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A. Behov av atgarder

Vad ar problemet och varfér ar det ett problem pa EU-niva?

Passagerarnas rattigheter ar tillampliga pa en vaxande marknad med omkring 13,4 miljarder
passagerare som foretar 107 miljoner resor varje ar med kollektivtrafik. Dessa rattigheter skyddar
passagerarna fore, under och efter resan och utgor karnan i EU:s transport- och konsumentpolitik. De
har blivit ett av unionens flaggskeppsinitiativ.

Ramen for passagerares rattigheter bestar av fem olika EU-férordningar. Dessa férordningar galler
luftfart (2 st.) samt jarnvags-, vattenvags- och busstransport. Genomférandet av dessa férordningar
har lett till en betydande férbattring av passagerarskyddet under de senaste tjugo aren. Trots de
betydande framsteg som gjorts, bland annat omarbetningen av jarnvagsférordningen under 2021,
kvarstar dock stora utmaningar. For det forsta kan passagerare inom alla transportsatt inte till fullo
utnyttjia sina rattigheter pa grund av brister i genomférandet och kontrollen av efterlevnad. For det
andra skyddar den nuvarande rattsliga ramen inte passagerare som féretar en multimodal resa. Foér
det tredje, vilket observerades under covid-19-pandemin, &ar ersattningsreglerna for flygbiljetter
otydliga nar flygningar bokades via en mellanhand.

Vad forvantas initiativet leda till?

Detta initiativ syftar till att sdkerstalla att den inre marknaden for persontransporter fungerar val och till
att uppna ett konsumentskydd pa hog niva for passagerare nar de reser. | detta syfte ar malen att 1)
sakerstalla en andamalsenlig och effektiv tillampning av lagstiftningen om passagerares rattigheter i
alla medlemsstater, 2) sakerstalla en effektiv hantering av passagerares klagomal, 3) 6ka skyddet for
passagerare som drabbas av resestorningar i samband med multimodala resor, 4) 6ka informationen
till och assistansen for personer med funktionsnedsattning eller nedsatt rorlighet nar de byter mellan
transportsatt, och 5) sakerstalla ett tydligt ersattningsforfarande for flygpassagerare som bokat biljett
via en mellanhand.

Vad ar mervardet med atgarder pa EU-niva (subsidiaritetsprincipen)?

Passagerarna maste kunna havda sina rattigheter pa samma satt och atnjuta samma skydd inom EU

oavsett vilken medlemsstat de reser i. P4 grund av detta kraver de problem som identifieras ovan
atgarder pad EU-niva. A andra sidan &r efterlevnadskontroll och évervakningen av tillampningen
medlemsstaternas uppgift.

B. Losningar

Vilka alternativ finns for att nd malen? Finns det ett rekommenderat alternativ? Om inte,
varfor?

Tre uppsattningar politiska alternativ (alternativ 1, 2 och 3) har bedémts i samband med denna
konsekvensbeddmning. | varje uppsattning alternativ féreslas l6sningar pa ett av de tre identifierade
problemen, men de varierar nar det galler omfattningen av de atgarder som planeras pa EU-niva.

Alternativ 1.1 och1.2 ar inriktade pa I6sningar pa brister i genomférandet och efterlevnadskontrollen av
det befintliga regelverket for passagerares rattigheter. Alternativ 1.1 syftar till att sakerstalla
harmonisering av viktiga befintliga regler pa detta omrade, sarskilt pa grundval av atgarder som ingar i
den nya jarnvagsférordningen som tradde i kraft i juni 2023. Alternativ 1.2 bygger pa alternativ 1.1 och
syftar till att starka verkstalligheten.

