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mentskyddslagstiftningen

Sammanfattning

Kommissionens forslag till Europaparlamentets och radets forordning om
passagerares rittigheter vid busstransport och om éndring av forordning (EG)
nr 2006/2004 om samarbete mellan de nationella tillsynsmyndigheter som
ansvarar for konsumentskyddslagstiftningen (busspassagerarforordningen)
innehaller bland annat bestdimmelser om transportérens ansvar for dodsfall
och personskador som tillfogas passagerare, samt om rétt till information,
kompensation och assistans till passagerare vid instéllda avgangar och kraf-
tiga forseningar i trafiken. Forslaget innehéller dven bestdimmelser om ritt till
information och assistans for passagerare med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet. Tanken med forslaget &r att pa europeisk nivé infora ett grund-
laggande konsumentskydd for busspassagerare, sérskilt nér det géller passa-
gerare med funktionshinder eller nedsatt rorlighet. Bestimmelserna anknyter
till motsvarande réttsakter pé luftfarts- och jairnvagsomradet samt till det den
5 december 2008 beslutade forordningsforslaget om fartygspassagerares
rattigheter.

Regeringen vilkomnar forslaget till forordning. Med tanke pa att passagerar-
rattigheterna har stirkts pa luftfarts- och jarnvdgsomradet ar det naturligt att
nu ga vidare med att reglera passagerarrittigheterna inom de Ovriga trans-
portslagen, déribland busstransportomradet. Forslagen medfor vissa inte
alltfor stora kostnadsdkningar for enskilda, vilka i slutinden kommer att
kunna slas ut pd hela resenirskollektivet. Kostnaderna for det allménna for



att dvervaka att forordningens bestimmelser efterlevs forvéintas bli margi-
nella. Finansieringen bedoms dérfér rymmas inom befintliga anslagsramar.

1 Forslaget

1.1 Arendets bakgrund

I vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Véigval infor
framtiden, KOM(2001) 370 slutlig, uttalade kommissionen att den avsag att
arbeta for inforandet av bestimmelser om réttigheter for passagerare inom
samtliga transportslag. Som ett led i det arbetet presenterade kommissionen
den 5 december 2008 det nu aktuella forslaget till busspassagerarforordning.
Forslaget innehaller bland annat bestimmelser om transportdrens ansvar for
dodsfall och personskador som tillfogas passagerare, ritt till information och
assistans till passagerare vid instéllda resor och kraftiga forseningar samt
bestdimmelser om rétt till information och assistans for passagerare med
funktionshinder eller nedsatt rorlighet. Vidare innehaller forslaget bestdm-
melser om nationella tillsynsmyndigheter. Bestimmelserna anknyter till
motsvarande rittsakter pa luftfarts- och jarnvigsomradet samt till forslaget
till Europaparlamentets och radets forordning om passagerares réttigheter vid
resor till sjoss och pa inre vattenvdgar och adndring av forordning (EG) nr
2006/2004 om samarbete mellan de nationella tillsynsmyndigheter som
ansvarar for konsumentskyddslagstiftningen, KOM(2008) 816 slutlig (far-
tygspassagerarforordningen). En politisk Overenskommelse rorande det
sistndmnda forslaget ndddes i rddet den 9 oktober 2009 under svenskt ordfo-
randeskap.

Tanken med forslaget till busspassagerarforordning &r att pa europeisk niva
infora ett grundliggande konsumentskydd for passagerare som reser med
buss, det giller sdrskilt passagerare med funktionshinder eller nedsatt rorlig-
het. Kommissionen konstaterar i sin konsekvensanalys att det finns ett behov
av regler pd omradet. Unders6kningar visar att busspassagerare tenderar att
tillhora gruppen laginkomsttagare och att de darfor har en generellt sett sva-
gare stdllning pa transportmarknaden. Méanga saknar alternativ till busstrans-
porter eftersom de inte har korkort. Andra passagerare ar funktionshindrade
eller lider av nedsatt rorlighet. Vidare ser bestimmelserna pa omradet olika
ut i de olika medlemsstaterna, det géller sérskilt i fraga om rattigheter for
passagerare med funktionshinder eller nedsatt rorlighet. Av den anledningen
foreligger det ett behov av en gemensam europeisk reglering pd omréadet.

Som ett led i det forberedande arbetet med forslaget anordnade kommis-
sionen en offentlig konsultation under 2005. Sverige deltog i den konsulta-
tionen. Kommissionen har ocksa latit foreta en studie rérande konsument-
skyddet vid passagerartransporter med buss.

Behandlingen av forslaget i rddet paborjades under det tjeckiska ordférande-
skapet varen 2009 och har sedan fortsatt under det svenska ordforandeskapet
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hosten 2009. Europaparlamentet behandlade forslaget i en forsta ldsning i
april 2009.

