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Remissvar angaende EU-kommissionens forslag till forordning om
multimodal bokning och aterkallande av forordning (EC) Nr 80/2009
(COM) 2026 231 och forordning om tagbiljetter (COM (2026) 232

Svensk Kollektivtrafik ér bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och Idnstrafikbolagen i Sverige. Normaldr gérs mer dn 1,5 miljarder
resor i vara medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik och 90 % av landets
persontdgstrafik. Kollektivtrafiken leder i dag arbetet mot ett fossilfritt transportsystem. Den
upphandlade busstrafiken drivs i dag till 95 procent av férnybara drivmedel eller el. Spdrvagns- och
tunnelbanetrafiken drivs helt med el och tdgtrafiken drivs néstan helt med el. Vara medlemmar
ansvarar ocksa helt eller delvis for fardtjdnst, riksfdrdtjénst, sjukresor och skolskjuts.

Sammanfattning av forslagen till forordningar

EU-kommissionens forslag till féorordning om multimodal bokning och férordning om
tagbiljetthantering ar delar av ett sammanhallet initiativ for att géra det enklare for resenéarer att
soka, jamfora, boka och képa resor med flera transportforetag och trafikslag inom EU. Forslagen
syftar till att forbattra tillgangen till transportprodukter genom digitala forsaljningskanaler och skapa
mer transparenta och konkurrensneutrala villkor pa biljettmarknaden, med sarskilt fokus pa langvaga
och gransoverskridande resor.

Forordningen om multimodal bokning reglerar multimodala digitala mobilitetstjanster, MDMS, som
gor det mojligt att soka efter och kdpa transportprodukter fran flera transportforetag och trafikslag.
Forslaget innehaller bland annat regler om hur resealternativ och erbjudanden ska presenteras,
tillgang till och delning av information samt villkoren mellan transportféretag och digitala
aterforsaljare. Sarskilda skyldigheter féreslas for MDMS med betydande marknadsnarvaro.
Forordningen innehaller samtidigt vissa avgransningar for transporttjanster som huvudsakligen
tillgodoser transportbehoven inom tatorts- och storstadsomraden och deras omgivningar.

Forordningen om tagbiljetthantering ar sarskilt inriktad pa distribution och foérsaljning av
jarnvagsprodukter. Kommissionen vill forbattra mojligheterna for aterférsaljare och konkurrerande
jarnvagsforetag att fa tillgang till och salja tagbiljetter, bland annat fér resor med flera
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jarnvagsforetag och 6ver nationsgranser. Forslaget innehaller darfor skyldigheter for jarnvagsforetag
och behoriga myndigheter att under vissa forutsattningar ge leverantorer av
onlinebiljetthanteringstjanster tillgang till sina jarnvagsprodukter. Darutover foreslas sarskilda regler
for aktorer med betydande marknadsnarvaro och for sa kallade vertikalt integrerade
forsaljningskanaler, det vill sdga situationer dar ett jarnvagsforetag aven ager eller kontrollerar en
digital tjanst for forsaljning av tagbiljetter. Reglerna syftar bland annat till att férhindra att den egna
tagtrafiken gynnas framfor konkurrerande jarnvagsforetags utbud.

Forslagen innebar sammantaget en 6kad reglering av relationerna mellan transportféretag,
kollektivtrafikmyndigheter och digitala biljettaterforsaljare, med syftet att skapa en mer 6ppen och
sammanhangande europeisk marknad for information, bokning och férsaljning av resor.

Svensk Kollektivtrafiks yttrande

Svensk Kollektivtrafik valkomnar kommissionens overgripande ambition att gora det enklare for
resendrer att soka, jamfora, boka och kdpa resor inom EU. Det finns i dag tydliga svarigheter vid
framfor allt langvaga och granséverskridande resor, inte minst pa jarnvagsomradet, och det ar
positivt att kommissionen vill forbattra forutsattningarna fér sammanhangande resor och starka
konkurrensen pa biljettmarknaden.

Svensk Kollektivtrafik delar samtidigt regeringens bedémning att forslagen innebar en omfattande
reglering och riskerar att medféra betydande kostnader och administrativ belastning for foéretag och
myndigheter. Regleringen behdver darfér utformas proportionerligt och med tydlig utgangspunkt i
de marknadsproblem som kommissionen faktiskt har identifierat.