Alternativen 2.1, 2.2 och 2.3 tar upp fragor som rér skyddsnivan for passagerare som foretar en
multimodal resa, inbegripet personer med funktionsnedsattning och personer med nedsatt rérlighet,
genom att spegla atgarder som redan har genomforts enligt de befintliga férordningarna fér resor med
ett enda transportsatt. Den politiska atgarderna tar hansyn till flera biljettkategorier fér multimodala
resor, dvs. heltackande transportavtal som erbjuds av ett transportor (kategori A), separata biljetter
som kombinerats av mellanhander (kategori B) och separata biljetter som kdps av passagerare
separat pa eget initiativ (kategori C). Alternativ 2.1 ger passagerarna en grundlaggande skyddsniva for
att sékerstalla att de far minimiinformation och assistans. Detta galler sarskilt for passagerare med ett
heltdckande transportavtal (kategori A). Alternativ 2.2 ger en mer omfattande skyddsniva an alternativ
2.1: Passagerare (kategori A och B) boér fa realtidsinformation om stérningar och eventuella
efterféljande anslutningar. Dessutom skulle assistansen for personer med funktionsnedsattning och
personer med nedsatt rorlighet vid byte mellan transportsatt bli effektivare och mer omfattande genom
inforandet av "gemensamma kontaktpunkter” vid multimodala knutpunkter. Alternativ 2.3 infor en
ytterligare skyddsnivd genom att lagga till en ytterligare rattighet for passagerare som har ett



heltdckande transportavtal (kategori A), namligen att inga ett alternativt transportavtal vid en utebliven
anslutning.

Alternativen 3.1, 3.2 och 3.3 atgardar otydliga regler for aterbetalning av flygbiljetter som bokats via en
mellanhand. De inbegriper skyldigheter for transportérer och mellanhander att informera passagerarna
om aterbetalningsforfarandet och att ge passagerare mdgjlighet att kontakta dem. Enligt alternativ 3.1
far passagerare endast begara aterbetalning via transportéren, och mellanhanden ingar inte i
behandlingen av ersattning. Mellanhanderna maste gora det mojligt fér passagerarna att goéra detta
genom att forse dem med ndédvandiga uppgifter. Enligt alternativ 3.2 kan transportéren besluta om
passagerare ska begara aterbetalning via mellanhanden eller transportéren, medan alternativ 3.3 ger
passagerarna mojlighet att sjalv valja mellan aterbetalning via mellanhanden eller via transportéren.

Det rekommenderade atgardspaketet kombinerar alternativen 1.2, 2.2 och 3.2.

Vad anser de beroérda parterna? Vem stoder vilka alternativ?
De berdrda parterna héller i allmanhet med om de identifierade problemens relevans och om malen.

Nar det galler alternativ 1 stdéder manga nationella tillsynsorgan, transportérer och terminaloperatorer
alternativ 1.1, eftersom det inte innehaller nagra skyldigheter i fraga om riskbedémningar och program
for att 6ka medvetenheten om passagerares rattigheter for dessa berdrda parter. Alternativ 1.2 stods
av konsumentorganisationer eftersom alternativet har mer omfattande skyldigheter for transportérer
och terminaloperatorer att informera passagerarna om deras rattigheter. Valfungerande nationella
tillsynsorgan, transportorer, terminaloperatérer och mellanhander stéder ocksa alternativ 1.2, eftersom
det sakerstdller att de nationella tillsynsorganens Overvakning och efterlevnadskontroll blir mer
transparent och férutsagbar.

Nar det galler alternativ 2 stéder konsumentorganisationerna alternativ 2.3, eftersom det skulle
innebara ett starkt konsumentskydd. Transportérer och mellanhander stéder snarare alternativ 2.1
med tanke pa den nuvarande utvecklingsnivan pa marknaden fér multimodala biljetter. De nationella
tillsynsorganen foredrar alternativ 2.2.

Nar det galler alternativ 3 stdder flygbolag och mellanhander alternativ 3.2. En europeisk
passagerarorganisation stoder ocksa alternativ 3.2. En europeisk konsumentorganisation skulle
eventuellt foredra alternativ 3.3, men ser ocksa positivt pa alternativ 3.2, eftersom passageraren alltid
kan vanda sig till transportéren som en sista utvag (nar mellanhanden inte betalar inom tidsfristen).
Tillsynsorganisationer foredrar alternativ 3.1.