1.2 Forslagets innehall

1.2.1 Tillimpningsomradet och bestimmelsernas tvingande karaktir

Forordningen ska enligt artikel 2 tillimpas pa persontransporter som utfors
av busstransportforetag i linjetrafik. Med busstransportforetag avses ett fore-
tag som i etableringsstaten har tillstdnd att utfora transporter med buss eller
ett foretag som har ett gemenskapstillstdnd i enlighet med radets forordning
(EEG) nr 684/92 av den 16 mars 1992 om gemensamma regler for internat-
ionell persontransport med buss. Linjetrafik definieras i artikel 2.1 i den
sistndmnda forordningen som persontransporter vid regelbundna tider lings
bestdmda fardvdgar, varvid passagerarna far stiga pd och av vid i forvig
bestdmda héllplatser. Linjetrafik ska vara allmént tillgdnglig, dock med
forbehéll for obligatorisk platsreservation dir sa &r lampligt. Som linjetrafik
anses ocksa trafik for befordran av sérskilda passagerarkategorier, sé kallad
speciell reguljér trafik. Hit hor exempelvis arbetsplatspendling organiserad
av arbetsgivaren och skolskjutsar. Betriffande tillfdllig trafik géiller att for-
ordningen é&r tillamplig i vissa delar. Enligt artikel 2.3 ska endast kapitel II i
forordningen rérande busstransportforetagens skadestandsansvar gentemot
passagerare rérande dodsfall och skador tillimpas pa denna typ av trafik.
Som tillfallig trafik anses enligt forordningen nr 684/92 trafik som inte &r
linjetrafik, inbegripet speciell reguljér trafik, och som sédrskilt dr inriktad pé
befordran av grupper som har bildats av en arrangdr eller ett transportforetag.
Nérmast &r det har frdga om chartertrafik. Det spelar ingen roll huruvida det
dr fraga om inrikes eller internationella transporter med buss. Foérordningen
ar tilldmplig i bada fallen. Sétillvida dr tillimpningsomradet detsamma som i
Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1371/ 2007 av den 23
oktober 2007 om réttigheter och skyldigheter for tdgresenérer (jirnvagspas-
sagerarforordningen).

Precis som i friga om jarnvigspassagerarforordningen Oppnar busspassa-
gerarforordningen for att undanta viss stads-, fororts- och regional trafik fran
forordningen (artikel 2.2). I forslaget till busspassagerarforordning har det
undantaget kopplats till att det ska vara fraga om trafik som omfattas av avtal
om allmin trafik. Bestimmelserna i forslaget till forordning ar enligt artikel
5 tvingande till passagerarnas formén. Ett busstransportforetag kan saledes
erbjuda passagerarna bittre villkor dn forordningen reglerar. De villkor och
taxor som erbjuds passagerarna ska enligt artikel 4 vara icke-diskriminerande
med hédnsyn kundens nationalitet och bostadsort samt busstransportforetagets
eller biljettutfardarens etableringsort. Undantag far endast goras for det fall
det finns bestimmelser om allmén trafikplikt som kréver subventionerade
taxor.
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1.2.2  Ansvar vid diédsfall, personskador och psykiska skador samt vid
forlust och skada pa resgods

Busstransportforetaget har enligt artikel 6 ett i grunden strikt ansvar for
skada som uppkommer till f61jd av att en passagerare avlider eller tillfogas
personskada eller psykisk skada genom olyckshdndelser som har samband
med driften av busstransporttjdnsten och som intriffar medan passageraren
uppehaller sig i ett fordon eller stiger pa eller av ett fordon. Busstransport-
foretaget kan dock i den utstrackning som olyckhéndelsen beror pé fel eller
forsummelse av passageraren befria sig fran ansvar enligt artikel 6.4 (b).
Skadestandsansvaret &r i princip obegrinsat. I den man skadorna dverstiger
ett belopp om 220 000 euro kan emellertid bussforetaget begrinsa sitt skade-
standsansvar genom att visa att olyckshéndelsen orsakats av omstdndigheter
som inte kan hénforas till sjdlva driften av busstransporttjinsten och som
busstransportforetaget inte hade kunnat undga, dven om fOretaget iakttagit
den omsorg som omstidndigheterna pakallade, eller forebygga foljderna av.
Nérmast torde undantaget ta sikte pa helt igenom utifrdn kommande orsaker
till en olycka. Ett sadant exempel skulle kunna vara ett sabotage mot en buss.
Ansvaret i artikel 6 hindrar inte att ett busstransportfoéretag som har betalat
erséttning enligt forordningen i sin tur soker regress mot den part som egent-
ligen 4r ansvarig for dodsfallet eller skadan.

Betriaffande personskador och psykiska skador giller enligt artikel 7 att er-
sdttningen ska omfatta nédvindiga kostnader, sarskilt for vard och transport,
samt inkomstforluster till f6ljd av forlorad eller nedsatt arbetsformaga och
okning av levnadsomkostnaderna. Vid dddsfall som drabbar passagerare
utgér ersittning for nédvéindiga kostnader som foranleds av dodsfallet, sir-
skilt kostnader for transport av kroppen och for begravningen. Intréffade inte
doden omedelbart vid olyckan utgar darutdver ersittning for vardkostnader
m.m. pa samma sitt som till den som skadats. Ersdttning utgar dven till efter-
levande som enligt lag var eller skulle ha kommit att bli beréttigad till under-
hall. Det giller till exempel minderariga barn till den omkomne.

I samband med skador till f6ljd av olyckhéndelser som har samband med
driften av busstransporttjinsten ska busstransportforetaget enligt artikel 8
omgéende eller senast 15 dagar efter det att de fysiska personens identitet har
faststillts betala ut en forskottsersittning for att ticka omedelbara eko-
nomiska behov i proportion till den skada som har lidits. Vid dodsfall ska
ersittningen uppgé till minst 21 000 euro per passagerare. Det faktum att
busstransportforetaget betalar ut erséttning betyder inte att foretaget i fraga
darigenom medgett att det bér ett ansvar for olyckan. Forskottsutbetalningen
kan dock inte aterkrdvas i andra fall 4n da skadan uppstitt genom passa-
gerarens forsumlighet eller vallande, eller ndr en annan person dn den ersatt-
ningsberittigade personen har mottagit forskottsutbetalningen. Det finns
dven bestimmelser om ansvar for forlust av och skada pa resgods. Buss-
transportforetaget har enligt artikel 9 ett strikt ansvar for forlust av eller
skada pa resgods som foretaget givits ansvar for. Ersdttningen dr begrdnsad
till 1 800 euro per passagerare. I friga om handresgods som resendren har pa
sig eller medfor sjélv har busstransportforetaget ett strikt ansvar forutsatt att
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olyckan beror driften av busstjédnsten. Det betyder exempelvis att om egen-
dom som resendren medfor inne i bussen skadas pa grund av en kollision
svarar busstransportforetaget for skadorna, medan i det fallet att passageraren
blir bestulen pa sin handviska under bussfirden busstransportforetaget inte
bédr nagot ansvar for detta. Ansvaret betrdffande handresgods ar begrénsat till
1 300 euro. Busstransportforetaget dr inte ansvarigt i den mén det kan visa att
passageraren véllade eller medverkade till skadan genom fel eller forsum-
melse.