For Svensk Kollektivtrafik ar det sarskilt viktigt att skilja mellan & ena sidan kommersiell langvaga och
gransoverskridande trafik och a andra sidan kollektivtrafik som bedrivs utifran beslut om allman
trafikplikt enligt Kollektivtrafiklagen (2010:1065) samt EU:s Kollektivtrafikforordning (1370/2007)..
Dessa verksamheter bedrivs med olika syften, under olika marknadsforutsattningar och med olika
typer av biljettsystem. Skyldigheter som ar motiverade av problem pa den europeiska marknaden for
langvaga och gransoverskridande resor bor darfor inte utan sarskilda skal utstrackas till regional
kollektivtrafik.

Svensk Kollektivtrafiks huvudsakliga synpunkt ar darfor att forordningarnas tillampningsomraden
behover avgransas tydligare och battre dverensstimma med den problembild som motiverar
regleringen. Trafik som bedrivs med stod av beslut om allman trafikplikt bor som utgangspunkt
undantas fran skyldigheter som ar utformade for kommersiell distribution och férséaljning pa
nationella, langvaga och granséverskridande transportmarknader.

Svensk Kollektivtrafiks medlemmars uppdrag

Svensk Kollektivtrafik ar bransch- och intresseorganisation for landets regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och ett antal regionalasamverkanbolag som bedriver eller
organiserar regional tagtrafik och som &gs av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.
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Medlemmarnas grundldaggande uppdrag skiljer sig fran kommersiella jarnvagsforetags. Den regionala

kollektivtrafikens primara uppgift ar att sakerstalla manniskors vardagsresande till arbete, utbildning,
vard, service och fritidsaktiviteter inom och mellan kommuner och regioner. Trafiken finansieras i
betydande utstrackning med skattemedel fran regionerna och i viss utstrackning fran kommuner och
bedrivs utifran beslut om allman trafikplikt.

RKM:ernas biljettprodukter och distributionssystem ar utformade utifran detta uppdrag. Regional
kollektivtrafik bygger i stor utstrdackning pa periodbiljetter, zonbaserade biljetter och tidsbaserade
enkelbiljetter och bokning av en specifik plats pa en specifik avgang saknas i de flesta fallen helt.

Forutsattningarna skiljer sig darmed vasentligt fran kommersiell fjarr- och internationell tagtrafik.

Denna skillnad ar central vid bedémningen av de bada forordningsforslagen.

Sverige har redan en val utvecklad modell genom Samtrafiken och Resplus
Den svenska kollektivtrafikmarknaden skiljer sig strukturellt fran manga andra europeiska marknader
genom den langtgaende nationella samverkan som redan finns.

Samtrafiken har en central funktion for att samla och tillgangliggdra information om
kollektivtrafikutbudet och for att mojliggéra kombinerade resor mellan olika trafikforetag och
trafikslag. Genom Resplussamarbetet har svenska kollektivtrafikaktérer under flera decennier
utvecklat en nationell modell dar resor kan kombineras mellan tag, buss och annan kollektivtrafik.

Svensk Kollektivtrafiks medlemmars utbud tillgangliggérs redan genom denna infrastruktur och kan
darigenom distribueras genom olika forsaljningskanaler. Resplus innebar dessutom att flera aktérer
frivilligt har etablerat gemensamma regler och en kom-fram-garanti for kombinerade resor.

Detta visar att branschen delar kommissionens ambition om sammanhangande resor och 6ppen
distribution. Fragan ar darfor inte om regional kollektivtrafik ska kunna integreras med andra
transporttjanster utan under vilka former detta bor ske.

Svensk Kollektivtrafik anser att befintliga och fungerande samverkansmodeller ska varnas.
Regleringen bor mojliggora fortsatt och utvecklad integration, dven Gver nationsgranser, men bor sa
langt som mojligt ge regionala kollektivtrafikaktorer mojlighet att sjalva avgora i vilka
distributionssamarbeten de vill delta och hur langt integrationen ska ga.

Forordningen om multimodal bokning — tillampningsomradet behodver beddmas
utifran de olika skyldigheterna

Svensk Kollektivtrafik anser att férordningen om multimodal bokning behéver analyseras med
utgangspunkt i vilka aktérer och transporttjanster som faktiskt omfattas av de olika skyldigheterna.
Forordningens konstruktion innebar att regional kollektivtrafik inte generellt kan beskrivas som
antingen omfattad eller undantagen.