C. Det rekommenderade alternativets konsekvenser

Vad ar nyttan med det rekommenderade alternativet (om det finns ett sadant alternativ, annars
anges nyttan med de huvudsakliga alternativen)?

Det allmadnna malet for den har insatsen ar att sakerstdlla att den inre marknaden for
persontransporter fungerar val och att uppna ett konsumentskydd pa hég niva for passagerare nar de
reser med ett transportslag eller byter mellan olika transportslag under resan, genom att géra det
mojligt for transportorer, mellanhander och (sarskilt nar det galler personer med funktionsnedsattning
och personer med nedsatt rorlighet) terminaloperatérer och nationella forvaltningar att tilldmpa och
efterleva dessa rattigheter pa ett andamalsenligt och effektivt satt.

Det rekommenderade atgardspaketet forvantas framja olika berdorda parter, ndmligen féljande:
Transportérer, mellanhander som utfardar biljetter, terminaloperatdrer, nationella tillsynsorgan och
passagerare.

Passagerare: De som vinner mest pa detta initiativ ar passagerare vars medvetenhet om vilka
rattigheter de har forvantas oka pa grund av de atgarder som vidtas av transportorer,
terminalforvaltare och tillsynsmyndigheter. Dessutom skulle passagerare (inklusive personer med
funktionsnedsattning och personer med nedsatt rorlighet) ha storre ratt till information och assistans
nar de utfér en multimodal resa och skulle gynnas av enkel ersattning for flygbiljetter. De totala
fordelarna for passagerarna uppskattas till 2 187 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under perioden
2025-2050 i forhallande till referensscenariot, varav 2 165,3 miljoner euro motsvarar minskade
krangelkostnader. Minskade krangelkostnader beror pa den tid som sparas tack vare den okade
tydligheten nar det galler ersattningsférfarandet (1 679,1 miljoner euro), den gemensamma
kontaktpunkten fér personer med funktionshinder och personer med nedsatt rérlighet (277,3 miljoner
euro), anvandningen av ett EU-omfattande standardiserat formular for aterbetalning och begaran om
ersattning (147 miljoner euro), klagomalshanteringsmekanismen for multimodala passagerare (43,3



miljoner euro) och assistans till passagerare med funktionshinder och passagerare med nedsatt
rorlighet som reser inom ramen for en biljett for multimodal resa i kategori A (18,6 miljoner euro).
Dessutom drar passagerare fordel av ratten till assistans vid en utebliven anslutning under en
multimodal resa (sarskilt ratten till ersattning och ombokning samt ratt till service i form av t.ex.
forfriskningar, maltider och inkvartering), som uppskattas till 20,1 miljoner euro, och av anvandningen
av det billigare alternativet med ett organ for alternativ tvistlésning, som uppskattas till 1,6 miljoner
euro.

Transportérer: Transportdérer kommer att gynnas av snabbare och effektivare forfaranden, 6kad insyn
i operatorernas efterlevnad, B2B-regler med mellanhander for flygresor nar de hanterar ersattningar
tillsammans med dem, konkurrensférdelar tack vare ett gott rykte, samordnade utredningar &ver
granserna, effektivt samarbete mellan nationella tillsynsorgan samt organ for alternativ tvistlésning. De
kommer indirekt att gynnas av tydligare regler om ansvarsskyldighet i samband med multimodala
resor samt av offentliggérandet av riskbedémningar, eftersom det kommer att skapa lika villkor for
branschen i alla medlemsstater och gbéra &vervakningsfaktorerna mer transparenta. Dessutom
berdaknas transportdérer spara pengar pa minskade krangelkostnader till folid av
klagomalshanteringsmekanismen fér multimodala passagerare, vilket berdknas uppga till 35,3 miljoner
euro, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050 i férhallande till referensscenariot.

