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Forord

Denne utredningen om togpassasjerers rettigheter i Norden er skrevet etter oppdrag fra
Nordisk Ministerrad ved Juridisk Styringsgruppe. Arbeidet har veart ledet av
Forbrukerombudet i Norge, ved avdelingsdirektor Gry Nergard. Fra de Nordiske lands
forbrukermyndigheter har folgende deltatt i prosjektgruppen:

Avdelingsdirektor Gry Nergard (Prosjektleder), Forbrukerombudet (Norge)
Politisk medarbejder Anders H. Jensen, Forbrukerradet (Danmark)

Jurist Marianne Kajander, Konsumentverket (Finland)

Forstekonsulent Froydis Gjems-Onstad, Forbrukerombudet (Norge)
Byradirektor Tove Kéllberg, Konsumentverket (Sverige) (frem til 31.12.03)
Enhetschef Lotta Danin, Konsumentverket (Sverige) (fra 01.01.04)

Forfatter av utredningen har vert forsteamanuensis dr juris Andreas Meidell, Det
Juridiske Fakultet, Universitetet i Bergen (Norge).

Prosjektgruppens mandat har vaert felgende:

"Ndr det gjelder pakkereiser har forbrukernes rettigheter blitt sterkere gjennom
innforing av spesiallovgivning, mens reglene for togpassasjerer ellers er uklare og
gjennomgadende darligere enn for pakkereiser. Prosjektet skal utvikle en felles nordisk
plattform for regulering av forbrukerrettigheter ved togreiser.

Det finnes en gjennomgang av gjeldende rett i Norden i Nord-rapport 1993:7. Det bor
undersokes om lov- og konvensjonstilstanden er endret siden da, og det md eventuelt gis
en oppdatering pa dette.

Standardkontrakter for befordring av personer (og reisegods?) i de nordiske landene
bor gjennomgds. Det bor foretas en vurdering av hvorvidt passasjerenes rettigheter gitt
i lov, konsesjon eller standardvilkar er gode nok sett i lys av moderne forbrukerlov-
givning, scerlig nar det gjelder rettigheter ved forsinkelser og kanselleringer.

Rettigheter for passasjerer med mdnedsbilletter (eller andre mer langvarige
abonnementer) ved hyppige mindre forsinkelser bor undergis en egen vurdering.”

Utredningen skal undersoke togpassasjerenes rettigheter overfor jernbaneselskapene.
Kontraktstypen personbefordring med jernbane (heretter ogsé ofte benevnt “’togreiser”)
skal saledes ikke undersekes i sin alminnelighet. Fokus vil serlig vaere rettet mot den
ene kontraktspartens rettigheter, nemlig togpassasjerene. Dette gar sarlig pa hvilke krav
og forventninger togpassasjerene kan stille til togreisen, og hvilke rettigheter de kan
gjore gjeldende nar jernbaneselskapet ikke oppfyller de krav kontraktene stiller til
togreisen. Det er disse rettighetene som er karakteristiske for kontraktstypen personbe-
fordring med jernbane. Jernbaneselskapenes rettigheter gar typisk pa krav om betaling



for togreisene, og slike krav er ikke karakteristisk for denne kontraktstypen. Det er
saledes jernbaneselskapenes ytelser som skal undersekes her. I tillegg vil utredningen se
narmere pd togpassasjerenes rettigheter i forbindelse med bestilling og avbestilling av
togreiser.



Sammendrag

Rapporten omhandler reguleringen av og innholdet i togpassasjerenes kontraktsmessige
rettigheter 1 forhold til jernbaneselskapene. Disse spersmélene er i de nordiske land i
dag stort sett overlatt til regulering ved jernbaneselskapenes egne standardvilkér.
Rapporten undersgker serlig i hvilken grad togpassasjerenes interesser er tilstrekkelig
ivaretatt 1 de gjeldende reguleringer, sammenholdt med nivaet for forbrukervern som er
oppnadd pa andre omrader, for eksempel forbrukerkjop, pakkereiser osv.

Kapittel 1 redegjor for forbrukerbegrepet og behovet for forbrukervern for
togpassasjerer. Videre kommenteres EUs forslag til ny forordning om internasjonale
togreiser innenfor fellesmarkedet - “Regulation of the European Parliament and of the
Council on International Rail Passengers’ Rights and Obligations” (COM (2004) 143
final).

Kapittel 2 tar for seg en del generelle spersmal. Forst gis det en generell karakteristikk
av togreiser som kontraktstype, med sarlig fokus pa jernbaneselskapenes plikt til &
frakte passasjeren og dennes reisegods over en bestemt strekning til bestemte tider.
Denne forpliktelsen kan arte seg i forskjellige typer togreiser; lange og korte distanser,
reiser med flytog, nattog, osv. Videre gjennomgas reguleringsformen for togreiser i de
nordiske land, som preges av lite lovgivning og mye bruk av jernbaneselskapenes
egenproduserte standardvilkdr. For togpassasjerene og deres behov for forbrukervern
anbefaler rapporten at spersmélene heller reguleres i lov. EUs forslag til forordning vil —
dersom den blir gjeldende — innebaere en regulering av togpassasjerenes rettigheter hva
gjelder internasjonale reiser innenfor fellesmarkedet, og rapporten anbefaler at
tilsvarende regler gis i lovs form for innenlandske reiser.

Kapittel 3 er rapportens hovedkapittel, og gér giennom og drefter de viktigste materielle
speorsmal angdende togpassasjerenes kontraktsrettslige rettigheter.

Hva gjelder billettsalg, konkluderer rapporten med at ved bruk av automatiske tjenester
ber alle de vanligste betalingsméter aksepteres (mynter, sedler, betalingskort), og at
jernbaneselskapene har risikoen for at slike systemer fungerer tilfredsstillende. Dersom
passasjeren mangler billett ved kontroll, m& denne gis anledning til & dokumentere
billettkjop pa annen mate, for eksempel ved kvittering, bankutskrift eller lignende.
Boter for overtredelser mi veare forholdsmessig avpasset til reisen pris. Ved
overbooking kan passasjeren heve billettkjopet, og kreve erstatning fra
jernbaneselskapet. Dersom det ved overbooking er ledig pd heyere klasse, ma
passasjeren kunne kreve a reise pa denne méte uten tillegg i pris.

Togforsinkelser og innstillinger er et problem togpassasjerene opplever hyppig.
Rapporten konkluderer med at togforsinkelser ma beregnes ut fra jernbaneselskapenes
tidtabeller sammenholdt med faktiske ankomst- og avreisetider. Bagatellmessige
forsinkelser ber paregnes, og kan ikke fore til ansvar for jernbaneselskapet, med mindre
noe annet er garantert. Bagatellgrensen vil dog variere etter hvilke type togreise
forsinkelsen gjelder. Ved forsinkelser har togpassasjeren krav pa prisavslag, heving og
erstatning for ekonomisk tap. Erstatningsansvaret gjelder ogsa nar forsinkelsen skyldes
forhold hos jernbaneselskapets medhjelpere, offentlige baneverk og lignende. Reisende



med periodekort som utsettes for hyppige forsinkelser har krav pa prisavslag for den
verdiforringelse forsinkelsene paferer periodekortet.

Mangler ved togreisen (for eksempel nér reisen ikke holder den kvalitet
jernbaneselskapet lover) kan gi togpassasjeren krav pé prisavslag, heving, og erstatning
for dokumenterte utgifter.

Rapporten  konkluderer ogsd med at det md etableres hensiktsmessige
reklamasjonsordninger for forsinkelser og mangler ved togreiser. Saerlig ma fristens
lengde settes hensiktsmessig, den ber ikke vare kortere enn tre maneder etter at
forsinkelsen eller mangelen inntraff, men gjerne mye lengre. I EUs forslag til forordning
er fristen satt til 2 &r, og dersom dette gjennomfores, ber fristen vaere det samme for
innenlandske reiser.

Togpassasjeren ma ha adgang til 4 avbestille billetter uten grunn ved ordinaere
billettkjop. Men det mé aksepteres at denne adgangen ber kunne begrenses ved kjop av
billetter til sterkt reduserte priser, sd lenge jernbaneselskapene ved bestillingen gjor
passasjeren tilstrekkelig oppmerksom pa hvilke regler som gjelder for avbestilling. Ved
sykdom og force majeure liknende situasjoner hos togpassasjeren, ber denne uansett
billett-type ha en adgang til & avbestille.

Internasjonale togreiser behandles meget kort i rapporten. De interlegale problemer
denne type reise kan fore til vil ikke ha serlig praktisk betydning innenfor EU dersom
forslaget til forordning gjennomfores.

I kapittel 4 folger en oppsummering av rapportens hoved- og delkonklusjoner.
Hovedkonklusjonen er at togpassasjerenes rettigheter ber sikres ved ufravikelig
lovgivning i de nordiske land.
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Summary

The report deals with the regulation of the contractual rights of train passengers in
relation to the rail companies as well as what these rights entail. In the Nordic countries
today, these issues are largely left to regulation by the rail companies’ own standard
terms and conditions. The report investigates in particular how adequately the interests
of train passengers are taken care of in the applicable regulations in comparison with the
level of protection enjoyed by consumers in other areas, such as consumer purchases,
package tours, etc.

Chapter 1 reviews the concept of the consumer and the need for rail passengers to enjoy
consumer protection. Comments are also presented on the EU’s proposal for new
regulations governing international rail travel within the common market — “Regulation
of the European Parliament and of the Council on International Rail Passengers’ Rights
and Obligations” (COM (2004) 143 final).

Chapter 2 addresses a number of general questions. First of all, the general
characteristics of rail journeys as a type of contract are outlined, with a special focus on
the rail companies’ obligation to convey passengers and their luggage over a specified
route at specified times. The scope of the obligation may differ depending on the type of
train journey: long and short distances, fly-rail, night train, etc. Furthermore, the form of
regulation applied to rail travel in the Nordic countries is reviewed: it is characterised by
light legislation and extensive reliance on the standard terms and conditions that the rail
companies have themselves produced. For train passengers and their need for consumer
protection, the report recommends that the issues would be better regulated by law. The
EU’s draft regulations will — if they come into force — include regulation of train
passengers’ rights as far as international journeys within the common market are
concerned, and the report recommends that corresponding rules are laid down in
legislative form for domestic journeys.

Chapter 3 is the centrepiece of the report, as it reviews and discusses the most important
material questions concerning train passengers’ contractual rights.

As far as the sale of tickets is concerned, the report concludes that in the application of
automatic services, all of the most common means of payments should be accepted
(coins, notes, payment cards), and that the rail companies bear the risk that such systems
function satisfactorily. If a passenger is unable to produce a ticket when checked, he or
she must be given the opportunity to prove a ticket was purchased in another way, for
example through a receipt, a bank print-out or similar. Fines for breaches of ticket
regulations should be adjusted in proportion to the price of the journey. When a train is
overbooked, the passenger must be able to cancel the ticket purchase and claim
compensation from the rail company; if in such cases a seat is vacant in a higher class,
the passenger must be able to travel in that class without having to pay a supplement.