Kommissionen anger att syftet ar att komma till ratta med bristande transparens, orattvisa
forutsattningar och ojamlika villkor pa den digitala biljettmarknaden. Samtidigt motiveras behovet av
atgérder pa EU-niva med att utmaningarna har gransoverskridande effekter pa langvaga resor inom
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EU. Kommissionen konstaterar att dven om vissa utmaningar hanteras nationellt eller regionalt

behovs en EU-6vergripande strategi for att minska deras granséverskridande inverkan pa langvaga
resor.

Svensk Kollektivtrafik anser att detta ar en viktig utgangspunkt for proportionalitetsbedémningen.

Definitionen av MDMS och regionala forsaljningskanaler

Forordningen reglerar framfor allt multimodala digitala mobilitetstjanster, MDMS. En viktig
distinktion gors mellan B2C MDMS, som riktar sig till konsumenter, och B2B MDMS, som
huvudsakligen fungerar som distributionsinfrastruktur mellan transportféretag och
foretagsanvandare sasom resebyraer.

Det ar viktigt att regionala kollektivtrafikmyndigheters och lanstrafikbolags egna digitala
forsaljningskanaler inte automatiskt betraktas som MDMS. En regional kollektivtrafikmyndighets app
vars huvudsakliga funktion ar att informera om och salja den egna regionala kollektivtrafikens
biljetter fyller en annan funktion an en kommersiell multimodal plattform som sammanstaller och
sdljer produkter fran flera transportforetag eller vad en nationell séljkanal for tag gor.

For B2C-delen innehaller forordningen dessutom en viktig avgransning for transporttjanster vars
huvudsakliga syfte ar att tillgodose transportbehoven inom en tatort eller ett storstadsomrade,
inklusive ett granséverskridande sadant omrade, eller mellan ett sadant omrade och dess omgivning.

Svensk Kollektivtrafik anser att denna avgransning gar i ratt riktning, men inte ar tillrdcklig for
svenska forhallanden. En stor del av den samhallsfinansierade regionala kollektivtrafiken stracker sig
Over betydligt storre geografiska omraden utan att dess grundldggande funktion férandras. De
regionala kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik korsar i flera fall flera lan och har samtidigt
arbetspendling, utbildning och annat vardagsresande som sitt huvudsakliga &ndamal.

Det avgbérande bor darfor inte vara trafikens geografiska utstrackning utan dess funktion. Svensk
Kollektivtrafik anser att en tydligare och mer andamalsenlig avgransning ar att knyta undantaget till
trafik som bedrivs med stod av beslut om allman trafikplikt.

Betydande marknadsnarvaro visar vilken marknad regleringen primart riktas mot

Forordningens konstruktion ger ytterligare stod for att de mer ingripande reglerna i forsta hand ar
avsedda att hantera marknadsproblem pa nationella och europeiska biljettmarknader.

B2C MDMS med betydande marknadsnérvaro identifieras utifran troskelvdarden pa nationell niva eller
unionsniva. Kommissionen skiljer dirmed mellan vanliga B2C MDMS och sadana tjanster vars storlek
och stéllning gor att de kan paverka konkurrensen pa en storre biljettmarknad.

Detta ar principiellt viktigt. En regional kollektivtrafikmyndighets forsaljningskanal kan ha en stark
stallning inom den egna regionen utan att for den skull ha den typ av marknadsstallning pa den
nationella eller europeiska biljettmarknaden som regleringen ar avsedd att hantera.
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Kommissionen gor skillnad mellan vanliga MDMS och sadana digitala forsaljningsplattformar som har

en sa stark stallning pa marknaden att transportféretagen i praktiken kan bli beroende av dem for att
na resendrerna. For B2C MDMS ska sadana aktorer identifieras utifran sarskilda troskelvarden for
bland annat deras storlek och marknadsnarvaro pa nationell niva eller EU-niva. Fér dessa aktorer
foreslas sarskilda regler for de kommersiella avtalen med transportféretagen. Reglerna ska bland
annat skydda transportféretagens kommersiellt kdansliga information, forhindra oskaliga eller
omotiverade avtalsvillkor och sakerstélla att ersattningen till MDMS-leverantoren bygger pa rattvisa,
rimliga och icke-diskriminerande kriterier. Bakgrunden ar att en mycket stor digital
forsaljningsplattform kan fa en sadan betydelse for distributionen av biljetter att det uppstar en
obalans i férhandlingsstyrkan mellan plattformen och transportforetagen.