Betriaffande rullstolar och andra rorlighetshjdlpmedel som medférs som
resgods av en passagerare med funktionshinder eller nedsatt rorlighet finns
en sérskild bestimmelse i artikel 19. Beroende pa vem som hade ansvaret for
utrustningen da denna forlorades eller skadades bar terminalforvaltaren eller
busstransportforetaget ett strikt ansvar for utrustningen i forhallande till
passageraren. Ersittningen &r inte begrénsad till nagot belopp, vilket i prak-
tiken innebér att terminalforvaltaren eller busstransportforetaget kommer att
fa svara for kostnaden for ateranskaffning eller reparation av rorlighetshjalp-
medlet.

1.2.3  Assistans och kompensation vid instiillda avgangar och
forseningar

Busspassagerarforordningen innehaller dven vissa bestimmelser om assi-
stans och kompensation vid instdllda resor och forseningar. Till att borja med
har passagerarna ritt till information i samband med forseningar. Vid forse-
ningar ska enligt artikel 21 busstransportforetaget eller, i tillimpliga fall,
terminalforvaltaren informera passagerarna om forvéintad avgangs- och an-
komsttid sé snart dessa uppgifter finns att tillgd, dock senast 30 minuter efter
en planerad avgéng respektive en timme fore en planerad ankomst. Utdver
detta ska busstransportforetaget gora rimliga anstréingningar for att informera
en passagerare om alternativa anslutningar i de fall det visar sig att passage-
raren missar en anslutning pa grund av forseningen.

Dessutom ska enligt artikel 20 vid instéllda resor och, nér resans planerade
langd Overstiger tre timmar, vid forsening av avgangen med mer &n tva tim-
mar de berdrda passagerarna erbjudas att vilja mellan

a) alternativ befordran pa rimliga villkor eller, om det inte &r mgjligt, infor-
meras om lamplig alternativ befordran som tillhandahalls av andra transport-
foretag, eller

b) att fa erséttning motsvarande biljettpriset om de inte godtar alternativ
befordran.

I de fall busstransportforetaget varken tillhandahaller nagon alternativ be-
fordran eller informerar om lamplig alternativ befordran som tillhandahalls
av andra transportforetag har passageraren dessutom ritt till ersdttning mot-
svarande 100 % av biljettpriset. Ersdttningen ska betalas senast en ménad
efter det att ersittningsanspréket ldmnades in. Tanken med bestimmelsen &r
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att busstransportforetagen inte regelméssigt ska tvingas betala kompensation
vid forseningar. En sédan reglering skulle kunna fa till f6ljd att buss-
chaufforerna okar hastigheten for att soka hinna fram i tid, vilket i sin tur
skulle komma att dventyra trafiksdkerheten. Istéllet dr syftet med bestimmel-
sen att forma bussforetagen att antingen ordna alternativa transporter genom
att sitta in extra bussar eller att anvisa passagerarna ett alternativt sétt att
resa.

Bestdmmelserna om assistans och kompensation hindrar inte en passagerare
frén att kriva erséttning for en instélld resa eller en forsening enligt allmédnna
kontrakts- eller skadestédndsrattsliga bestimmelser i nationell rétt (artikel 22).

Slutligen ska enligt artikel 23 busstransportforetagen samarbeta for att anta
bestdmmelser pd nationell eller europeisk niva. I det arbetet ska intressenter,
branschorganisationer, konsumentorganisationer och sammanslutningar for
passagerare och personer med funktionshinder medverka. Atgérderna ska ha
till &ndamal att forbittra omsorgen om passagerare, i synnerhet vid kraftiga
forseningar och avbrutna eller instéllda resor.

1.2.4 Passagerare med funktionshinder eller nedsatt rorlighet

I linje med jarnvigspassagerarforordningen innehdller forslaget till buss-
passagerarforordning dven ett antal bestimmelser om réttigheter for passage-
rare med funktionshinder eller nedsatt rorlighet.

Till att borja med foreskrivs i artikel 10 att transportérer, biljettutfardare och
researrangOrer inte far végra att acceptera en bokning eller utfirda en biljett
med hénvisning till att en person har ett funktionshinder eller lider av nedsatt
rorlighet. Detsamma géller i frdga om ombordstigning. Bokningar och biljet-
ter ska erbjudas utan extra kostnad. Med andra ord klargérs det i for-
ordningen att personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet har en
grundldggande rétt till transport. En person med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet far végras transport om en sddan transport skulle komma att strida
mot géllande sédkerhetsbestimmelser (artikel 11). Bestimmelserna i fraga ska
utgdras av internationella konventioner eller liknande, gemenskapslagstift-
ning, nationell lagstiftning eller foreskrifter beslutade av den myndighet som
har utfdrdat trafiktillstandet till transportdren. I dessa fall kan ocksé trans-
portdren som ett alternativ kréva att en passagerare med funktionshinder eller
nedsatt rorlighet atfoljs av en annan person. Vidare far transportdren vigra
att transportera en person med funktionshinder eller nedsatt rorlighet med
hénvisning till att fordonets storlek gor det fysiskt omgjligt att ta ombord
eller transportera personen i frdga. Om transportdren, biljettutfardaren eller
researrangdren vagrar att boka, utstilla en biljett eller ta ombord en person
med funktionshinder eller nedsatt rorlighet, ska han eller hon utan dréjsmal
informera personen om detta. Transportdren ska ocksa vidta rimliga an-
strangningar i syfte att kunna erbjuda ett acceptabelt resealternativ till perso-
nen i fraga. Vigras en passagerare med funktionshinder eller nedsatt rorlig-
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het att resa ska personen i fraga erbjudas ritt till aterbetalning och rimlig
alternativ befordran till bestimmelseorten inom jamforbara tidsramar.