Train delays and cancellations are problems that train passengers experience frequently.
The report concludes that train delays must be calculated on the basis of the rail
companies’ timetables compared with the actual times of departure and arrival.
Passengers should reckon with minor delays, and these should not lead to any liability
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on the part of the rail company, unless otherwise guaranteed. The cut-off point for
whether a delay is minor will vary depending on the type of rail journey that is affected
by the delay. In the event of delays, rail passengers are entitled to a claim for a
reduction in price, cancellation and compensation for economic loss. The claim for
compensation is also applicable when the delay is caused by situations involving the rail
company’s staff, the track operating companies and the like. Passengers travelling on a
season ticket who are subject to frequent delays can claim a reduction in price for the
decrease in value in the season ticket as a result of the delays.

Deficiencies on the rail journey (for example when the journey does not live up to the
quality promised by the rail company) can entitle train passengers to a claim for a
reduction in price, cancellation and compensation for documented expenses.

The report also concludes that appropriate arrangements for making complaints must be
established for delays and deficiencies in rail journeys. In particular, the time limit for
making complaints must be set appropriately, it should be no shorter than three months
from the date the delay or deficiency occurred, but could well be much longer. In the
EU’s draft regulations, the time limit is set at two years, and if that is implemented, the
time limit should be the same for domestic train journeys.

Train passengers must have the opportunity to cancel tickets without reason when
ordinarily purchasing tickets. But it must be accepted that it should be possible to
restrict this opportunity when tickets are purchased at heavily reduced prices, as long as
the rail companies give adequate notice to the passenger when making the purchase of
which rules are applicable for the cancellation. In the event that a train passenger falls
sick or faces a situation similar to force majeure, he or she should have the right to
cancel their ticket irrespective of what type of ticket it is.

International rail travel is dealt with very briefly in the report. The problems in
international law that this type of journey can lead to will not have any particular
practical significance within the EU if the draft proposal is implemented.

Chapter 4 sums up the primary and secondary conclusions of the report. The primary
conclusion is that the rights of rail passengers should be safeguarded through absolute
legislation in the Nordic countries.
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Tiivistelma

Raportti kisittelee junamatkustajien sopimukseen perustuvien oikeuksien sddntelyd
suhteessa rautatieyhtidihin sekd nédiden oikeuksien vaikutuksia. Pohjoismaissa niitad
asioita sddnnelldén nykyisin pitkélti rautatieyhtididen omissa vakioehdoissa. Raportti
selvittelee erityisesti sitd, miten hyvin voimassa olevat sddnnokset turvaavat
junamatkustajien edut verrattuna kuluttajansuojan tasoon muilla aloilla kuten
kuluttajakaupassa, valmismatkoilla jne.

Ensimmidinen luku tarkastelee kuluttajan késitettd sekd junamatkustajien
kuluttajansuojan tarvetta. Samassa luvussa esitetddn myos ndkemyksid EU:n laatimasta
ehdotuksesta uusiksi madrdyksiksi kansainvilisesti rautatieliikenteesté
yhteismarkkinoilla - “Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus kansainvilisen
rautatieliikenteen matkustajien oikeuksista ja velvollisuuksista” (Regulation of the
European Parliament and of the Council on International Rail Passengers’ Rights and

Obligations” (COM (2004) 143 final).

Toinen luku késittelee joitakin yleisid kysymyksid. Aluksi selvitetddn junamatkojen
yleistd luonnetta erillisend sopimustyyppind pddhuomion kohdistuessa rautatieyhtididen
velvollisuuteen kuljettaa matkustajat ja heiddn matkatavaransa tiettyd reittid tiettynd
aikana. Velvollisuus saattaa vaihdella sen mukaan, minké tyyppisestd junaliikenteesta
on kysymys: ldhi- tai kaukoliikenteestd, yhteysjunasta lentokentille, ydjunasta jne.
Lisdksi luvussa tarkastellaan rautatieliikennettd koskevaa pohjoismaista sddntelyd. Sille
on ominaista kevyt lainsdddidntd sekd perustuminen suurelta osin rautatieyhtididen
itsensd laatimiin vakioehtoihin. Junamatkustajien ja heidén kuluttajansuojan tarpeidensa
vuoksi raportti suosittelee, ettd néistd asioista tulisi mieluummin saatda laissa. Mikali
EU:n asetusehdotus tulee voimaan, se tulee sddtelemddn junamatkustajien oikeuksia
yhteismarkkina-alueella tapahtuvien kansainvilisten junamatkojen osalta. Raportti
suositteleekin, ettd myos kotimaassa tapahtuvia junamatkoja koskien laaditaan vastaava
lainsdadéanto.

Kolmas luku on raportin keskeisin osa, silld siind késitellddn ja tarkastellaan kaikkein
tarkeimpid junamatkustajien sopimukseen perustuvia oikeuksia koskevia kysymyksia.

Lipunmyynnin osalta raportti toteaa, ettd automaattisia lipunmyyntipalveluita
kiytettdessd jirjestelmén tulisi hyvédksyd kaikki tavallisimmat maksuvilineet (kolikot,
setelit, maksukortit) ja ettd rautatieyhtiot ovat viime kéddessd vastuussa niiden
jarjestelmien tyydyttdvdstd toiminnasta. Jos matkustaja ei pysty lipuntarkastuksen
yhteydessd esittimdén matkalippua, hdnelle on annettava tilaisuus todistaa muulla
tavoin, ettd lippu on ostettu, esimerkiksi kuitin, tiliotteen tai muun vastaavan tositteen
avulla. Matkalippusddnndsten rikkomisesta seuraava sakkomaksu tulee suhteuttaa
matkan hintaan. Junavuoron ylivaraustilanteessa matkustajan on voitava peruuttaa
ostamansa lippu ja vaatia korvausta rautatieyhtioltid. Jos ylemmaissd matkustusluokassa
on tillaisessa tapauksessa tilaa, matkustajan tulee voida matkustaa siind ilman
lisdmaksua.

Junien myohéstely ja peruuntuneet junavuorot ovat tyypillisid ongelmia, joita
junamatkustajat joutuvat kohtaamaan usein. Raportti toteaa, etti myoOhédstymiset on
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laskettava  vertaamalla rautatieyhtididen aikatauluja toteutuneisiin  13ht6- ja
saapumisaikoihin. Matkustajien tulisi varautua véhdisiin my0héstymisiin ilman ettd ne
johtavat rautatieyhtion korvausvastuuseen, paitsi jos yhtid on nimenomaan toisin
taannut. Raja, johon asti myohistyminen voidaan katsoa vihéiseksi, vaihtelee riippuen
siitd minkd tyyppisestd junamatkasta on kyse. Junavuoron myohdstyessd matkustajilla
on oikeus vaatia hinnanalennusta, sopimuksen purkua sekd korvausta kdrsimistddn
taloudellisesta vahingosta. Korvausvelvollisuus tulee kysymykseen myos silloin, kun
myohdstyminen on johtunut rautatieyhtion alihankkijan, rataa hallinnoivan yhtion tai
vastaavan aiheuttamasta tilanteesta. Kausilipun haltijat, jotka joutuvat kirsimdan usein
toistuvista ~myoOhédstymisistd, voivat vaatia hinnanalennusta my6hdstymisten
aitheuttamasta kausilipun arvonalennuksesta.

Junamatkan puutteellisuudet (esimerkiksi silloin, kun matka ei vastaa laadultaan
rautatieyhtion ~ lupauksia)  saattavat  oikeuttaa  junamatkustajan  vaatimaan
hinnanalennusta, sopimuksen purkua seki korvausta todistetuista kuluista.

Raportti toteaa edelleen, ettd junaliikenteen myohéstelyjd ja puutteellisuuksia koskevia
valituksia varten on luotava asianmukainen jirjestelma. Erityisesti valituksen tekoon
tulee varata riittdvasti aikaa; vidhintddn kolme kuukautta siitd ajankohdasta, jolloin
myOhéstyminen tapahtui tai puutteellisuus ilmeni, tai jopa tdtdkin paljon pidempi aika.
EU:n asetusehdotuksessa rajaksi on asetettu kaksi vuotta, jonka toteutuessa aikarajan
kotimaisilla junamatkoilla tulisi olla sama.

Junalippunsa normaaliin tapaan ostaneiden junamatkustajien on voitava peruuttaa
lippunsa syyté ilmoittamatta. Huomattavasti alennettuun hintaan ostettujen junalippujen
peruutusoikeutta tulee kuitenkin voida rajoittaa, mikéli rautatieyhtio ilmoittaa
matkustajalle lippua ostettaessa, mitd madrdyksid peruutuksen osalta sovelletaan. Jos
junamatkustaja sairastuu tai hénta kohtaa ylivoimainen este, hinen tulee voida peruuttaa
junalippunsa riippumatta siitd minka tyyppisestd lipusta on kysymys.

Kansainvilistd junaliikennettd kasitellddn raportissa hyvin lyhyesti. Jos edelld mainittu
asetusehdotus toteutuu, kansainvélisoikeudellisilla ongelmilla, joita tdmantyyppisesti
matkasta saattaa aiheutua, ei tule olemaan erityisid kdytdnnon vaikutuksia EU:n
alueella.

Neljas luku sisdltdd yhteenvedon johtopadtoksistd. Téarkein johtopddtds on, ettd
junamatkustajien oikeudet tulee pohjoismaissa turvata pakottavin sdannoksin.
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1 Innledning

1.1 Forbrukerperspektivet

1.1.1 Behov for forbrukerbeskyttelse

Personbefordring med jernbane er typisk forbrukerkontrakter. Det ma antas at de fleste
reisende benytter seg av toget i private @render, hva enten det er reiser til og fra arbeid
eller 1 forbindelse med ferier eller rekreasjon. Hvorvidt det er et serlig behov for for-
brukerbeskyttelse for togpassasjerene vil naturlig nok avhenge av det regelverk som
gjelder for den aktuelle togreisen, se nermere nedenfor under punkt 2.3. I de fleste til-
feller bestar dette regelverket av standardvilkdr som jernbaneselskapene har utarbeidet
selv, og som de reisende anses 4 ha vedtatt ved kjop av togreiser. Det ma likevel antas at
de ferreste togpassasjerene har satt seg inn i disse standardvilkarene, verken for eller
etter togreisen. I de fleste tilfeller vil slike standardvilkar, utarbeidet av en neerings-
drivende kontraktspart, i liten grad tilgodese eller ivareta forbrukernes interesser. Dette
gjor seg sarlig gjeldende i situasjoner hvor den naringsdrivende utever et monopol, og
saledes ikke behover innrette sine standardvilkar etter konkurransemessige hensyn.
Kontrakter om personbefordring med jernbane har siledes et stort potensial for ned-
prioritering av forbrukerinteresser, se tilsvarende synspunkt i RRV 2001:21 Svagt
konsumentskydd for tdgresenir, s. 25-26. For det forste er de reisende mer eller mindre
avhengige av det tilbud jernbaneselskapene kan gi, enten fordi tog benyttes som reise-
middel til og fra arbeid, eller fordi tog er det eneste praktiske reisemiddel som tilbys til
en destinasjon for dem som ikke har egen bil. For det annet reguleres togreisene hoved-
sakelig av standardvilkdr utarbeidet av jernbaneselskapene selv, forst og fremst med
egne interesser og behov for gye. For det tredje har jernbaneselskapene monopol pa en
del strekninger, s@rlig 1 strok utenfor de sterste byene, hvor man er mer avhengig av
togtilbudet enn der hvor tilbudet av alternative reisemidler er bedre. Sdledes er det flere
grunner til & anta at man ved togreiser har et behov for bedre forbrukerbeskyttelse enn
det dagens ordninger kan tilby. Et hovedformél ved utredningen vil som nevnt vare a
avdekke om denne antagelsen er korrekt.