Svensk Kollektivtrafik anser att samma proportionalitetstanke konsekvent bor tillampas pa de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas kollektivtrafik samt att detta behover tydliggoras i
lagstiftningen

Vissa skyldigheter ar samtidigt bredare

Att de mest ingripande bestammelserna riktas mot aktorer med betydande marknadsnarvaro
innebar emellertid inte att 6vriga aktorer automatiskt faller utanfor férordningen. Regler om
exempelvis marknadsforingsinformation och vissa former av informations- och datadelning har ett
bredare tillimpningsomrade.

Det ar darfor inte tillrackligt att konstatera att Svensk Kollektivtrafiks medlemmar inte har betydande
marknadsnérvaro pa nationell eller europeisk niva och darifran dra slutsatsen att de dr undantagna
fran forordningen som helhet.

Svensk Kollektivtrafiks standpunkt ar i stallet att férordningen behdver fértydligas sa att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna inte genom en vid tolkning av MDMS-begreppet far skyldigheter som
inte star i proportion till deras funktion och marknadsstallning.

Forordningen om tagbiljetthantering — problembilden och tillampningsomradet
dverensstammer inte fullt ut

Forslaget om tagbiljetthantering illustrerar dnnu tydligare behovet av att skilja mellan férordningens
problembeskrivning och dess juridiska tillampningsomrade.

Kommissionens problembeskrivning

Kommissionens problembeskrivning ar tydligt koncentrerad till konkurrensproblem pa den
europeiska jarnvagsmarknaden.

Kommissionen beskriver hur etablerade jarnvagsforetag fungerar som grindvakter samtidigt som de
driver en stor del av jarnvagstrafiken och kontrollerar viktiga onlinebiljetthanteringstjanster. De kan
darigenom enligt kommissionen missgynna konkurrerande distributionskanaler eller konkurrerande
jarnvagsforetag. Kommissionen framhaller dessutom sérskilt problemen for resor 6ver
nationsgranser och resor som omfattar tag fran flera operatérer.
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Detta beskriver inte den marknad dar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna verkar.

Deras forsaljningssystem ar primart verktyg for att fullgora ett lagstiftat samhallsuppdrag om regional
kollektivtrafik baserat pa beslut om allmén trafikplikt och inte kommersiella distributionsplattformar
vars funktion ar att konkurrera pa en nationell marknad for férsaljning av langvaga tagresor.

Férordningen har trots detta ett brett tillampningsomrade

Problembeskrivningen innebar emellertid inte att de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
regionala kollektivtrafik automatiskt &r undantagen. Férordningen omfattar skyldigheter for saval
operatOrer som organisatorer av jarnvagstjanster och reglerar forhallandet till leverantorer av
onlinebiljetthanteringstjanster.

Det finns saledes en viktig skillnad mellan férordningens motiv och dess normativa rackvidd.

Svensk Kollektivtrafik anser att kollektivtrafik enligt beslut om allman trafikplikt inte ska omfattas..
Om det marknadsmisslyckande som motiverar regleringen framfor allt bestar i att nationellt
dominerande jarnvagsforetag kontrollerar centrala distributionskanaler bor skyldigheterna utformas
sa att de traffar dessa situationer.

Artikel 4 ar den centrala fragan for regional kollektivtrafik

Artikel 4 ar sarskilt betydelsefull for Svensk Kollektivtrafiks medlemmar.

Bestammelsen innebar en skyldighet for operatérer och organisatorer av jarnvagstjanster att pa
begdran ge leverantorer av onlinebiljetthanteringstjanster tillgang till sina jarnvagsprodukter.

Denna skyldighet ar inte begransad till jarnvagsféretag med betydande marknadsnarvaro.

Det innebar att den 50-procentsgrans som aterfinns senare i férordningen inte kan anvdandas som
argument for att regionala kollektivtrafikmyndigheter generellt faller utanfér férordningen.

Det ar i stallet artikel 4 som tydliggor behovet av en dndring av forslaget.