I syfte att underlétta for personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet
att planera sitt resande ska transportdrerna i samarbete med organisationer
som representerar personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet samt
tillsynsmyndigheter ta fram detaljerade standarder for information rérande
respektive transporttjénst (artikel 12). Standarderna ska reglera information
rorande busstrafiktjansternas tillgédnglighet och forutsittningarna for att
kunna ta sig pd och av fordonen samt vilka hjdlpmedel som finns ombord.
Informationen ska sedan finnas tillginglig senast vid bokningstillféllet. Den
ska ocksa finnas tillgidnglig hos researrangdren om busstransporten ingar som
en del i en paketresa eller semesterpaket. Vidare ska de lagbestimmelser och
foreskrifter som informationen bygger pa finnas tillgdngliga om nigon rese-
ndr sa begdr. All information ska goras tillgdnglig i1 ett sddant format att
personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet kan ta del av denna.

For att ge personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet praktisk moj-
lighet att resa géller enligt artikel 13 att dessa har rétt till assistans fore, under
och efter resan i enlighet med bestdmmelserna i bilaga I till férordningen. I
bilaga I anges vilken slags assistans med praktiska géromal som ska ldmnas
bade pa bussterminalerna och ombord pa bussarna. Medlemsstaterna ska
enligt artikel 14 utse bussterminaler dir assistans ska ldmnas och dé ta hén-
syn till behovet av att sékra tillgdnglighet for tjansterna i de flesta omraden.
Pa dessa terminaler har personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet
rétt till assistans for att forflytta sig fran en angiven métesplats i terminalen
till kassa, vantsal och pastigningsomrade. I samband med sjélva resan har
enligt artikel 15 samma personer rétt till assistans med att gd ombord pé
fordonet med hjdlp av hissar, rullstolar eller annan ldmplig utrustning, lasta
sitt resgods, stiga av fordonet, ta sig till toaletten, medfora godkénd ledar-
hund ombord pa bussen, forflytta sig till platsen, f& vésentlig information om
resan samt om mdjligt stiga pa och av fordonet under pauser i resan.

En person med funktionshinder eller nedsatt rérlighet som Onskar assistans
ska enligt artikel 16 anmaéla detta senast 48 timmar innan behovet av assi-
stans foreligger. Om ndgon anmélan inte har gjorts inom den foreskrivna
tiden, ska busstransportforetaget, terminalforvaltaren, biljettutfardaren och
researrangdren dndé vidta rimliga atgérder for att hjélpa passageraren i fraga
att stiga pa eller av bussen samt att byta till anslutande buss. Terminal-
forvaltaren ska ange ankomst- och avreseplatser som star under terminal-
forvaltarens direkta kontroll, bade inom och utanfér terminalbyggnaden, dér
personer med funktionshinder eller personer med nedsatt rorlighet kan an-
méla sin ankomst och begéra assistans. En person som begirt assistans ska
infinna sig vid den tidpunkt som busstransportforetaget har angivit. Buss-
transportforetaget kan inte kridva att passageraren ska infinna sig mer én 60
minuter fore avgang. Har inte ndgon tid angivits ska passageraren infinna sig
senast 30 minuter fore avging. Har terminalforvaltaren eller buss-
transportforetaget anlitat ndgon for att tillhandahélla assistans till passager-
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arna, ska denne enligt artikel 17 normalt sett fa information om att en passa-
gerare begért assistans senast 36 timmar fore avgang.

Slutligen ska busstransportforetagen utbilda den personal som ska arbeta
med att ldmna assistans. Den personal som har kontakt med resenérerna, men
utan att ldmna assistans, ska ges utbildning om bemd&tande av personer med
funktionshinder (artikel 18 och bilaga II).

1.2.5 Information och hantering av klagomal

For att en passagerare ska kunna genomfora resan pa bekvamt och tryggt sétt
giller ocksd ett allmént krav enligt artikel 24 att terminalforvaltare och buss-
transportforetag ska ge passagerarna tillrdcklig information under hela resan.
Kravet giller oberoende av om avgangar stills in eller forsenas. I syfte att
passagerarna ska kunna ta tillvara sina rittigheter ska busstransportforetag
och terminalforvaltare enligt artikel 25 i tilligg till det allmédnna kravet pa
reseinformation se till att passagerarna senast vid avgang och under resan ges
lamplig och forstéelig information om deras réttigheter enligt busspassa-
gerarforordningen. All information ska ldmnas i det format som &r mest
lampligt. Det ska féstas sérskild vikt vid behoven hos personer med funkt-
ionshinder och personer med nedsatt rorlighet. Informationen om rattig-
heterna enligt forordningen ska innefatta kontaktuppgifter for det nationella
tillsynsorganet (se avsnitt 1.2.6).

Busstransportforetagen ska vidare enligt artikel 26 se till att det finns ett
organ som kan ta emot och hantera klagomal fran passagerarna om att de inte
fatt sina rattigheter enligt forordningen tillgodosedda. En passagerare har rétt
att framstélla klagomal med anledning av transporten inom en manad fran
det att tjdnsten tillhandaholls eller skulle ha tillhandahallits. Det kan till
exempel gilla att passageraren inte har fatt den assistans eller kompensation
han anser sig vara berittigad till. Busstransportforetaget ska svara inom 20
arbetsdagar, atminstone genom att ange vilket datum ett svar kan forvéntas.
Svarstiden far inte Overstiga tvd manader fran det att klagomalet mottogs.
Avlamnas inte ndgot svar inom denna tid ska klagomalet anses ha accepterats
av busstransportforetaget.