1.1.2 Forbrukerbegrepet ved togreiser

I og med at utredningen skal fokusere pa forbrukerperspektivet ved personbefordring
med jernbane, ville det kanskje vare naturlig utdype narmere hvilket forbrukerbegrep
som skal eller kan anvendes pa denne kontraktstype. En klarlegging av forbrukerbegre-
pet er naturlig nok serlig viktig der hvor man ensker 4 gi en bestemt gruppe — for-
brukerne - visse kontraktsrettslige rettigheter som ikke tilkommer andre kontrahenter,
det vil si dem som kontraherer innenfor sin naringsvirksomhet. Et typisk eksempel kan
vaere kjopskontraktene, hvor de Nordiske land har litt ulike regler for forbrukerkjop og
naeringskjep, og hvor det gjennom et forbrukerbegrep naturlig nok er viktig & avklare
grensen mellom forbrukerforhold og nearingsforhold. Definisjonene av forbrukerkjep
kan variere litt, men vil som regel g ut pa at ytelsen er hovedsakelig til personlig bruk
for bestilleren, og at motparten opptrer som ledd i en n@ringsvirksombhet.
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For kontraktstypen personbefordring med jernbane er det etter prosjektgruppens
oppfatning ikke noe sarlig poeng a skille mellom reisende i egenskap av forbrukere og
reisende 1 egenskap av naringsdrivende. De fleste togpassasjerer reiser “hovedsakelig
til personlig bruk™, hva enten det gjelder feriereiser eller reiser til og fra arbeidssted.
Selv om en del passasjerer ogsa benytter tog til forretningsreiser og lignende, er det etter
Prosjektgruppens mening ikke nedvendig & skille disse fra forbrukerne ved bare 4 gi de
sistnevnte spesielle rettigheter. Ovenfor jernbaneselskapene stiller alle togpassasjerer
likt, enten de reiser til personlig bruk eller 1 nering/forretninger. De nearingsdrivende
har ikke andre muligheter til & forhandle seg frem til betingelser som er forskjellig fra
dem de ovrige reisende har fatt. Heller ikke har de naeringsdrivende spesielle muligheter
til & gardere seg mot ulempene ved togforsinkelser eller andre kontraktsbrudd fra
jernbaneselskapene enn det togpassasjerer flest har. Det er séledes ingen nevneverdige
grunner til at de forretningsreisende ikke skal kunne f4 de samme kontraktsrettslige
rettigheter som de ovrige togpassasjerene. En nedtoning av dette skillet — som er si
viktig ellers i forbrukerkontraktsretten — inneberer ogsa klare rettstekniske fordeler ved
at man ikke trenger & definere et forbrukerbegrep for denne kontraktstypen, og saledes
eventuelt ogsa slipper 4 trekke grensen for ulike regler anvendelsesomrade.

1.1.3 Moderne lovgivning om forbrukerbeskyttelse

Et vesentlig formal med utredningen er & peke pa behovene for en oppdatering av
forbrukernes — det vil si togpassasjerenes — rettigheter, slik at disse 1 sterre grad kan
samsvare med rettigheter forbrukere pd andre omrader er tildelt gjennom moderne
lovgivning. I de Nordiske land har man siden 1970 arene hatt ulike felles og indivi-
duelle initiativ til & lovfeste moderne forbrukerrettigheter, s@rlig innen kjopsretten, men
ogsd for en del typer tjenestekontrakter og for husleieavtaler. I Sverige har man for
eksempel en egen Konsumentkdplag og en egen Konsumenttjénstlag som regulerer en
rekke forbrukerkontrakter. I Finland har man en Konsumentskyddslag for tilsvarende
kontrakter. I Norge og Danmark hadde man inntil nylig visse ufravikelige regler for
forbrukerkjop i de alminnelige kjopslovene, og i Norge han man en egen lov om
handverkertjenester for forbrukere.

Moderne lovgivning om forbrukerbeskyttelse har dessuten ogsé skutt fart gjennom EU-
samarbeidet (hvor Norge influeres gjennom E@S-avtalen). En rekke lover er blitt til og
lovtilpasninger er gjort som felge av EU’s direktiver om forbrukerbeskyttelse. De
viktigste av disse er:

e Urimelige kontraktsvilkar i forbrukerforhold (Direktiv 93/13/EEC)
e Fjernsalg, angrerett (Direktiv 97/7/EC)

e Tidspartavtaler (timeshare) (Direktiv 94/47/EC)

e Pakkereiser (Direktiv 90/314/EEC)

e Forbrukerkjop (Direktiv 1999/44/EC)

I forhold til kontraktstypen personbefordring med jernbane, er det pakkereisedirektivet
og dets implementeringer i de Nordiske lands lovgivning som har mest interesse.
Pakkereiser har en del til felles med togreiser, selv om det ogsa er klare forskjeller. De
togreisende ber derfor ikke har faerre eller mindre gunstige rettigheter enn det man har
gitt for denne kontraktstypen. Men ogsd annen lovgivning om forbrukerbeskyttelse har
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interesse, men da mer som en generell trend i retning av en styrkning av forbrukernes
rettigheter. Mest markant her er kanskje direktivet om forbrukerkjop, som gar relativt
langt 1 det & gi forbrukerne spesielle rettigheter overfor de naeringsdrivende, for
eksempel knyttet til reklamasjoner, omleveringsrett, utbedringsforsek, osv.

Prosjektgruppen har i all hovedsak tatt utgangspunkt i1 at de togreisende ber ha den
samme beskyttelse og de samme rettigheter som etter pakkereiseloven. I tillegg ber de
togreisende kunne ha de rettigheter som ellers felger av den alminnelige kontraktsrett.
Dette innebarer forst og fremst at jernbaneselskapene ikke ber kunne fraskrive seg
forsinkelses- og mangelsansvar der hvor dette ellers ville folge av alminnelige kon-
traktsrettslige regler. Men det innebarer ogsa at der hvor jernbaneselskapenes vilkér er
tause, ber befordringskontraktene kunne utfylles med det som ellers vil folge av den
alminnelige kontraktsrett. Dersom disse standardvilkarene for eksempel ikke inneholder
noe om togpassasjerenes rett til & kreve prisavslag ved togforsinkelser, ber kontraktene
kunne utfylles med slike regler dersom dette ellers folger av den alminnelige kontrakts-
retten, jfr. nermere nedenfor under punktene 2.3.4 og 3.2.4.

1.1.4 Seerlig om EUs forslag til forordning om togpassasijerers rettigheter og
plikter ved internasjonale reiser

Den 3. mars 2004 la EU kommisjonen frem et forslag til "Regulation of the European
Parliament and of the Council on International Rail Passengers’ Rights and Obligations”
(COM (2004) 143 final). Forslaget gjelder bare for internasjonale reiser, slik dette
defineres i artikkel 2 stk 12), 13) og 14). Forordningen vil likevel berere viktige
sporsmal som ogsd behandles i1 denne rapport, da is&r folgende:

e Sporsmél knyttet til billettsalg: Artiklene 4, 6 og 36
e Spersmal knyttet til forsinkelser: Artiklene 10, 11, 15, 16 og 17
e Spersmél knyttet til reklamasjoner: Artikkel 23

Forordningen skal gi forbrukervern pé den méte at reglene er ufravikelige til ugunst for
forbrukeren, men at jernbaneselskapene alltid kan gi gunstigere regler i sine kontrakter,
se forslagets artikkel 25. Med det forbrukerperspektiv nervaerende utredning har er det
derfor naturlig & trekke inn forslaget til forordning i betydelig grad i diskusjonen.

1.2 Opplegget videre

Utredningen er videre inndelt i to hoveddeler, hvorav den siste utgjer den mest omfat-
tende og viktigste. Etter naerverende innledning (del 1) folger en generell del 2 som tar
for seg karakteristikken av kontraktstypen togreiser, hvordan togreiser er regulert i de
ulike nordiske land, samt hvilke reguleringsformer som egner seg best for denne kon-
traktstypen (standardvilkar, lovgivning, ulovfestede regler, kombinasjoner av disse,
m.v.). Redegjorelsene her danner et viktig bakgrunnsstoff for de dreftelser og vurderin-
ger av utvalgte materielle spersmdl som omhandles 1 del 3. Her dreftes kontraktsretts-
lige sporsmal knyttet til bestilling av togreiser, til billettkjop, forsinkelser, mangler,
reklamasjoner, samt noe om spesielle spersmil knyttet til internasjonale togreiser.
Utredningen avsluttes med oppsummeringer, konklusjoner og anbefalinger i del 4.
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2 Generelle spgrsmal

2.1 Karakteristikk av togreiser som kontraktstype

2.1.1 Neaermere om forpliktelsene

Innledningsvis kan det vere grunn til 4 se narmere pa hvilke karakteristika
kontraktstypen togreiser har. Med dette siktes det til hvilke typer forpliktelser
kontraktstypen palegger partene. P4 denne maten blir det enklere & sammenligne
togreiser med andre og beslektede kontraktstyper (se for eksempel Konsumentréttig-
heter vid personbefordran, Nord 1993:7, hvor man har foretatt en felles gjennomgang
med hensyn til personbefordring med ulike transportmiddel). Videre er en narmere
analyse av de forpliktelser som inngar i1 kontraktsforholdet viktig som bakgrunn for en
mer konkret vurdering av partenes rettigheter i forhold til disse forpliktelsene.
Tilsvarende analyser er vanlige innenfor den spesielle kontraktsrett. Det ma imidlertid
understrekes at redegjorelsen her ikke tar sikte pa & gi noen definisjon av kontraktstypen
— det er heller ikke nedvendig for formélet med utredningen her.

Med “togpassasjer” forstds en fysisk person som har inngitt en avtale om person-
befordring med jernbane. Avtalemotparten vil vare et jernbaneselskap. Med
“personbefordring” forstds her en transport av person og dennes reisegods fra et
avreisested til et bestemmelsessted, til bestemte avreise- og ankomsttider. Togpassa-
sjerens “’rettigheter” korresponderer med jernbaneselskapets plikter og gjennomferingen
av disse. Tilsvarende har ogsé togpassasjeren visse plikter som gir jernbaneselskapet
rettigheter. I begge tilfeller kan det skilles mellom partenes hoved- og biforpliktelser.
Togpassasjerens hovedforplikelse vil vare lose billett mot 4 yte vederlag i form av
penger. For jernbaneselskapet vil hovedforpliktelsen vere a frakte togpassasjeren og
dennes reisegods fra et avreisested innen en avreisetid, til et bestemmelsessted innen en
ankomsttid. Men ut over dette vil partene ha visse biforpliktelser overfor hverandre.
Togpassasjeren skal bl.a. holde billetten tilgjengelig for kontroll, overholde eventuelle
ordensregler, og rette seg etter togpersonalets instrukser. Jernbaneselskapet skal pé sin
side dra omsorg for passasjeren og dennes gods under reisen, informere om eventuelle
irregulariteter under reisen, osv.