Svensk Kollektivtrafik vill understryka att vi anser att en regional kollektivtrafikmyndighet inte ska
vara skyldig att inga distributionssamarbeten med externa kommersiella biljettplattformar enbart
darfor att myndigheten organiserar jarnvagstrafik. En sadan skyldighet kan medfora tekniska,
avtalsmassiga och administrativa kostnader som i slutandan finansieras med regionala
skattemedel.Detta ar sarskilt svart att motivera nar skyldigheten harleds fran ett
marknadsmisslyckande som kommissionen sjalv beskriver i termer av nationellt dominerande
jarnvagsforetag, grindvaktsfunktioner och svarigheter att silja langvaga och gransoverskridande
resor.

Eftersom den regionala tagtrafiken saknar platsbokning har externa kommersiella biljettplattformar
dessutom ingen insyn i den faktiska kapaciteten ombord. Om dessa aktorer tillats paketera en
regional zonbiljett som en garanterad anslutning i en internationell langdistanskedja, skapas en
betydande risk for kaos och konflikter vid ombordstigning pa tag som under rusningstid redan &r
fullsatta med arbetspendlare. Det ar dessutom principiellt orimligt att regionala skattemedel, som
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anvands for att subventionera biljettpriset for lokala medborgare, indirekt ska ga till att finansiera

kommersiella digitala plattformars aterforsaljararvoden genom ett tvingande regelverk.

50-procentsgransen avser sarskilda skyldigheter — inte férordningen som helhet

Bestammelserna om jarnvagsféretag med betydande marknadsnarvaro maste hallas isar fran den
generella skyldigheten i artikel 4.

Kommissionen foreslar sarskilda skyldigheter for sa kallade oumbérliga leverantorer av
onlinebiljetthanteringstjanster. Dessa skyldigheter kopplas bland annat till jarnvagsforetag med
betydande marknadsnarvaro.

Kommissionen anger en marknadsandel pa minst 50 procent och beskriver att troskeln tar sikte pa
mycket stora och varaktiga marknadsandelar som kan indikera en dominerande stéllning.

Denna bestammelse ar ett starkt stod for Svensk Kollektivtrafiks 6vergripande argumentation om
vilken marknadsproblematik forordningen ar konstruerad for att hantera.

Den innebar daremot inte att de regionala kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik som bedrivs
under 50-procentsgransen ar undantagna fran férordningen. De kan fortfarande traffas av bland
annat artikel 4.

Svensk Kollektivtrafik anser darfor att 50-procentsgransen ska ses som ett proportionalitetsargument
och som en indikation pa den marknadsproblematik kommissionen avser att komma at, inte som ett
generellt undantag fran ovriga bestammelser.

Forordningarnas tillampningsomrade bor tydligare folja den identifierade
problembilden

Sammantaget finns en tydlig skillnad mellan den problembild som motiverar férslagen och den
potentiella rackvidden hos vissa av skyldigheterna.

Kommissionens motivering till tagbiljettsférordningen koncentreras i hog grad till nationellt
dominerande jarnvagsforetag, konkurrensen mellan jarnvagsforetag, tilltrade till etablerade
distributionskanaler samt langvéga och gréansoverskridande resor.

Aven betraffande MDMS-férordningen motiveras behovet av EU-reglering med de
gransoverskridande effekterna pa langvéga resor, samtidigt som de mest ingripande skyldigheterna
koncentreras till aktérer med en stark stéllning pa nationell niva eller unionsniva.

Trots detta kan vissa generella bestimmelser komma att traffa kollektivtrafik som bedrivs ei enlighet
med beslut om allman trafikplikt. Svensk Kollektivtrafik anser att detta ar en brist i forslagen.