1.2.6 Tillsyn och sanktioner, m.m.

Enligt artikel 27 ska medlemsstaterna utse en eller flera tillsynsmyndigheter
som ska dvervaka att forordningens bestdmmelser efterlevs. Passagerarna ska
kunna klaga till tillsynsmyndigheten. Tillsynsmyndigheterna ska enligt arti-
kel 28 varje ar utarbeta en rapport rorande tillsynen. Inom ramen for tillsynen
ska myndigheterna enligt artikel 29 samarbeta med motsvarande organ i
andra medlemsstater. Vidare ska medlemsstaterna enligt artikel 30 infora
sanktioner mot dvertrddelser av bestimmelserna i forordningen. Sanktioner-
na ska vara effektiva, proportionella och avskrickande. Senast tre ar efter det
att forordningen trétt i kraft ska kommissionen enligt artikel 31 presentera en
rapport avseende tillimpningen och effekterna av forordningen samt vid
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behov foresla dndringar av denna. Vidare dndras genom artikel 32 bilagan till
forordningen (EG) nr 2006/2004 om samarbete mellan de nationella till-
synsmyndigheter som ansvarar for konsumentskyddslagstiftningen pa det
sdttet att busspassagerarforordningen laggs till de dar uppriknade réttsakter-
na. Forordningen trider enligt artikel 33 i kraft tjugo dagar efter det att denna
offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning (EUT). Bestdmmel-
serna ska tillimpas ett ar efter ikrafttradandet.

1.3 Gallande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

1.3.1 Transportoransvar och trafikforsiakring

Det i busspassagerarforordningen foreslagna transportdransvaret, vilket
beskrivits 1 avsnitt 1.2.2 ovan, skiljer sig frn den svenska lagregleringen pa
omradet. Négon sérskild ansvarsreglering avseende busspassagerare finns
inte 1 svensk rétt. Istéllet regleras frigor om ersittning vid dodsfall och per-
sonskador som drabbar busspassagerare genom den allménna trafikskadela-
gen (1975:1410). Detsamma giller i viss méan dven for skador pa resgods
som medfors ombord av busspassagerare. Enligt 2 § trafikskadelagen ska det
finnas en trafikforsékring for varje motordrivet fordon som &r registrerat i
végtrafikregistret och som inte ar avstéllt.

Den obligatoriska trafikforsdkringen utgér en sé kallad no fault”-forsakring.
Det innebér att vid dodsfall eller personskador som drabbar passagerare i en
buss som ér i trafik utgar trafikskadeerséttning till dessa ur bussens egen
trafikforsdkring oberoende av om chaufforen har vallat skadorna eller inte
(10 § forsta stycket trafikskadelagen). Betrdffande skador pé resgods som en
busspassagerare medfor utgér trafikskadeerséttning endast om skadan har
uppkommit i f6ljd av trafik med ett annat motordrivet fordon och darvid
orsakats genom vallande i samband med forandet av det andra fordonet eller
genom bristfillighet pa det fordonet (10 § andra stycket). I sadant fall utgar
ersittningen fran trafikforsékringen for det andra fordonet. Det betyder att
om bussen kolliderar med en personbil och bilforaren har véllat olyckan,
kommer busspassagerarna att fi ersittning for det skadade resgodset ur bi-
lens trafikforsikring. Ar det ddremot sa att bussen ér vallande till olyckan
eller att busschaufféren kér av végen i en singelolycka utgar inte ndgon
ersittning for det skadade resgodset ur trafikforsakringen. Hér ansvarar istél-
let bussforetaget enligt bestimmelserna i transportavtalet, det vill séiga buss-
foretagets befordringsvillkor. Normalt innefattar dessa villkor ett strikt an-
svar for godset, men med vissa begransningar avseende den maximala ersétt-
ning som betalas ut for det skadade godset.

En ténkbar effekt av att ett sdrskilt transportoransvar for busspassagerare
infors genom forordningen &r att busspassagerarna inte lingre kommer att
omfattas av den allménna trafikskadeforsdkringen. Det kan i praktiken leda
till att skyddet betrdffande dodsfall och personskador for busspassagerare
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minskar ndgot i omfattning i och med att busstransportforetaget kan befria
sig fran ansvar i vissa lagen for skador som uppgar till mer dn 220 000 euro
per passagerare. Det ror sig om situationer dér olyckshidndelsen har orsakats
av omstiandigheter som inte kan hédnforas till sjdlva driften av busstransport-
tjidnsten och som busstransportforetaget inte hade kunnat undga, dven om
foretaget hade iakttagit den omsorg som omsténdigheterna pédkallade, eller
forebygga foljderna av. Det &r i dagsléget inte helt klart hur undantaget ska
tolkas, exempelvis framgér det inte om trafikolyckor dir bussforetaget inte
varit vallande kan leda till befrielse fran ansvar (se vidare under avsnitt 2.2
angaende diskussionen i rddet p4 denna punkt).

1.3.2  Assistans och kompensation vid instiillda avgangar och
forseningar

I svensk rétt saknas det i princip konsumentréttsligt praglade bestimmelser
av den typ som foreslds i busspassagerarforordningen nér det géller rtt till
assistans och kompensation vid instdllda avgéngar och forseningar. Enligt
lagen (2006:1116) om information till passagerare m.m. har kollektivtrafik-
foretagen visserligen vissa skyldigheter gentemot resendrerna, men bestdm-
melserna har en mycket overgripande karaktdr. Bland annat ska foretagen
ldmna viss information till resendren rorande resan samt vid forseningar.
Diremot regleras inte vad konsekvenserna dr om ett foretag underlater att
lamna information. Foretagen maste ocksa ha ett system for kompensation
vid forseningar och storningar i trafiken. Ingenting ségs emellertid i lagen
om innehallet i ett sddant system. Istdllet har det overlétits &t kollektivtrafik-
foretagen att sjdlva reglera detta. Forutsdttningarna for att resenérerna ska fa
kompensation och storleken pa kompensationen kan diarmed komma att
variera mellan olika kollektivtrafikforetag. Genom busspassagerarforord-
ningen infors didremot en tvingande miniminivd betrdffande assistans och
kompensation vid instéllda avgangar och forseningar.