Det mest sentrale og spesielle med kontraktstypen togreiser er naturligvis jernbane-
selskapets hovedforpliktelse til & frakte en person og dennes reisegods, og utredningen
vil derfor i all hovedsak fokusere pd denne. Forpliktelsen til & frakte en person og
dennes reisegods er for sd vidt ikke spesiell for togreiser, men kjennes igjen fra
befordringsavtaler med andre typer transportmiddel: skip, fly, bil osv. Det spesielle med
togreiser 1 forhold til disse ma eventuelt ligge i transportmiddelets egenart. Sentralt for
enhver befordringsforpliktelse vil vare at disse normalt beskrives gjennom
spesifikasjoner av avreisested, avreisetid, bestemmelsessted og ankomsttid. Kort sagt vil
bide sted og tid vaere sentralt i beskrivelsen av en fraktforpliktelse. Dette er det viktig &
understreke. For befordringsavtaler, 1 hvert fall med jernbane, vil det meget sjelden
forekomme mislighold av hovedforpliktelsen pa den méten at passasjeren ikke fraktes
fra rett avreisested til rett bestemmelsessted. Mislighold vil i1 langt de fleste tilfeller
knytte seg til forpliktelsen om a overholde rett avreise- og ankomsttid. Saledes vil
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utredningen 1 stor grad fokusere pé togpassasjerens rettigheter ved forsinkelser, jfr.
ovenfor under pkt. 3.2.

Togpassasjerens hovedforpliktelse bestar 1 & yte vederlag 1 penger for reisen.
Betalingsforpliktelsen er generell for alle kontraktstyper, og har saledes liten spesiell
interesse hva gjelder togreiser. Likevel kan forpliktelsen til & lose togbillett ha en viss
interesse der hvor slike kjop er automatisert, og de reisende plikter & kjope billett for
pastigning pa toget. For enkelte typer togreiser legges det fra jernbaneselskapenes side
opp til dette, og det kan stilles sporsmél ved hvilke rettigheter de togreisende har nar
slike automatiske systemer ikke fungerer tilfredsstillende — billett lar seg for eksempel
ikke kjope fordi betalingsautomaten ikke tar i mot pengesedler eller bankkort, bare
mynter. Eller den virker ikke 1 det hele tatt. Utredningen vil derfor ta for seg noen slike
sporsmal.

De ulike biforpliktelsene partene har knytter seg til gjennomferingen av reisen, men
trenger ikke har noen form for innvirkning pad partenes oppfyllelse av hovedfor-
pliktelsene. Likevel kan klart nok et brudd péd disse biforpliktelsene representere et
mislighold ved togreisen. Slike mislighold kan ha alvorlige folger, for eksempel dersom
en togpassasjer ikke retter seg etter togpersonalets instrukser vil vedkommende 1
alvorlige tilfeller kunne risikere & matte gd av toget for bestemmelsesstedet er nadd.
Men i de fleste tilfeller gjelder biforpliktelsene mindre forhold som ogsé har mindre
folger. Jernbaneselskapets omsorg for reisegods er muligens et av de mest sentrale tema
her. Nar slikt reisegods skades, vil jernbaneselskapet kunne bli erstatningsansvarlig etter
narmere regler. Utredningen vil i noen grad ta for seg slike spersmal ogsa.

2.1.2 Variasjon — ulike typer togreiser

Blant togreisene kan man finne stor variasjon mellom ulike reisetyper. Denne
variasjonen vil ogsa ofte innebare at de reisende har ulike forventninger til ulike typer
togreiser, og at vurderingene av passasjerenes rettigheter séledes kan variere tilsvarende.

Distanse vil kunne innebere en viktig variasjon. Her kan det skilles mellom korte-,
mellom-, og lengre distanser, alt etter reisens strekning og varighet. Passasjerenes
forventninger om presisjon er kanskje storre ved kortere distanser enn ved lengre
distanser. P4 den annen side kan forventinger om reisekomfort og lignende vare storre
ved lengre distanser.

En annen variasjon kan vere skillet mellom dag- og nattog. Det er imidlertid vanskelig
a se hvordan dette skillet pévirker passasjerenes forventninger m.h.t. presisjon.
Variasjoner i komfort kan selvsagt foreligge ved at man for nattogene kan bestille
soveplass, men dette har preg av en tilleggsytelse fra jernbaneselskapet, som mi
vurderes ut fra egne kriterier. Hva gjelder reisens presisjon vil nattogene som regel vaere
over lengre distanser, men det synes ikke & vare spesielle grunner til at togpassasjerene

skulle ha andre forventninger til disse reisene enn til dem som gar pa dagtid.

Tog innrettet pd korrespondanse kan skape spesielle forventninger om presisjon hos
togpassasjerene. Forst og fremst gjelder dette flytogene nar disse drives av egne
jernbaneselskaper, med egne tog, og gjerne med heyere priser enn det andre
jernbaneselskap tar for tilsvarende jernbanestrekninger. Her vil forsinkelser kunne
aksepteres 1 mindre grad enn ellers.

Til slutt kan det for sd vidt skilles mellom nasjonale og internasjonale togreiser. Selve
reisene trenger ikke vere & ulike her, det kan dreie seg bdde om korte og lengre reiser,
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natt- og dagreiser, m.v. Det spesielle for internasjonale togreiser kan dog vere at
reglene som regulerer reisene kan vare ulike mellom de forskjellige land, og dersom
reisen utfores 1 samarbeid mellom ulike jernbaneselskaper fra ulike land, kan disse ha
forskjellige reisebetingelser. Nedenfor under punkt 3.6 vil utredningen knytte noen fa
kommentarer til dette.

2.1.3 Beslektede kontraktstyper — passasjerbefordringsavtaler

Togreisekontrakten vil ha svart mange fellestrekk med andre typer passasjerbeford-
ringsavtaler, for eksempel med skip, fly eller bil. Eventuelle variasjoner ligger forst og
fremst 1 transportmdten. Ulike transportméter kan ha ulike problemer & hanskes med,
som kan gi seg utslag i ulike regler. Tilsvarende kan de ulike transportgrener ha utviklet
ulike tradisjoner og kutymer som kan tilsi spesielle losninger pé felles problemer.

Utredningen vil ikke i nevneverdig grad gé inn pa detaljene i hvorledes kontrakter for
personbefordring med andre transportmidler enn tog blir regulert. I sjeldne tilfeller er
slike kontrakter lovregulert, se for eksempel den norske sjoloven fra 1994, som i
kapittel 15 har regler om transport av passasjerer og reisegods. Fraktavtaler for gods er i
storre grad lovregulert, for eksempel veifraktavtaler og godsbefordring med skip, men
disse antas 4 ha mindre sammenligningsinteresse hva gjelder personbefordring med tog.

2.2 Regulering av togreiser i de nordiske land

2.2.1 Danmark

I Danmark er visse sider ved passasjerbefordring med tog regulert av lov om
jernbanevirksomhed m.v.(LBK nr 310 af 28/04/2003) og forskrift til lov om
jernbanevirksomhed m.v. (BEK nr. 920 af 16/12/1998). Etter lovens kapitel 6, § 12,
fremgar at jernbanevirksomhetene selv utarbeider egne forretningsbetingelser hva
gjelder regler for befordringen, herunder erstatning for tapt bagasje m.v. Trafikk-
ministeren kan utstede nermere regler for utformingen av jernbanevirksomhetenes
forretningsbetingelser, og gjore retten til & drive jernbane betinget av at disse oppfylles.
Slike nermere regler er p.t. ikke utarbeidet.

Det storste danske jernbaneselskapet — DSB — har utarbeidet forretningsvilkar for
passasjerbefordring, siste versjon er datert 5. januar 2003. Her finnes regler om billetter,
kontroll av billetter, forsinkelser, erstatning ved skade pa person eller gods, samt
reklamasjoner. Tilsvarende, men ikke likelydende forretningsbetingelser er utarbeidet
av et annet jernbaneselskap: Arriva — KundeServiceKoncept og forretningsbetingelser.
Ogsa disse tradte i siste versjon 1 kraft 5. januar 2003.

Danske forbrukermyndigheter har i medhold av markedsferingslovens § 1 stilt neermere
krav til jernbaneselskapenes utarbeidelse av forretningsbetingelser, jfr. bl.a.
Forbrugerombudsmandens vejledning — Persontransport i tog og bus, Skriv fra
Forbrugerombudsmanden om DSBs kompensation til pendlere pad Kystbanen og
@resundsbanen, og Forbrugerombudsmandens brev 30. juni 2000 til DSB om DSBs
gebyrpolitikk.

2.2.2 Finland

I Finland reguleres passasjerbefordring med tog til dels av Jirnvdgstransportlag
15.12.2000/1119 (ikrafttrddt 1. juni 2001), Lag om ansvar i spartrafik 5.2.1999/113 og
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Jarnvégslag nr. 198/2003. Den forste av disse er gjort ufravikelig etter § 3 pa den mate
at loven setter avtalevilkér i strid med dens bestemmelser til side som ugyldige, med
mindre annet bestemmes av loven selv. Men loven forutsetter for sa vidt at egne
transportvilkar skal utarbeides, jfr. § 6. Passasjertransport er naermere regulert i lovens
kapittel 3. Her finnes bestemmelser om transportforpliktelsen, handbagasje og togfor-
sinkelser. I kapittel 4 finnes det ogsa nermere regler om passasjerenes reisegods. Loven
om ansvar i1 jernbanetrafikk inneholder ufravikelige regler om jernbaneselskapenes
erstatningsansvar ved personskade eller skader pa gods. Den siste loven knytter seg kun
til jernbanenettet og sikkerheten rundt dette.

Av standardvilkédr ma sarlig nevnes VR Persontrafiks transportvillkor 1.2.2003. Disse
vilkdrene inneholder bestemmelser om transporten, billettkjop, forsinkelser, reklama-

sjoner, m.v., og antas & vare 1 overensstemmelse med de ufravikelige reglene i Jarnvég-
transportlag 15.12.2000/1119.

2.2.3 Norge

I Norge reguleres enkelte spersmal ved passasjerbefordring med jernbane av
jernbaneansvarsloven av 15. juni 1984. I kapittel II reguleres serlig jernbaneselskapets
erstatningsansvar ved personskade og skade pa handbagasje. Etter § 8 er disse reglene
ufravikelige pa den méte at de gyldig ikke kan fravikes til skade for den reisende.

NSB er det storste jernbaneselskapet i Norge, og deres siste forretningsbetingelser er
datert 3. juni 2002. Her finnes bestemmelser om transportplikten, bagasje, billetter,
generelle bestemmelser om reisen, forsinkelser og driftsavbrudd og mangler (herunder
reklamasjoner). Tilsvarende, men ikke likelydende transportvilkdr er utarbeidet av
Ofotbanen og Flytoget.

I henhold til markedsferingslovens § 9a kan vilkar som nyttes eller tilsiktes nyttet i
naeringsvirksomhet overfor forbrukere forbys dersom de finnes urimelige overfor
forbrukerne. Ved rimelighetsvurderingen skal det legges vekt pa hensynet til balanse
mellom partenes rettigheter og plikter, og pd hensynet til klarhet i kontraktsforhold.

Forbrukerombudet har med hjemmel i markedsferingslovens § 9a forhandlet med de
ulike jernbaneselskapene om rimeligheten av selskapenes transportvilkédr. Forbruker-
ombudet har kommet til enighet med de ulike jernbanebaneselskapene pd en del
punkter, mens man pd andre punkter ikke har kommet frem til lgsninger som etter
Forbrukerombudets syn gir tilfredsstillende forbrukerbeskyttelse. S& langt har ikke
Forbrukerombudet konkludert i spersmalet om hvorvidt de gjenstdende punktene er i
strid med markedsforingslovens § 9 a.