Mellanhédnder: Mellanhander kommer att fa en officiell roll i ersattningsprocessen for flygbiljetter som
bokats via dem — om transportérer s& beslutar och samtycker till detta. Mellanhander kan ocksa
indirekt dra nytta av tydligare ansvarsskyldighetsregler i samband med multimodala resor, sarskilt om
de pa ett korrekt satt informerar passagerarna om den separata karaktaren hos de transportbiljetter
som mellanhdnderna har kombinerat och salt fér en viss multimodal resa. Dessutom berdknas
mellanhander spara pengar pa minskade krangelkostnader till folid av
klagomalshanteringsmekanismen fér multimodala passagerare, vilket berdknas uppga till 24 miljoner
euro, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050 i férhallande till referensscenariot.

Nationella offentliga myndigheter: Nationella offentiga myndigheters  aterkommande
kostnadsbesparingar vad galler efterlevnadskontroll uppskattas till 5,9 miljoner euro, uttryckt som
nuvarde under 2025-2050 i forhallande till referensscenariot. Kostnadsbesparingarna beror pa ett
enklare satt att utvardera efterlevnaden hos transportorer och terminaloperatérer — utan att behdva
utféra mer djupgaende och kostsam 6vervakning, anvandningen av standardformular som underlattar
o6vervakningen samt den férvantade minskningen av antalet domstolsdrenden. Dessutom berdknas
myndigheter  att  spara pengar pa minskade krangelkostnader  till  foljd av
klagomalshanteringsmekanismen fér multimodala passagerare (71,4 miljoner euro, uttryckt som
nuvarde under perioden 2025-2050 i férhallande till referensscenariot).

De totala fordelarna for det rekommenderade alternativet uppskattas till 2 323,6 miljoner euro i
férhallande till referensscenariot, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050.

Vad ar kostnaderna for det rekommenderade alternativet? (Om det inte finns ett sadant
alternativ anges kostnaderna for de huvudsakliga alternativen.)

De totala kostnaderna for det rekommenderade atgardspaketet uppskattas till 575,2 miljoner euro
utdver referensscenariot for perioden 2025-2050, uttryckt som nuvarde.

For transportérer uppskattas de totala kostnaderna till 144,5 miljoner euro uttryckt som nuvarde
under perioden 2025-2050 i forhallande till referensscenariot, varav 51,2 miljoner euro ar
anpassningskostnader och 93,3 miljoner euro &r administrativa kostnader. Den stdrsta andelen
anpassningskostnader beror pa ratten till aterbetalning eller ombokning, ratten till service och ratten till
assistans for personer med nedsatt rérlighet och personer med funktionsnedsattning fér passagerare
med ett heltdckande transportavtal (kategori A) och behovet av att inrdtta ett system for
tillhandahallande av realtidsinformation till passagerare vad galler de multimodala biljettkategorierna,
kategori A (heltdckande transportavtal) och kategori B (separata biljetter som kombineras av
mellanhander). De administrativa kostnaderna beror till stor del pa rapporteringsskyldigheten efter
inforandet av kvalitetsnormer och ett kvalitetsstyrningssystem.

For terminaloperatorer uppskattas de totala kostnaderna till 321,9 miljoner euro uttryckt som nuvarde
under perioden 2025-2050 i forhallande till referensscenariot, varav 319,5 miljoner euro ar
anpassningskostnader och 2,3 miljoner euro ar administrativa kostnader. Kravet pa att inratta en
gemensam kontaktpunkt for personer med funktionsnedséattning och personer med nedsatt rérlighet
vid multimodala knutpunkter utgér en stor del av anpassningskostnaderna (316,5 miljoner euro),
medan de administrativa kostnaderna beror pa kravet att rapportera om resultaten, efter inforandet av



kvalitetsnormer och ett kvalitetsstyrningssystem.

For mellanhanderna uppskattas de totala kostnaderna till 75,2 miljoner euro, varav 17,8 miljoner euro
ar anpassningskostnader och 57,5 miljoner euro ar administrativa kostnader. De administrativa
kostnaderna beror framst pa behovet av att andra informationssystemen for att informera
passagerarna om ersattningsprocessen. Skaderegleringsbyraer kan drabbas av forluster, som
uppskattas till 1.6 miljoner euro, pa grund av det billigare alternativet med ett organ for alternativ
tvistlésning.