Utredningen om en ny kollektivtrafiklag ldmnade den 1 oktober 2009 ett
forslag till en ny lag om resendrers rittigheter i lokal och regional kollektiv-
trafik. Syftet med forslaget &r att stirka passagerarnas rattigheter i kollektiv-
trafiken, sérskilt avseende personer med funktionshinder och nedsatt rorlig-
het. Den nationella lagstiftningen ar tinkt att omfatta kollektivtrafik som inte
regleras genom ndgon av passagerarférordningarna pad EG-omradet samt
sddan typ av trafik som Sverige kan komma att undanta fran EG-
forordningarnas tillimpningsomrade (se artikel 2.2 samt artikel 2.5 i jdrn-
vigspassagerarforordningen och artikel 2.2 1 forslaget till fartygs-
passagerarforordning). Ett utnyttjande av dessa undantag till forman for
nationella bestimmelser pa omradet skulle ge mdjlighet for de kollektiv-
trafikforetag som bedriver trafik inom en region med flera olika transportslag
att ha ett och samma regelsystem for assistans och kompensation till passage-
rare. Ett sddant system skulle ocksd komma att bidra till att gora det enklare
for passagerarna att urskilja vilka réttigheter de har.
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1.3.3 Resenirer med funktionshinder och nedsatt rorlighet

Betriaffande den grundldggande rétten for funktionshindrade att resa géller i
Sverige ett allmént krav enligt 12 § diskrimineringslagen (2008:567) att den
som utanfor privat- och familjelivet tillhandahéller tjanster inte far diskri-
minera personer med funktionshinder. Med funktionshinder forstds enligt
lagen varaktiga fysiska, psykiska eller begavningsmaissiga begriansningar av
en persons funktionsforméga som till f6ljd av en skada eller en sjukdom
fanns vid fodelsen, har uppstatt dérefter eller kan forvéntas uppstd. I artikel
10 i forslaget tydliggors rétten ytterligare genom att resendrer med funktions-
hinder inte kan végras att resa enbart med hénvisning till att de 4r funktions-
hindrade. Dessutom utvidgas rétten att resa till att &ven omfatta personer med
nedsatt rorlighet som inte faller under definitionen i fjarde punkten i 5 §
diskrimineringslagen. En person med nedsatt rorlighet, exempelvis en dldre
person som pa grund av alder har svért att komma ombord pé bussen utan
hjélp, faller inte under den definitionen, men har rétt till assistans enligt den
foreslagna busspassagerarforordningen.

For att underlétta for personer med funktionshinder att resa med kollektiva
fardmedel géller i svensk rétt ett allmént krav enligt 2 § lagen (1979:558) om
handikappanpassad kollektivtrafik att trafiken ska anpassas med hénsyn till
resendrer med funktionshinder. Enligt 4 § forordningen (1980:398) om han-
dikappanpassad kollektivtrafik far Transportstyrelsen meddela de foreskrifter
som behdvs for fairdmedlens och terminalernas konstruktion, utrustning och
drift. Bemyndigandet har hittills inte utnyttjats. Ddremot finns det en mangd
generella bestimmelser rorande den tekniska utformningen av bussar vilka
till viss del tar sikte pd behoven hos funktionshindrade och personer med
nedsatt rorlighet. Till grund for den tekniska utformningen av bussar ligger
bestimmelserna i Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46 (EG) av
den 5 september 2007 om faststéllande av en ram for godkénnande av motor-
fordon och sldpvagnar till dessa fordon samt av system, komponenter och
separata tekniska enheter som dr avsedda for sddana fordon (ramdirektivet).
De specifika bestimmelserna rorande bussar aterfinns sedan i Europaparla-
mentets och radets direktiv 2001/85 (EG) av den 20 november 2001 om
sérskilda bestaimmelser for fordon som anvinds for personbefordran med
mer 4n atta sdten utdver forarsitet och om dndring av direktiv 70/156 (EEG)
och 97/27 (EG) (bussdirektivet). I det sistndmnda direktivet finns bland annat
bestdimmelser om steghdjd i bussar for att underldtta av- och pastigande for
personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet samt om sérskilda plat-
ser anpassade for personer i rullstol. De specifika bestimmelserna om handi-
kappanpassning i bilaga VII till bussdirektivet omfattar dock endast sé kal-
lade klass I-bussar, det vill sdga bussar i stadstrafik. Busspassagerarforord-
ningen kommer ddrmed, precis som i frdga om det allmidnna ansvaret for
passagerare, att komplettera och bygga ut den svenska lagstiftningen rorande
funktionshindrade resenérers rittigheter i samband med busstransporter. P&
det sdttet kan resandet komma att ytterligare underléttas for personer med
funktionshinder eller nedsatt rorelseformaga.

2009/10:FPM22

16



1.4  Budgetdra konsekvenser / Konsekvensanalys

I sin konsekvensanalys konstaterar kommissionen att forslaget kan komma
att medfora okade kostnader for savil transportdrerna, terminalforvaltarna
som myndigheterna i medlemsstaterna. Kommissionen anfor att transportor-
erna kan komma att f& vidkdnnas en viss kostnadsokning med anledning av
att ett ansvar for dodsfall och personskador som drabbar passagerare infors.
For svensk del dr det ddremot svért att se att det ansvaret skulle leda till
nagra Okade kostnader for busstransportforetagen i och med dessa skador
redan idag till fullo tdcks av den obligatoriska trafikforsékringen.