2.2.4 Sverige

I Sverige reguleres visse sider ved passasjerbefordring med jernbane av Jarnvégs-
trafiklag (1985:192), sarlig kapittel 2: Befordran av resande. Her reguleres imidlertid
kun jernbaneselskapets erstatningsansvar ved skade pd person eller reisegods.
Bestemmelsene er ifelge § 2 ufravikelige, pa den méte at de ikke gjennom avtale kan
tilsidesettes til skade for de reisende.

Det storste jernbaneselskapet i1 Sverige er SJ, som ogsd har utarbeidet SJ AB
Normalvilkor i Jarnvégstrafik. Disse vilkdrene har regler om transportforpliktelsen,
billetter og kontroll, hdndbagasje, erstatningsansvar, erstatning for merkostnader som
folge av trafikkforstyrrelser, de reisendes ansvar, reklamasjoner m.v. Tilsvarende vilkar
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er for A-train blitt til gjennom Overenskomst om avtalsvillkor for jarnvigstrafik,
Konsumentverket/KO och A-train AB 1999 (Arlanda Express).

Ogsd Konsumentverket/KO har hatt diskusjoner med Statens Jarnvégar, SJ, om de
reisevilkar SJ anvender, uten at dette har medfert noen form for inngripen. Blant annet
har Konsumentverket forhandlet med SJ om passasjerens rett til erstatning ved for-
sinkede og innstilte tog, uten & komme til enighet. I Sverige er imidlertid diskusjonen
om forbrukernes rettigheter ved togtransport viderefort gjennom offentlige utredninger,
forst ved Riksrevisjonens Svagt konsumentskydd for tdgresendr, RRV 2001:21, og na
senest gjennom Jarnvég for resendr och gods, SOU 2003:104. I tillegg foreligger det en
egen utredning om forbrukerrettigheter ved kollektivtrafikk generelt: Kollektivtrafikk
med ménniskan 1 centrum, SOU 2003:67. I bade forstnevnte og sistnevnte utredning er
ogsd et utkast til lovforlag med tittel Forbattrad konsumentskydd for kollektivtrafikk-
resendr inntatt som henholdsvis bilag 4 (SOU 2003:104) og bilag nr. 5 (SOU 2003:67).
I begge disse lovforslagene er passasjerene sikret rett til erstatning ved forsinkelser og
innstillinger, 1 henhold til det Konsumentverket har provd 4 fi gjennomslag for i
forhandlingene med SJ. Dette kan illustrere at lovgivning synes nedvendig for & sikre
togpassasjerene samme forbrukervern som etter moderne forbrukerlovgivning, jfr.
naermere nedenfor under punkt 2.3.

2.2.5 Sammenligning — tendenser

Et gjennomgdende trekk ved reguleringene av togreiser i de nordiske land synes & vaere
mangel pa heldekkende lovgivning om denne typen kontrakter. I eyeblikket er det
Finland som har den mest omfattende lov om slike kontrakter, men ogsa her overlates
mye til jernbaneselskapenes standardvilkar. I de andre landene er det stort sett bare
erstatningssporsmal ved skader pé person eller gods som er lovregulert. Det meste av
reguleringen overlates derfor til jernbaneselskapene selv og deres egenproduserte
standardvilkar. Forbrukermyndighetenes anmodninger hva gjelder disse vilkdrenes
innhold synes bare i noen grad & vinne frem, i hvert fall hos de sterste nasjonale
jernbaneselskapene. Dette har serlig i Sverige fort til en storre offentlig diskusjon av
forbrukerrettigheter ved togreiser, som igjen har gitt moderne offentlige utredninger om
emnet. De ovrige nordiske land har ikke hatt lignende offentlige utredninger av
kontraktstypen, i hvert fall ikke i nyere tid.

2.2.6 EUs fremtidige regulering av internasjonale togreiser

EUs forslag til forordning "Regulation of the European Parliament and of the Council
on International Rail Passengers’Rights and Obligations” (COM (2004) 143 final), skal
ifolge artikkel 1, stk. 1 og 2 bare gjelde for internasjonale reiser. Slike reiser er n&ermere
definert i artikkel 2, stk. 12, 13 og 14. Avgjerende er at ...at least one internal
Community border is crossed”. Selv om forordningen bare vil etablere et forbrukervern
for internasjonale togreiser, vil nok dette etter hvert ogsd bli etablert for
innenlandsreiser. Det vil vare unaturlig med et sterkere forbrukervern for internasjonale
EU-reiser enn for reisene innenfor et medlemsland. Dessuten vil det vere unedig
kompliserende og forvirrende & ha ulike regler om forbrukervern for togpassasjerer for
henholdsvis nasjonale og internasjonale reiser.

Som forordning vil reglene bli direkte anvendelige i1 dansk, finsk og svensk rett, se EU
traktaten artikkel 249. I norsk rett vil forordningen eventuelt bli implementert direkte i
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henhold til EQS-avtalens artikkel 7 (a). Det er med andre ord ikke rom for individuelle
implementeringer eller tilpasninger av reglene i nasjonal rett.

2.3 Valg av reguleringsform for kontraktstypen togreiser

2.3.1 Innledning

Et forsterket forbrukervern for togpassasjerer reiser ikke bare spersmal om hvilke
materielle rettigheter passasjerene skal ha, men ogsé spersmél om med hvilke rettslige
virkemidler slike rettigheter skal sikres, se den tilsvarende diskusjonen i SOU 2003:
104, s. 361-365. Her blir det bide et spersmél om hvilken reguleringsform som mest
realistisk kan sikre togpassasjerenes rettigheter og at disse 1 praksis blir gjennomfort,
men og et spersmal om hvilken reguleringsform som gir mest forutberegnelighet om
hva disse rettighetene konkret gar ut pa. I tillegg ma det foretas en konkret vurdering av
hvilken reguleringsform som er best egnet til & regulere denne kontraktstypen, med de
seregenheter og variasjoner den kan tenkes a ha.

I kontraktsretten ellers kan rettigheter som utgangspunkt reguleres i kontraktene selv
eller gjennom bakgrunnsretten. Sistnevnte kan bestd av lovfestede eller ulovfestede
regler. I den generelle kontraktsretten vil bakgrunnsretten vanligvis vere fravikelig slik
at kontraktspartene kan fravike den ved sin avtale. I forbrukerkontraktsforhold er
utgangspunktet et annet der hvor man ensker et sterkt forbrukervern. Her vil man som
regel ha lovfestede rettigheter som ikke kan fravikes ved avtale til forbrukerens ugunst.
Reglene er sdledes ufravikelige, men ikke absolutt — de kan fravikes til fordel for
forbrukeren. Séledes kan man si at de lovfestede rettighetene 1 slike tilfeller sikrer
forbrukerne visse minsterettigheter.

Som det fremgar av punkt 2.2 ovenfor, har man i de nordiske land dag et blandet
system, hvor togpassasjerenes rettigheter dels reguleres av lov, dels av standardvilkar,
og kanskje ogsd dels av ulovfestet alminnelig kontraktsrett. Disse alternative
reguleringsformene vil bli gjennomgatt nedenfor med hensyn til den rettslige
reguleringen av togpassasjerers rettigheter.

2.3.2 Lovgivning

Alle de nordiske land har lovgivning som omfatter togpassasjerers rettigheter, men
ingen av dem gir noen tilnermet heldekkende regulering av kontraktstypen. Bortsett fra
den finske loven, har man kun valgt & regulere visse erstatningsspersmal ved skade pa
person og/eller reisegods. Antakelig skyldes dette at de nordiske land er forpliktet til &
gjennomfere Convention Concering International Carriage by Rail (COTIF-konvensjo-
nen) i intern nasjonal rett, og denne angar kun disse spersmalene. Men for disse spors-
malene er alle lovene ufravikelige, det vil si de kan ikke fravikes til togpassasjerens
skade.

De ma vere liten tvil om at lovgivning er det mest effektive virkemidlet man har for &
sikre en gjennomfering av forbrukervern i kontraktsforhold. Overfort til kontraktstypen
togreiser, kan man da slutte at en forbedring av togpassasjerens rettigheter ber skje ved
innfering av ufravikelig lov, se tilsvarende SOU 2003:104 s. 361. Spersmaélet er heller i
hvilken grad en slik lovgivning skal detaljregulere kontraktstypen, eller om den bare
skal sikre visse grunnrettigheter for togpassasjerene.
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Pé den ene siden kan man hevde at en "minimumslov” som bare sikrer grunnrettigheter
kan vaere & foretrekke, slik at kontraktspartene far spillerom til & utvikle individuelle
losninger. Hertil kan det hevdes at en slik losning er & foretrekke fordi den ikke griper
inn og forstyrrer konkurransen mellom de ulike akterene. Blant annet derfor — men ogsa
ut fra svensk lovgivningstradisjon - konkluderer SOU 2003:104 pad s. 363 med at en
lovregulering bare ber sikre grunnrettighetene, og ellers suppleres og utfylles av
jernbaneselskapenes reisevilkar. Konkurransesituasjonen vil dog kunne variere fra sted
til sted, og mellom ulike situasjoner i de nordiske land. Togreiser er en transportsektor
preget av store akterer med tiln@rmet monopolstilling, slik at det i mange tilfeller
uansett ikke vil vare noen konkurranse & beskytte.

P& den annen side kan det hevdes at bare en heldekkende regulering av kontraktstypen
vil kunne garantere en full sikring og gjennomfering av togpassasjerens rettigheter. Et
eksempel kan illustrere dette: Dersom man i lov bare regulerer for eksempel en basisrett
til erstatning ved togforsinkelser, vil gjennomferingen av denne kunne pavirkes dersom
jernbaneselskapene 1 sine reisevilkar stér fritt til & regulere hvorledes og innen hvilke
tidsfrister reklamasjoner over forsinkelser skal skje. Ethvert kontraktsforhold — ogsa
togreiser — vil bestd 1 en balanse mellom partenes rettigheter og plikter. Dersom ikke
hele dette balanserte system reguleres enten 1 lov eller 1 kontraktsvilkdr, kan man fort
risikere at balansen forskyves der hvor enkelte av rettighetene og pliktene reguleres i
ufravikelig lov, mens andre overlates til avtalefriheten. Videre vil et kombinert system
av en “minimumslov” og kontraktsvilkar ikke kunne gi den forutberegnelighet som en
samlet regulering i lov vil gi. En heldekkende regulering i lov er derfor av flere grunner
a foretrekke fremfor bare en regulering av visse kontraktsrettslige grunnrettigheter.
Dersom det av konkurransemessige hensyn er behov for et spillerom kan dette likevel
ivaretas ved at jernbaneselskapene alltid kan tilby sine reisende garantier som strekker
seg lengre enn forbrukervernet i lovgivningen, gitt at dette forbrukervernet ikke allerede
er strukket til et maksimum. Erfaringsmessig blir forbrukervernet sjelden strukket sa
langt at det ikke er et betydelig spillerom for garantiordninger der hvor konkurransen
tilsier dette.

2.3.3 Standardvilkar

I mangel av heldekkende lovgivning om togreiser er det naturlig at jernbaneselskapene
utarbeider standardvilkédr, som de reisende anses 4 ha vedtatt ved kjop av togbilletter.
Bruken av slike vilkdr kan klart ha fordeler ogsé for de reisende ved at man fér et
konkret regelverk & forholde seg til. Dette skaper klart bedre forutberegnelighet enn
dersom bade lovgivning og standardvilkar hadde manglet.