For nationella offentliga myndigheter uppskattas de totala kostnaderna till 32 miljoner euro, varav 30,6
miljoner euro ar kostnader for efterlevnadskontroll, 1,4 miljoner euro ar administrativa kostnader och
0,02 miljoner euro ar anpassningskostnader.

Hur paverkas sma och medelstora foretag och konkurrenskraften?

Effekterna av det rekommenderade atgardspaketet kommer att paverka stérre och mindre féretag, och
kommer sannolikt &ven ha en betydande inverkan pa sma och medelstora féretag pa grund av dessas
storlek och begransade resurser. Detta galler sarskilt mellanhander som utfardar biljetter och sma
transportforetag sasom féretag for buss- och vattenvagstransport. | detta sammanhang har ett
undantag fér sma och medelstora foretag inférts for en politisk atgard som medfér sarskilt stora
kostnader for smé& och medelstora foretag (dvs. tillhandahallande av realtidsinformation fill
passagerare for biljettkategori A (heltdckande transportavtal) och biljettkategori B (separata biljetter
som kombineras av mellanhander).

Paverkas medlemsstaternas budgetar och férvaltningar i betydande grad?

Det rekommenderade atgardspaketet gor det mojligt att battre genomféra och verkstalla passagerares
rattigheter, vilket gor de nationella myndigheternas arbete effektivare. Att 6ka passagerarnas
medvetenhet om mojligheten att 1amna in ersattningsansprak till ett organ for alternativ tvistldsning
kommer att minska de administrativa kostnaderna fér domstolarna pa grund av ett mindre antal
rattshandlingar och darmed minskade rattegangskostnader. De totala kostnaderna fér nationella
offentliga myndigheter uppskattas till 32 miljoner euro, medan kostnadsbesparingarna uppgar till 77,3
miljoner euro, vilket leder till nettovinster pa 45,3 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under perioden
2025-2050 i forhallande till referensscenariot.

Uppstar andra betydande konsekvenser?

Det rekommenderade atgardspaketet kommer att fa vissa sociala konsekvenser: Inverkan pa
sysselsattningen kommer att bli marginell medan férdelarna i samband med de grundlaggande
rattigheterna forverkligas genom en hogre konsumentskyddsniva, &aven fér personer med
funktionsnedsattning och personer med nedsatt rorlighet (t.ex. genom inrattande av gemensamma
kontaktpunkter foér personer medfunktionsnedsattning eller nedsatt rorlighet vid multimodala
knutpunkter). Det rekommenderade atgardspaketet forvantas ocksa att fa vissa positiva miljoeffekter.
Det kommer att gbéra det mer attraktivt att valja kollektivtrafikldsningar och kan bidra till att manniskor
véaljer att anvanda sin egen bil mindre, vilket kan ha en positiv inverkan nar det galler att minska
utslappen av koldioxid och andra féroreningar och nar det galler att minska trafikstockningar.

Proportionalitetsprincipen

Det rekommenderade atgardspaketet gar inte utover vad som &r noddvandigt for att uppna det
Overgripande politiska malet att sakerstélla att den inre marknaden for persontransporter fungerar val
och att uppna ett konsumentskydd pa hoég niva for passagerare nar de reser.

D. Uppfdljning

Nar kommer atgarderna att ses 6ver?

Atgarderna kommer att ses dver efter en lamplig tidsperiod efter det att férslaget har antagits. De
politiska atgarderna kommer att krava tid for att trdda i kraft och generera effekter. Kommissionen
kommer att ha en solid grund for att 6vervaka ett effektivt genomférande genom de nationella
tillsynsorganens efterlevnadskontroll och rapportering. Om det inte uppstar problem med
genomforandet kommer detta att ta minst fem ar fran det att lagstiftningen har tratt i kraft.
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