Nar det géller den assistans och den kompensation busstransportforetagen
kan behova ldmna i samband med forseningar och instdllda avgangar bedo-
mer kommissionen att kostnaden f6r kompensation inte skulle bli alltfor hog,
dven om den &r svér att forutsdga. Kommissionen pekar pé att gemenskapens
konkurrenskraft inte bér pdverkas 1 ndgon storre utstrickning, eftersom alla
transportforetag i sektorn skulle omfattas. Det nu sagda torde vara riktigt
dven for svensk del. Forslaget i denna del kan alltsa forvintas leda till vissa
kostnadsékningar.

Busstransportforetag och terminalforvaltare kan vidare komma att ha vissa
kostnader for ledsagningen av passagerare med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet, utbildning av personal samt for inkdp av materiel for att klara
ledsagningen. Forordningsforslaget stiller dock i sig inte ndgra krav pd en
handikappanpassning av bussarna. De krav som stélls pd utformningen av
bussar omfattas alltsa inte av forslaget, utan dessa fragor regleras i annan
gemenskapslagstiftning (se ovan i avsnitt 1.3.3).

Kommissionen anser vidare att reglerna nir det géller personer med funkt-
ionshinder och nedsatt rorlighet — dvs. utbildning av personal, tillhanda-
héllande av information och assistans — kommer att medfora kostnader.
Enligt kommissionen &dr det dock svart att gora en uppskattning av dessa
kostnader. Betrdffande kostnaderna for information menar kommissionen att
alla passagerare har behov av information och utbildad personal och att det
ar osannolikt att dessa kostnader skulle vara hogre for personer med funkt-
ionshinder &n for Gvriga passagerare.

Det sagda bor kunna gélla dven i ett svenskt perspektiv. Nar det géller kost-
naderna for information bor dessa generellt sett inte bli sd hdga da en del av
informationen kan ldmnas tillsammans med den allminna reseinformation
som busstransportforetag och terminalforvaltare tillhandahéller redan idag.

De okade kostnader som kan komma att uppsta pa grund av de foreslagna
reglerna far ocksa i slutdnden slas ut pa hela resendrskollektivet. Det giller
dven i frdga om kostnader for assistans. Visserligen regleras i forslaget till
forordning att sddan service ska tillhandahéllas gratis, men det géller endast i
forhdllande till den enskilde resenéren. Ingenting hindrar att en transportor
allmént hojer biljettpriset ndgot for att finansiera kostnaderna.
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Forslaget kan ocksa forviantas medfora vissa kostnadsdokningar for det all-
ménna genom att det i forordningen foreskrivs att medlemsstaterna ska utse
tillsynsmyndigheter, vilka ska Gvervaka att forordningen efterlevs. Kost-
nadsokningarna kan dock forvintas bli marginella eftersom en liknande
tillsyn idag redan bedrivs av olika myndigheter med ansvar for transport-
frigor. Konsumentverket har inom ramen for sitt dvergripande uppdrag
sedan tidigare tillsyn dver resebranschen. Vidare har Konsumentverket till-
synen rérande Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 261/2004
av den 11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om kom-
pensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och in-
stdllda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphévande av férordning
(EEG) nr 295/91. I lagraddsremissen Luftfartens lagar, vilken beslutades den
8 april 2009 (N2008/416/RS), foreslas att Konsumentverket anfortros tillsy-
nen Over att kraven pd bland annat information i artiklarna 3 och 4 i Europa-
parlamentets och rddets forordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om
rittigheter i samband med flygresor for personer med funktionshinder och
personer med nedsatt rorlighet efterlevs, medan Transportstyrelsen anfortros
tillsynen géllande 6vriga artiklar i férordningen. Den tillsyn som krivs enligt
den foreslagna forordningen bor i stor utstrdckning kunna samordnas med
tillsynen pé luftfartsomradet och den tillsyn som kommer att utovas rorande
jarnvégspassagerarforordningen, vilken trader i kraft den 3 december 2009.
Betriaffande den foreslagna forordningen ar bedomningen att Konsumentver-
ket kommer att beréras medan Transportstyrelsen inte berdrs. De angivna
samordningsmdjligheterna bor begrinsa kostnadsdkningarna. Finansieringen
bedoéms dérfér rymmas inom befintliga anslagsramar.

2 Standpunkter

2.1  Preliminér svensk standpunkt

Regeringen vilkomnar forslaget. Forordningsregler om passagerarréttigheter
finns som tidigare angetts redan pa luftfartsomradet respektive jirnvigsom-
radet. Som tidigare ndmnts pagar forhandlingar om att inféra motsvarande
regler for fartygspassagerare. Regeringen anser det darfor dr naturligt att gé
vidare med att reglera passagerarrittigheterna dven ndr det géller busstrans-
porter. I friga om resendrer med funktionshinder och nedsatt rorlighet ar
detta sarskilt viktigt eftersom bristen pa ledsagning vid byten mellan tva
olika transportmedel kan leda till att det blir omdojligt for en person med
funktionshinder eller nedsatt rorlighet att 6verhuvudtaget foreta resan. For-
slaget om en forstdrkning av passagerarnas réttigheter ligger ocksa i linje
med regeringens strivan att stirka passagerarnas réttigheter i lokal och reg-
ional kollektivtrafik (se prop. 2005/2006: 160 s. 228 samt dir. 2008:55 s. 9;
ett betdnkande rorande forslag till stirkta rittigheter 6verldmnades av utred-
ningen om en ny kollektivtrafiklag till infrastrukturministern den 1 oktober
2009, SOU 2009:81).
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Forhéllandet till det 6vriga regelverket som styr ersdttningen till personer
som omkommer eller skadas i trafiken, bor dock bli foremal for ytterligare
Overvidganden.