Regleringens tillampningsomrade bor i storre utstrackning foélja den problembild som motiverar
regleringen. Om problemet d4r marknadsmakt och bristande distribution pa nationella och
gransoverskridande marknader bor skyldigheterna tréffa de aktérer som har utévar sadan
marknadsmakt pa den delmarknad de verkar inte reglera andra delmarknader.
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Trafik som bedrivs med stod av allman trafikplikt bor undantas

Svensk Kollektivtrafik anser darfor, i linje med vart yttrande 6ver den parallella revideringen av
tagpassagerarforordningen, att all trafik som bedrivs med stod av allman trafikplikt, eller som
baseras pa integrerade zon- och periodbiljetter utan platsbokning, undantas fran férordningarnas
skyldigheter. Detta undantag maste konsekvent utga fran trafikens funktion och biljettens karaktar
istallet for stela geografiska matt som linjelangd, eftersom regionala linjer till f6ljd av
regionforstoring i dag ofta stracker sig 6ver 150 kilometer utan att deras karaktar av vardagspendling
forandras,

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas kollektivtrafik har ett annat syfte an kommersiell fjarr-
och internationell trafik. Uppdraget ar ett samhallsuppdrag som syftar till att tillgodose manniskors
vardagsresande. Detta galler oavsett om trafiken bedrivs med buss eller tag och oavsett om regionala
tag delar jarnvagsinfrastruktur med kommersiell fjarrtrafik.

Ett undantag kopplat till trafikplikt skulle dessutom vara mer &ndamalsenligt an geografiska eller
tekniska gransdragningar. Det skulle utga fran trafikens funktion och finansiering och darmed béttre
spegla skillnaden mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheternas kollektivtrafik och den
kommersiella marknad som forslagen primart avser att reglera.

Ett sadant undantag skulle ocksa battre aterspegla svenska forhallanden. De regionala
kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik kan bedrivas 6ver langa avstand och over lans- eller
nationsgranser utan att dess grundlaggande funktion forandras. Uppdraget ar fortfarande i forsta
hand att tillgodose vardagsresandet till arbete, utbildning, vard, service och fritidsaktiviteter.

Detta ligger i linje med Svensk Kollektivtrafiks yttrande 6ver den parallella revideringen av
tagpassagerarforordningen, dar vi har framhallit att samhallsfinansierad kollektivtrafik har ett annat
syfte och andra biljett- och trafiksystem @n kommersiell fjarr- och internationell trafik.

Om ett generellt undantag for trafik som bedrivs med stéd av allman trafikplikt inte ar mojligt bor
Sverige i andra hand verka for ett tydligare undantag for lokal och regional kollektivtrafik, definierat
utifran trafikens funktion och inte enbart dess geografiska utstrackning.

Undantag ska inte innebara isolering — frivillig integration ska fortsatt vara mojlig
Svensk Kollektivtrafiks forslag innebér inte att regional kollektivtrafik ska stangas ute fran nationella
eller europeiska biljettlésningar.

Tvartom finns det ett tydligt virde i att regionala kollektivtrafikprodukter kan inga i
sammanhéangande resor. Sverige har genom Samtrafiken och Resplus redan en langt utvecklad
modell for detta.

Det bor darfor fortsatt vara mojligt for regionala kollektivtrafikmyndigheter och deras trafikforetag
att frivilligt gora sina produkter tillgangliga fér nationella och internationella distributionssystem och
att inga de kommersiella och tekniska samarbeten som de bedomer skapar nytta fér deras resenérer.
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Detta ar sarskilt relevant for trafiksystem med en naturlig koppling till gransoverskridande resande,

exempelvis i Oresundsregionen. Behovet av integration med andra nationella system kan dér vara
betydligt storre an for regional kollektivtrafik i andra delar av Sverige.

Principen bor darfér vara maéjlighet till integration utan generell skyldighet till integration.

Det ger mojlighet att utveckla mer sammanhangande europeiska resor samtidigt som regionala
kollektivtrafikmyndigheter behaller radigheten dver vilka samarbeten de ingar, vilka produkter som
distribueras och vilka ekonomiska och administrativa ataganden som finansieras med regionala
skattemedel.

Proportionalitet och administrativ belastning
Svensk Kollektivtrafik delar regeringens bedémning att forslagens proportionalitet behover granskas
narmare.

Kommissionens huvudsakliga problemformulering géller svarigheter att képa langvaga och
gransoverskridande resor och problem kopplade till marknadsmakt och distribution. Samtidigt
riskerar de foreslagna skyldigheterna att omfatta ett stort antal aktorer vars verksamhet
huvudsakligen avser lokalt och regionalt vardagsresande.