Hvilken grad av forbrukervern standardvilkirene gir avhenger mye av hvorledes de har
blitt til. Standardvilkar utarbeides hovedsakelig pa to mater: Enten som resultat av
forhandlinger mellom representanter for alle interessegrupper (’agreed documents”),
eller som egenproduserte forretningsvilkdr hvor den som lager vilkdrene har en tendens
til & tilgodese egne interesser fremfor motpartens. Typisk vil den forste typen fremsta
som mest balanserte, og sdledes vare den produksjonsform som er best egnet for a sikre
forbrukervernet.

De nordiske jernbaneselskapenes standardvilkér er i utgangspunktet egenproduserte.
Nér dette sammenholdes med det faktum at de sterste nordiske jernbaneselskapene pé
de fleste strekninger ikke har nevneverdig konkurranse fra andre selskaper eller andre
transportformer, sier det seg selv at grunnlaget for et utstrakt forbrukervern ikke er
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spesielt godt. Standardvilkérene er imidlertid under en viss kontroll og péavirkning fra
forbrukermyndighetene 1 de nordiske land. Forbrukermyndighetene tar initiativ til
endringer av vilkarene der hvor disse fra et forbrukersynspunkt ikke er tilfredsstillende.
I noen tilfeller forer disse initiativene til endringer, men man har ingen garanti for dette.
For eksempel hadde det svenske Konsumentverket/KO en overenskomst fra 1989 med
SJ om normalvilkdrene, men denne ble sagt opp av Konsumentverket/KO 1 2001 med
den begrunnelse at man bl.a. ansd den svenske konsumenttjénstlagen & gi en bedre
forbrukerbeskyttelse enn normalvilkdrene. Er vilkdrene sé lite forbrukervennlige at de
kan regnes som urimelige etter markedsrettslige lovbestemmelser, kan man foreta en
sensur av vilkarene, men det skal en del til for at vilkdrene kjennes urimelige og
ulovlige. Saledes avhenger forbrukervernet i stor grad av hvor langt forbrukermyndig-
hetene vinner frem med sine synspunkter overfor jernbaneselskapene som produserer
vilkarene. Et alternativ — som forelapig ikke er kjent i Norden — kunne vare & utarbeide
et charter med basis rettigheter som jernbaneselskapene kan eller ma slutte seg til. |
England er tilslutning til et charter en betingelse for konsesjon til & drive jernbane-
trafikk. Innen EU arbeides det med et tilsvarende charter som jernbaneselskapene
oppfordres til & slutte seg til, jfr. CCFE-CER-GEB Passenger charter version 18.09.02
(draft). Det er imidlertid noe uklart hvilke rettsvirkninger slike charter har dersom
jernbaneselskapene ikke oppfyller dem i sine standardvilkar. Kontraktsrettslig er det
neppe grunnlag for & sette til side vilkér som strider mot et slikt charter, med mindre de
rammes av de for nevnte urimelighetsbestemmelser. Charteret kan heller ha betydning
som tolkingsmiddel, eller som grunnlag for utfylling i de tilfeller charteret regulerer et
sporsmal som ikke er behandlet i standardvilkdrene til det aktuelle jernbaneselskap.
Som en konklusjon kan man derfor hevde at forbrukervernet i jernbaneselskapenes
standardvilkar i stor grad avhenger av hvilken suksess de aktuelle forbrukermyndigheter
har 1 sine initiativ til forbedringer av vilkarene.

I tillegg til at behovet for forbrukervern stiller krav til vilkdrenes innhold, ma det — for &
gjiennomfore rettighetene — stilles krav om tilgjengelighet for de togreisende. Det
forbrukervern man eventuelt klarer & oppna 1 forhandlinger med jernbaneselskapene kan
miste mye av sin effekt dersom vilkdrene er vanskelig for de reisende & finne frem til.
Ideelt sett burde vilkdrene — eller utdrag av dem — fremgad av togbilletten. Ved
elektroniske (digitale) billettsystemer ber man sikre seg at de reisende 1 hvert fall vet om
at vilkér finnes for de kjoper billetten, og helst ber en elektronisk versjon av vilkarene
vare lett tilgjengelig. For eksempel kan man ved kjop av billetter pa internett lage
prosedyrer som innebarer at passasjerene ma bekrefte at de har lest vilkdrene — som
automatisk kommer opp - for bestillingen effektueres. I tillegg bor vilkarene alltid vaere
tilgjengelige pa togene og pa alle jernbanestasjoner, for eksempel som oppslag pa
samme vis som rutetabell, rutenett, og lignende.

2.3.4 Ulovfestet kontraktsrett

I mangel av lovregulering eller standardvilkar vil togreiser alltid kunne reguleres av den
alminnelige ulovfestede kontraktsrett. Denne bestar av alminnelige kontraktsrettslige
prinsipper, det vil si prinsipper som gjelder for alle kontraktstyper. Disse prinsippene er
basert pa synteser av lovfestede kontraktsregler, rettspraksis, sedvane- og kutymebaserte
regler, kontraktspraksis, osv., og er serlig dyrket og utviklet i den juridiske teori. Man
kan anta at disse alminnelige kontraktsrettslige reglene ikke varierer serlig mellom de
ulike nordiske land.
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Den alminnelige ulovfestede kontraktsrett bestar typisk av balanserte normallesninger
for kontraktsforhold. Saledes er det ingen av partene som favoriseres. For forbrukere —
og 1 vért tilfelle togpassasjerer — trenger det ikke vare noen ulykke kontraktsforholdet
blir bedemt etter disse regler. Forbrukervernet bestar jo nettopp som regel i & beskytte
disse balanserte normallgsninger mot de sterkere akterers — i vért tilfelle jernbane-
selskapene — bruk av kontraktsfriheten til & péatvinge forbrukerne mindre balanserte
losninger.

Likevel er det fra et forbrukersynspunkt ikke tilfredsstillende & overlate reguleringen av
togreiser til den alminnelige ulovfestede kontraktsrett. Ikke bare er det upraktisk fordi
jernbaneselskapene alltid vil overstyre de ulovfestede reglene gjennom bruk av egen-
produserte standardvilkédr. Ulovfestede lasninger vil aldri kunne tilby en sa detaljert
regulering som et godt forbrukervern tilsier. Hertil kommer at de ulovfestede losninger
ofte innebarer betydelig grad av skjenn, og derved mindre forutberegnelighet for
forbrukeren. Dessuten md man gjerne sgke kunnskap om ulovfestede regler gjennom
omfattende undersekelser av rettskildemateriale, samt litteraturstudier. Det sier seg selv
at problemer knyttet til en togreise som regel ikke blir betydningsfulle nok til & sette i
gang slike anstrengelser.

Som en konklusjon kan en likevel hevde at den alminnelige ulovfestede kontraktsrett
kan vare av en viss interesse for kontraktstypen togreiser. Som uttrykk for balanserte
losninger 1 kontraktsforhold kan den gi en pekepinn péd hvilket minimum av rettigheter
togpassasjerene ber ha, hva enten kontraktstypen reguleres av lovgivning eller
standardvilkar. For eksempel kan det hevdes at togpassasjerer ber ha de samme
rettigheter eller befoyelser ved mislighold som dem som ellers stér til disposisjon etter
den alminnelige kontraktsrett.

2.3.5 Sammenfatning

Det kan utvilsomt konkluderes med at forbrukervern for kontraktstypen togreiser best
sikres gjennom innfering av ufravikelig lovgivning som gir en heldekkende — eller i alle
fall tilneermet heldekkende — regulering. Slik lovgivning foreligger allerede for en rekke
andre forbrukerkontrakter, jfr. punkt. 1.2.3 ovenfor, noe som indikerer at man generelt
ikke anser andre reguleringsformer som tilfredsstillende virkemidler til & ivareta
forbrukerinteressene. I Finland har man i lov gatt noe lenger enn i de evrige nordiske
land 1 4 regulere togpassasjerenes rettigheter, og 1 Sverige foreligger det lovforslag som
1 enda sterre grad regulerer kontraktstypen. I Danmark og Norge derimot, synes en slik
lovregulering ikke & vare aktuell med det forste.

I den grad reguleringen overlates til standardvilkar ma forbrukervernet ivaretas av
forbrukermyndighetene gjennom forhandlinger med jernbaneselskapene. I disse
forhandlingene blir det serlig viktig & papeke at togpassasjerenes rettigheter i det minste
mi tilsvare dem som ellers folger av transportrett mer generelt og den alminnelige
kontraktsrett, men helst ogsda 1 trdd med moderne lovgivning for
forbrukerkontraktsforhold.
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3 Utvalgte spagrsmal vedragrende
kontrakter om personbefordring med
lernbane

3.1 Sparsmal knyttet til bestillinger og billettsalg

Kontrakter om personbefordring med jernbane blir inngatt ved bestillinger (for
eksempel pd web, 1 et reisebyrd, etc.) eller ved direkte kjop av billett pd et utsalgssted
(for eksempel pa jernbanestasjonen, pa toget, etc.). I tilknytning til bestilling eller
billettsalg kan en rekke forskjellige problemstillinger reises. I det folgende skal det bare
fokuseres pa et utvalg av disse, og da sarlig slike som oppleves som relativt hyppige av
togreisende.

3.1.1 Adgang til billettkjgp ved automatiske tjenester

Jernbaneselskapene vil pa ulike méter ofte soke & forenkle billettsalg gjennom auto-
matisering. Dette er serlig aktuelt pd sveart trafikkerte strekninger, hvor automatiske
tjenester effektiviserer billettsalget og sdledes bedrer trafikkflyten. Men automatisering
kan ogséd vare aktuelt i den andre ytterkant, det vil si pa strekninger med liten trafikk.
Her finner man ofte ubetjente stasjoner, hvor billettautomater er den eneste form for
salgsform som er tilgjengelig for de reisende som stiger pa toget fra disse stasjonene.

Et problem som ofte rapporteres fra de reisende er at disse automatiske tjenestene ikke
fungerer, eller i alle fall ikke tilfredsstillende, se for eksempel Svagt Konsumentskydd
for tagresendr, RRV 2001:21, side 33-35. Automaten kan vere helt ute av funksjon,
eller den fungerer, men aksepterer for eksempel ikke de pengesedler de togreisende
forseker & benytte. Resultatet blir uansett at den reisende ikke féar kjopt sin billett.
Dersom han eller hun likevel stiger péa toget, risikeres et gebyr ved kontroll, dersom
man ikke har den ordning at billetten kan kjopes direkte pé toget, se for eksempel DSBs
forretningsbetingelser § 4, 4.2 og 4.3 og NSBs transportvilkar § 4. Alternativet er enten
a finne alternative reiseformer, eller eventuelt skrinlegge hele reiseprosjektet.

Problemet kan synes trivielt, men juridisk sett er det ganske komplisert. I den
alminnelige obligasjonsrett betegner man lignende situasjoner ofte som kreditormora”,
det vil si de tilfeller hvor oppfyllelsen av en kontrakt hindres av forhold pa kreditors
side. I vart tilfelle kan man si at svikt ved en billettautomat typisk vil vere et forhold pa
jernbaneselskapets side som hindrer den togreisende i & betale for sin billett. Men
kreditormora forutsetter at en kontrakt er inngétt, og knytter seg altsa kun til oppfyllel-
sen av denne. Der hvor en billettautomat svikter, slik at den reisende ikke far kjopt sin
billett, kan man nok ikke si at en kontrakt er inngatt mellom jernbaneselskapet og den
reisende. Man kan derfor ikke si at kreditormora foreligger, skjont man muligens kunne
betrakte sviktende billettautomater som en slags “prekontraktuell kreditormora”. For
eksempel kan det vare en naturlig synsmate & regne billettautomater som et tilbud fra
jernbaneselskapets side om & reise med toget — et tilbud som ikke oppfylles der hvor
automatikken svikter slik at man ikke fir kjopt billett. En rettslig plassering av dette
problemet er saledes vanskelig, og gir derfor liten veiledning med hensyn til hvordan
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det skal loses. Losningen ma derfor i sterre grad basere seg pa en konkret vurdering
hvor de kryssende reelle hensyn gjerne blir avgjerende.