2.2 Medlemsstaternas standpunkter

Medlemsstaterna har stillt sig bakom tanken att det, i likhet med andra slags
transporter, bor inforas en férordning som starker och harmoniserar busspas-
sagerarnas rittigheter. Manga medlemsstater har dock ansett att forslaget bor
anpassas sa att det tar storre hénsyn till de sérskilda forhédllandena som rader
betréffande busstransporter. Det har i det sammanhanget framhallits att buss-
transporter ofta tillhandahalls av sma och medelstora foretag. Fragan om
forordningens tillimpningsomrade har diskuterats ingadende under de hit-
tillsvarande forhandlingarna. En majoritet av medlemsstaterna har ansett att
forordningen bara bor vara tillimplig pd ldngdistanstransporter, medan reg-
ionala och lokala transporter bor kunna undantas frdn férordningens tillamp-
ningsomrade. Dessa medlemsstater har i sammanhanget pekat pd att de skyl-
digheter som bussforetagen aldggs genom forslaget snarare ér avpassade for
langdistanstrafik &n for regional och lokal trafik. Andra medlemsstater har
velat ha ett s& brett tillimpningsomrdde som mdjligt 1 syfte att undvika
gransdragningssvarigheter mellan olika typer av trafik. Det svenska ordfo-
randeskapet arbetar hér for att soka dstadkomma en kompromiss i fragan.

Ett stort antal medlemsstater har ockséd stéllt sig tvekande till om for-
ordningen bor innefatta bestimmelser om ansvar for dodsfall och person-
skador som drabbar passagerare. Den nationella regleringen av trafikskade-
ansvaret skiljer sig kraftigt at mellan medlemsstaterna samtidigt som en del
av de foreslagna bestimmelserna riskerar att komma i konflikt med de olika
EG-direktiven pé trafikforsékringsomradet. Andra medlemsstater har menat
att ansvaret for dodsfall och personskador utgor en visentlig del av forord-
ningen och att det finns skél att hdr ge busspassagerare ett béttre skydd &n
vad de kan erhélla genom trafikskadereglerna. Aven hir arbetar det svenska
ordforandeskapet for att finna en 16sning pé frigan.

2.3 Institutionernas standpunkter

Kommissionens dvergripande mélséttning &r att stirka passagerarnas réttig-
heter rérande samtliga transportslag, det giller sdrskilt i fridga om réttigheter
for passagerare med funktionshinder eller nedsatt rorlighet. Det aktuella
forslaget utgor ett led i genomforandet av den malséttningen. Motsvarande
forordningar har som tidigare angivits redan inforts péd luftfartsomradet och
jarnvigomradet. Kommissionen har som tidigare ndmnts ocksa lagt fram ett
motsvarande forordningsforslag nér det giller fartygspassagerares rittigheter,
vilket for narvarande forhandlas.

Europaparlamentet dr generellt sett positivt till forslaget, men har vid sin
forsta lasning framfort ett antal dndringsforslag. Bland annat stéller sig Euro-
paparlamentet positivt till att undanta lokala transporter med buss frén till-
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lampningsomradet. Parlamentet har dven foreslagit vissa dndringar rorande
bestimmelserna om ansvar for dodsfall och personskador i syfte att undvika
en situation dér inférandet av denna typ av bestdmmelser skulle kunna leda
till att skyddet av passagerarna forsdmras i vissa medlemsstater. S& skulle
kunna bli fallet i medlemsstater, som exempelvis Sverige, som idag har en
reglering med en i det ndrmaste obegridnsad “no fault”’-forsdkring (se ovan i
avsnitt 1.3.1).

2.4  Remissinstansernas standpunkter

Forslaget har d4nnu inte remitterats.
3 Forslagets forutsiattningar

3.1  Réttslig grund och beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for forslaget dr artikel 71 i EG-fordraget. Rédet beslu-
tar med kvalificerad majoritet och Europaparlamentet &r medbeslutande.

3.2 Subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen

Betriffande subsidiaritetsprincipen anfér kommissionen att skyddet av passa-
gerares rattigheter kriver en reglering pa det europeiska planet. Avregler-
ingen av den europeiska marknaden for transporter och skyddet av konsu-
menternas réttigheter ér, enligt kommissionen, néra forbundna med varandra.
Kommissionen pekar vidare pa att alltfler konsumenter reser inom EU och
att det dr viktigt att busspassagerare omfattas av samma rittigheter och skydd
pa samma nivd i hela EU. Enligt kommissionen medfor den internationella
dimensionen att en enskild medlemsstat inte kan nd detta mal.

Kommissionen anfor i fraga om proportionalitetsprincipen att man begransat
forslaget till att endast omfatta bestimmelser dér en tvingande reglering
framstdr som det bdsta och mest ldmpliga sittet att dstadkomma en for-
starkning av passagerarrittigheterna. Innehallet i de forslagna reglerna har
ocksé anpassats i forhdllande till det syfte som de ska uppfylla samt till for-
héllandena p4 transportmarknaden.

Regeringen delar kommissionens uppfattning att det framstdr som lampligt
med en europeisk reglering nér det géller busspassagerares rittigheter. En
sadan reglering finns sedan tidigare pa luftfarts- respektive jarnvigsomradet.
En liknande reglering forhandlas for ndrvarande betraffande fartygspassage-
rare. Det &r naturligt att dessa fragor regleras pé ett likartat sétt for de olika
trafikslagen. Regeringen anser dven, i likhet med kommissionen, att regle-
ringen bor ge utrymme for att ha sédrskilda regler for lokal- och regional
busstrafik. Regeringen anser sammanfattningsvis att forslaget uppfyller
subsidiaritets- och proportionalitetskraven.
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4 Ovrigt

4.1  Fortsatt behandling av drendet

Forhandlingarna inleddes i rddsarbetsgruppen for landtransporter under varen
2009 under det tjeckiska ordférandeskapet. Behandlingen har fortsatt under
det svenska ordforandeskapet under hosten 2009. Det framstdr i dagsléget
som osdkert om en politisk dverenskommelse i radet kommer att kunna nas
redan under det svenska ordforandeskapet. Nar en sadan dverenskommelse
vél har nitts kommer den att ligga till grund for forhandlingarna med Euro-
paparlamentet.

4.2 Fackuttryck/termer
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