For regionala kollektivtrafikmyndigheter kan nya skyldigheter innebara kostnader fér bland annat IT-
utveckling, avtalshantering, administration, rapportering, kundservice och anpassning av
forsaljningssystem. Sadana kostnader maste stallas mot den faktiska nyttan for de resenarer som
anvander den regionala kollektivtrafiken. Regional trafik finansieras till ca 50 % av skattemedel for att
halla nere priserna for medborgarna. Om externa kommersiella plattformar via Artikel 4 har ratt till
kommission/aterforsaljararvoden pa dessa biljetter, innebar det i praktiken att regionala
skattemedel direkt subventionerar vinstdrivande digitala plattformar, utan att bidra med en enda
ny resenar eller battre infrastruktur.

Det ar inte proportionerligt att inféra omfattande skyldigheter for de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas kollektivtrafik enbart darfor att dess tjanster tekniskt kan utgéra en del
av en langre multimodal eller internationell resa.

Samma principiella fraga har Svensk Kollektivtrafik lyft i yttrandet 6ver andringarna i
tagpassagerarforordningen. Dar har vi pekat pa risken for att regionala aktorer behover bygga upp
administrativa system, kundservice och andra funktioner fér ett mycket begransat antal langvaga och
internationella resor. Reglerna i Passenger Package bor darfor betraktas som en helhet dven nar de
formellt behandlas i separata lagstiftningsakter.

Sammanfattning av Svensk Kollektivtrafiks yttrande
Svensk Kollektivtrafik stodjer malet att gora det enklare att soka, boka och képa sammanhingande
resor inom EU. Det finns ett reellt behov av béttre I6sningar for framfér allt langvéaga och
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gransoverskridande resor, och val fungerande digital distribution kan bidra till bade 6kad konkurrens

och ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem.
Regleringen maste emellertid utformas utifran de problem den ar avsedd att I6sa.

Kommissionens egen problembeskrivning och férordningarnas konstruktion visar att fokus i hog grad
ligger pa nationella och europeiska biljettmarknader, langvaga och granséverskridande resor samt
aktorer med betydande marknadsnarvaro.

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas kollektivtrafik har ett annat uppdrag och andra
marknadsforutsattningar.

Svensk Kollektivtrafik anser darfor att Sverige i det fortsatta forhandlingsarbetet bor verka for att:

e trafik som bedrivs med stdd av beslut om allmén trafikplikt undantas fran skyldigheter
avseende kommersiell distribution och férsaljning som ar utformade for den nationella,
langvaga och gransoverskridande biljettmarknaden,

e det tydliggors att regionala kollektivtrafikaktorers egna digitala férsaljningskanaler inte
betraktas som MDMS enbart genom att de tillhandahaller information om och férséljning av
den egna kollektivtrafikens produkter,

e artikel 4 i tagbiljettsférordningen begransas sa att regionala kollektivtrafikmyndigheter och
samhallsfinansierad regional trafik inte omfattas av en generell skyldighet att ge kommersiella
onlinebiljetthanteringstjanster tillgang till sina produkter,

e 50-procentsgransen och reglerna om betydande marknadsnarvaro ses som uttryck for den
marknadsproblematik regleringen ar avsedd att hantera och inte som ett generellt undantag
fran 6vriga bestammelser,

e regionala kollektivtrafikmyndigheter dven fortsattningsvis ska kunna vélja att frivilligt
integrera sina produkter med nationella och internationella distributionssystem,

e Dbefintliga svenska l6sningar sasom Samtrafiken och Resplus varnas och ges majlighet att
fortsatta utvecklas,

e kostnader och administrativ belastning for regionala kollektivtrafikmyndigheter analyseras
betydligt tydligare innan regleringen beslutas, och

e proportionalitetsprincipen tillampas konsekvent sa att nya skyldigheter och kostnader traffar
de aktorer och marknader dar de identifierade problemen faktiskt forekommer.

En sadan avgransning skulle enligt Svensk Kollektivtrafik battre forena kommissionens mal om
enklare och mer sammanhangande europeiska resor med medlemsstaternas behov av att organisera
och finansiera regional kollektivtrafik utifran regionala transportbehov.

Svensk Kollektivtrafik ser positivt pa en fortsatt europeisk utveckling mot enklare och mer
sammanhéangande resor. En sadan utveckling bor bygga vidare pa fungerande nationella system och
mojliggora frivillig integration snarare an att genom generella skyldigheter fora 6ver kostnader och
ansvar fran den kommersiella [angvaga marknaden till de regionala s kollektivtrafikmyndigheterna.
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