For togpassasjeren kan man selvsagt tenke seg det alternativ at et mislykket forsek pa
billettkjop 1 automat ma innebare at han eller hun ber avsté fra a stige pa toget. Dette
kan vere et aktuelt alternativ der hvor det finnes andre og noenlunde likeverdige
transporttilbud, for eksempel innenfor storbyer, hvor det gjerne er et godt utviklet
nettverk av busstrafikk, med noenlunde tilsvarende reisetid, hyppighet og priser som det
aktuelle jernbanetilbudet. Men ofte vil det vere annerledes. Trafikktilbudet for buss kan
vaere minimalt, eller bortimot ikke-eksisterende. Eller bussreisen tar vesentlig lenger tid
enn togreisen. Taxi kan vere mulig, men da til en vesentlig dyrere pris. I slike tilfeller
er det mer rimelig at den reisende ma kunne stige pa toget uten & risikere bot ved
kontroll av billett.

En annen forskjell kan ligge i arsaken til at den reisende ikke far kjopt sin billett fra
automaten. Er det slik at tjenesten er fullstendig avbrutt — automatene er ute av drift —
kan man med rimelighet hevde at jernbaneselskapet ma baere risikoen, og avstd fra &
kreve gebyr for manglende billett. Men dersom det kun er slik at automaten ikke har
akseptert togpassasjerens betalingsmiddel kan dette stille seg annerledes. De fleste
automater tar mynter som betalingsmiddel, men det er ikke sikkert den reisende har
slike tilgjengelig pa kjepstidspunktet. Noen automater aksepterer derfor ogsd penge-
sedler, men de reisende opplever med jevne mellomrom at bruken av pengesedler ikke
fungerer pd automatene. Spersmalet er her om jernbaneselskapet ved gebyrileggelse kan
heres med at den reisende burde skaffet seg smamynter til billettkjopet. Etter
prosjektgruppens mening er dette neppe noen rimelig lesning dersom automaten tilbyr
betaling med sedler, og dette ikke fungerer. Dersom automaten utelukkende tilbyr
betaling i mynt (typisk ved tett trafikk pa kortere strekninger), kan det vaere mer rimelig
a pasta at den reisende ma finne seg 1 gebyret. Betalingskort (bankkort, kredittkort, og
lignende) er et annet betalingsmiddel som stadig blir mer utbredt for automattjenester.
Dette har mange fordeler bade for de reisende — som slipper & ha mynter og sedler
tilgjengelige — og for jernbaneselskapene — som slipper & ha skillemynt og penger i
automatene. De reisende likevel kan neppe heres med at de mi slippe kontrollgebyr
fordi automaten ikke aksepterte slike kort. Jernbaneselskapene ber dog oppfordres til &
installere automater som aksepterer betaling med kort, slik at problemene som
togpassasjerene ofte opplever med disse automatene forhapentligvis reduseres.

P& den annen side md man ogsa se hen til at det serlig er jernbaneselskapene som
profitterer pad den forenkling som automatiserte billettsalg innebarer — bl.a. ma dette
antas & redusere personalkostnader betraktelig. Utgangspunktet burde derfor vare at
jernbaneselskapene ogsd ma bare risikoen nar slike tjenester ikke fungerer tilfreds-
stillende — pa den mate at gebyr for manglende billett ikke kan kreves. Den reisende ma
uansett selvsagt betale det reisen ville ha kostet om automaten hadde fungert. Et
alternativ kan da vaere 4 selge billetten pé toget, slik at de reisende har dette som en
“nedlesning” der hvor automatkjep ikke fungerer. Men det kan muligens innvendes at
billettsalg pa toget er upraktisk pa tett trafikkerte strekninger med mange stoppested.
Likevel er det neppe helt umulig, bl.a. praktiseres dette i Finland, ogsa pa tett trafikkerte
strekninger.

Hovedregelen ber derfor antageligvis samlet sett vaere at jernbaneselskapet ikke kan
kreve gebyr for manglende billett der hvor det foreligger en eller annen feil ved
betalingsautomaten som er drsak til at billett ikke kan kjopes. Unntak kan dog tenkes i
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de tilfeller hvor den reisende pa annen mate kan fa tak i billett, for eksempel der hvor et
salgssted for slike finnes i narheten. Dersom manglende billett skyldes at den reisende
ikke hadde det betalingsmiddel automaten krever, ber utgangspunktet vere det
motsatte: Her kan gebyr rimeligvis péalegges. Det sier seg selv at denne type losninger
skaper uholdbare bevisproblemer for de reisende. Alminneligvis vil jo passasjeren som
mangler billett ha bevisbyrden for hva drsaken til dette er. Og rent praktisk vi det vaere
vanskelig for passasjeren skaffe bevis for at automaten akkurat der og da ikke virket.
Losningen pa disse problemer ber derfor snarere vere praktisk og teknisk, enn juridisk.
Jernbaneselskapene ber sikre at billettautomatene til en hver tid fungerer, og at sa
mange betalingsmiddel som mulig aksepteres. Sarlig ber det etableres ordninger med
betalingskort og lignende. Og nettopp for dette formal kan det vere et poeng a fastholde
den lesning at jernbaneselskapene barer risikoen og har bevisbyrden for at
billettsystemene fungerer tilfredsstillende, ettersom dette gir et incitament til 4 forbedre
eksisterende automater. Tapet for jernbaneselskapene ved en slik ordning er kun at
gebyret ikke kan ilegges passasjeren. Krav pa betaling av ordiner billettpris vil
jernbaneselskapet uansett ha fra den passasjer som ikke kan fremvise gyldig billett.

En liknende ordning foreslds etablert for internasjonale togreiser ved EUs forordning.
Etter artikkel 6 stk 3 og 4 skal jernbaneselskapet tilby billetter manuelt eller elektronisk
(stk 3), alternativt at billetter ma kunne kjopes pa selve toget (stk 4) etter nermere
betingelser spesifisert i artikkel 36. Utgangspunktet her er at passasjer som pa grunn av
svikt 1 billettkjopstjenestene ikke har gyldig billett ma& kunne kjope dette fra kondukter
dersom passasjeren sa snart reisen har begynt varsler togpersonalet om manglende
billett.

3.1.2 Krav om gyldig billett — gebyrer for overtredelse

Togbilletten er passasjerens reisebevis, det vil si det dokument som palegger
jernbaneselskapet & frakte passasjeren og dennes gods i henhold til narmere
spesifikasjoner. Det er imidlertid upraktisk for avviklingen av togtrafikken at slik
dokumentasjon skal fremlegges av passasjerene og kontrolleres av jernbaneselskapet
ved pastigning pa toget. For a korte ned reisetiden skjer slik kontroll heller under reisen.
Alternativt finnes ingen slik regelmessig kontroll av billett, typisk pé kortere og tett
trafikkerte strekninger. Et slikt system kan naturligvis friste enkelte av passasjerene til
misbruk — det vil si pdstigning pa toget uten billett 1 hdp om ikke & bli oppdaget, og
saledes reise gratis (“blindpassasjerer”). Adgangen til & betelegge passasjeren i denne
typen situasjoner kan vare regulert i lov, for eksempel i Sverige i Lag om tilldggsavgift
1 kollektivtrafik (1977:67).

Samtlige jernbaneselskaper har ogsd regler om “kontrollavgift”, “straffegebyr”, og
lignende inntatt i forretningsvilkarene eller i egne ordensforskrifter. For eksempel etter
SJs ordensforskrift vil passasjerer som ikke har gyldig billett, og som ikke melder dette
til kondukteren pa toget ilegges en kontrollavgift p& SEK 800,- (evt. 400,- dersom
passasjeren ikke er fylt 18 ar) i tillegg til vanlig billettpris for kjop pa tog (10-30 SEK
dyrere enn billetter kjopt pa andre utsalgssted). DSBs tilsvarende kontrollavgift er DKK
500,-, jfr. DSBs forretningsbetingelser § 4, 4.2. 1 henhold til NSBs transportvilkar
fastsettes dette gebyret av Samferdselsdepartementet. I Finland er dette gebyret 50
EUR. Formalet med slike gebyrer antas forst og fremst & vare preventivt — de skal
dempe den fristelse enkelte métte fole for & misbruke systemet.
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lleggelse av slike gebyrer kan reise en rekke interessante spersmal, serlig av
strafferettslig og straffeprosessuell art. Denne utredningen skal imidlertid kun fokusere
pa togpassasjerenes rettigheter som forbrukere. Forutsetningen er da at togpassasjeren
har kjopt en gyldig billett for reisen. ”Blindpassasjerenes rettigheter” er ikke tema for
utredningen her. Likevel kan det hende at gebyrilegging av passasjerer uten gyldig
billett angér forbrukervernet, det vil si at det er et behov for forbrukerbeskyttelse ogsé i
disse tilfellene.

For det forste kan det innvendes at vilkdrene for krav om avgift ikke gér pd om billett er
kjopt, men om gyldig billett kan fremvises ved kontroll. Det kan altsd godt tenkes
tilfeller hvor passasjeren har kjopt billett, men denne har kommet bort og kan ikke
gjenfinnes pa kontrolltidspunktet. Ansvaret for den togreisende er rent objektivt, det vil
si at ansvaret ikke er avhengig av skyld eller forsett hos vedkommende passasjer. Det
vites ikke hvor strengt dette ansvaret praktiseres av jernbaneselskapene. Man kan for
eksempel tenke seg tilfeller hvor en passasjer ikke kan fremvise billett, men kan vise en
kvittering for billettkjopet, alternativt at vedkommende 1 ettertid kan vise til
bankutskrifter og lignende som beviser at en billett for reisen ble kjopt. I slike tilfeller
vil det veere rimelig a frita passasjeren for gebyransvaret.

For det annet kan det synes som at gebyrene er hoyere enn nedvendig, og de er ikke
relativisert i forhold til reiselengder og reisetyper. De preventive hensyn er selvsagt et
argument for at gebyrene skal vare noksd heoye. Men gebyrenes storrelse ma ses i
sammenheng med det rent objektive ansvaret de reisende har for fremlegging av billett
ved kontroll. Dette objektive ansvaret kan best forsvares om ogsa gebyrene er lave.
Kombinasjonen av objektivt ansvar og haye gebyrer slar imidlertid svert negativt ut for
de av passasjerene som har vart s uheldig & rote bort billetten under reisen. I EUs
forslag til forordning foreslas det i artikkel 36 stk 2 (a) at gebyr som ilegges ikke skal
kunne overstige 100 % av billettkostnaden. Koster billetten sdledes EUR 100 skal
avgiften ikke overstige EUR 100, slik at passasjeren til sammen ma betale maksimalt
EUR 200. Gebyret blir sdledes relativt i forhold til billettens opprinnelige kostnad,
hvilket synes fornuftig ut fra alminnelige forholdsmessighetsbetraktninger.

Som en forsiktig konklusjon kan det vel likevel hevdes at de preventive hensyn tilsier et
objektivt ansvar og hegye straffegebyrer, og at dette ikke som utgangspunkt trenger &
vare 1 konflikt med togpassasjerenes behov for rettssikkerhet. Men for de fa tilfellene
hvor en passasjer virkelig har vaert uheldig & miste billetten, ber det vere muligheter for
vedkommende til & fore annet bevis for at togreisen faktisk er betalt for. Saledes kan
man tenke seg et objektivt gebyransvar med omvendt bevisbyrde. Passasjeren blir
ansvarlig med mindre vedkommende klarer & fore bevis for at billett var kjop for den
aktuelle togreisen, for eksempel ved & fremlegge kvittering, utskrift fra internettbank, og
lignende.

3.1.3 Problemer ved overbooking

I den grad jernbaneselskapene benytter seg av plassreservasjonssystemer, typisk pa
lengre strekninger, kan det av og til oppstd problemer med sékalt ”overbooking”. Fordi
mange reiser avbestilles, vil jernbaneselskapene i noen tilfeller overbooke togene, slik at
man sikrer at disse fylles opp. Slik overbooking bygger pé erfaringer og prognoser om
avbestillinger, og treffer ikke alltid helt eksakt. Spersmélet blir da hvilke rettigheter de
togpassasjerene har som blir ”overtallige” i et slikt system.
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Som utgangspunkt vil det veere uproblematisk for togpassasjerene & fa hevet billettkjope
1 disse tilfellene. Manglende plass pa toget er et klart kontraktsbrudd fra
jernbaneselskapets side. Dersom dette blir utfallet av overbookingen vil passasjerene
ogsd ha krav pa erstatning for skonomisk tap oppstatt som folge av at de ble nedt til &
heve billettkjopet. S& langt, kan heving ved overbooking for den aktuelle passasjeren
likestilles med innstilling av toget. Tilsvarende problem er for flyreiser regulert av felles
regler innen EU, som sikrer overbookede passasjerer et standardisert erstatningsbelop
samt rett til reise ved forste neste ledige avgang. Dette kan ogsad gjeres for togreiser,
men et eventuelt standardisert erstatningsbelop ber da ikke hindre krav om sterre
erstatning dersom slike skonomiske tap lar seg dokumentere av togpassasjeren.

Problemene oppstar heller i de tilfeller hvor det er plass pa toget, men for eksempel pa
en annen klasse enn det den reisende hadde bestilt. Har den reisende bestilt pa 1. klasse,
men denne er overbooket, blir det spersmal om jernbaneselskapet i stedet for heving
kan kreve at vedkommende reiser pa 2. klasse hvis der er plass, til den pris det maétte
koste. Antakeligvis vil passasjeren vare interessert i dette tilbudet, men noen ganger
kommer problemet mer pa spissen, for eksempel der jernbaneselskapet ber passasjeren
ta til takke med sitteplass pa nattoget fordi sovekupeen han eller hun bestilte var
overbooket. I slike tilfeller méd en kunne anta at passasjeren kan motsette seg tilbudet fra
jernbaneselskapet, og fastholde hevingskravet. Men jernbaneselskapets tilbud om
transport kan pavirke et eventuelt erstatningskrav passasjeren métte fremme sammen
med hevingskravet. I kontraktsforhold gjelder det en alminnelig tapsbegrensningsplikt,
som 1 dette tilfelle kan lede til bortfall eller reduksjon av et slikt krav. Men dette vil i
stor grad avhenge av de konkrete omstendighetene, og da sarlig hvor rimelig grunn
passasjeren hadde til 4 avsla tilbudet.

Problemet er muligens mer praktisk er dersom man snur pa situasjonen: Togpassasjeren
er overbooket pa 2. klasse, men krever & fa reise pa 1. klasse til samme pris. Her vil
utgangspunktet etter alminnelig kontraktsrett vaere at jernbaneselskapet har en plikt til &
transportere passasjeren, og denne har da ditto en rett til & fastholde kontrakten & kreve
naturaloppfyllelse. Plikten til & transportere er ganske grunnleggende for
kontraktsforholdet, se for eksempel NSBs transportvilkar § 2 A. Dette inneberer at man
bare ved spesielle vansker kan bli fritatt fra denne plikten. Som utgangspunkt kan det
neppe regnes som en s&rlig vanske for jernbaneselskapet & la passasjeren reise pa 1.
klasse dersom vedkommende er overbooket pd 2. klasse. Men ogsd her kan spesielle
omstendigheter avgjere det annerledes, for eksempel mé jernbaneselskapet i serlige
tilfelle kunne heres med et behov for & holde av enkelte plasser pd 1. klasse til
passasjerer som kan komme til fra senere stasjoner. Sarlig praktisk er det dog neppe —
at 1. klasse blir fullbooket.

I andre tilfeller er det slik at problemet med overbooking ferst oppdages etter at
passasjeren har steget pé toget, og reisen sd vidt har begynt. I slike tilfeller er det ikke
praktisk & heve kontrakten, men heller soke kompensasjon pa annen mate, gjerne i form
av en erstatning for de ulemper og ubehag overbookingen representerer.

I det hele tatt ma en kunne anta at disse problemene 1 stor grad leses 1 de enkelte
tilfeller, uten at det er behov for mer spesifikke juridiske overveielser.
Jernbaneselskapenes strenge plikt til & transportere passasjerer med gyldig billett
korresponderer med passasjerenes sterke interesse i & gjennomfere reisen, om enn pé en
litt annen méate enn planlagt. Men skulle problemene forst bli satt pa preve, er det viktig
a holde fast ved utgangspunktene nevnt ovenfor.
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3.2 Togforsinkelser og innstillinger

Togforsinkelser og innstillinger av tog md antas & vare et av de mest parktiske og
hyppigst foreckommende problem for de reisende. Forbrukermyndighetene 1 de ulike
nordiske land fir mange henvendelser og klager fra publikum vedrerende denne type
problem, sarlig med spersmél om hvilke rettigheter passasjerene har nar togene er
forsinket. Dette har bl.a. opptatt svenske forbrukermyndigheter, se RRV 2001:21 Svagt
konsumentskydd for togresenér, s. 39-45. Videre har norske forbrukermyndigheter holdt
en omfattende dialog med NSB om togforsinkelser og den sékalte
punktlighetsgarantien.

I det folgende vil denne utredningen foreta en bred gjennomgang av de problemer
togforsinkelser reiser for togpassasjerene. To hovedspersmél vil bli dreftet: For det
forste nar foreligger det en togforsinkelse, og for det andre hvilke befaoyelser (rettig-
heter) gir dette de togreisende som rammes av forsinkelsen. Det forste hovedspersmalet
soker & definere hva som skal regnes som en togforsinkelse. Forsinkelsesbegrepet for
togreiser vil derfor bli nermere gjennomgatt nedenfor 1 punkt 3.2.1. Men det er ikke
uten videre gitt at en hver togforsinkelse kan regnes som et kontraktsbrudd fra
jernbaneselskapets side. Bagatellmessige forsinkelser ber enten ikke regnes som et
kontraktsbrudd overhodet, alternativ regnes som et kontraktsbrudd som ikke gir
togpassasjerene noen rettigheter. Spersmalet om eksistensen og rekkevidden av en slik
nedre bagatellgrense dreftes nedenfor i punkt 3.2.2. Det andre hovedspersmaélet seker &
klargjere hvilke virkninger forsinkelser har som kontraktsbrudd fra jernbaneselskapenes
side. For de togreisende kan det for det forste vaere nerliggende & kreve et avslag i
billettprisen fra jernbaneselskapets side. Slike krav ved togforsinkelser dreftes nermere
nedenfor under punkt 3.2.4. Ved mer omfattende forsinkelser og innstilling av tog kan
det for det andre vaere aktuelt & kreve en heving av togreisen med tilbakebetaling av
billettpris. Hevingskrav pd grunn av togforsinkelser dreftes nedenfor under punkt 3.2.5.
De reisende som rammes av togforsinkelser kan ogsa bli pafert et skonomisk tap, og da
kan det for det tredje bli aktuelt & holde jernbaneselskapet erstatningsansvarlig for dette
tapet. Erstatningsansvaret ved togforsinkelser dreftes narmere nedenfor under punkt
3.2.6.

3.2.1 Forsinkelsesbegrepet ved togreiser

Innenfor den alminnelige kontraktsrett er det vanlig & si at forsinkelse betegner et
kontraktsbrudd hva gjelder ytelsens tidsmessighet. I kontrakter om personbefordring
(med tog eller annet kommunikasjonsmiddel) er denne tidsmessighet et sentralt element
1 ytelsen. Det er sjelden likegyldig for den reisende hvilket tidspunkt reisen
gjennomfores pa. Tvert 1 mot er avreisetid, reisetidens lengde og ankomsttid til
bestemmelsessted ofte avgjerende for de reisendes valg av befordringstype. Det blir
derfor sentralt & definere narmere hva som menes med forsinkelser ved person-
befordringskontrakter — i vart tilfelle togreiser.

En gjennomgang av de ulike standardvilkdrene for de sterste nordiske jernbane-
selskapene viser likevel at forsinkelsesbegrepet ikke vies sarlig omtanke. I DSBs
Forretningsbetingelser § 5 behandles de reisendes rettigheter ved forsinkelser uten
narmere klargjoring av nar det foreligger en forsinkelse. Det samme gjelder for SJs
Normalvillkor 1 Jarnvigstrafik pkt. 9.4., samt i VRs Persontrafiks Transportvillkor
under "Forsenad Resa”, som her tilsvarer Jarnvégstransportlag 15.12.2000/1119, 218§. I
Transportvilkér for NSB AS § 6 A spesifiseres dog forsinkelse noe nermere: "Med
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forsinkelse menes for sen ankomst til bestemmelsesstasjon i forhold til NSBs ruteplan”.
En grunn til at de ulike standardvilkarene stort sett ikke definerer forsinkelse naermere,
kan selvsagt vere at man har ansett det som relativt opplagt nér en forsinkelse
foreligger, og at det dermed ikke skulle vaere nedvendig a regulere dette sé eksplisitt
som for eksempel 1 NSBs standardvilkar. I mange tilfeller er det nok heller ikke seerlig
tvil om at det 1 et konkret tilfelle foreligger en togforsinkelse, og fokus flyttes da mot
hvilke rettigheter de reisende har som en folge av forsinkelsen. Men, som vi straks skal
se nermere pa, kan det 1 enkelte tilfeller vaere problematisk & fastsla hvorvidt det
foreligger en forsinkelse, og hvor det kan reises en del spersmal som heller ikke loses at
NSBs regulering av spersmalet i transportvilkérenes § 6 A.

Et naturlig utgangspunkt kan vare at en togforsinkelse foreligger nar et tog ikke
ankommer et bestemmelsessted innen et avtalt tidspunkt. 1 en del tilfeller vil dette
ankomsttidspunktet vaere spesifisert pa den billett som gjelder for og benyttes til
togreisen. Det “avtalte tidspunkt” vil ellers mest naturlig vaere det tidspunkt for ankomst
som er angitt i jernbaneselskapets gjeldende rutetabell pa det tidspunkt togbilletten
kjopes. Dersom et annet tidspunkt enn det som fremgar av rutetabellen er angitt pa
billetten, vil billettens tidsangivelse som utgangspunkt ga foran etter alminnelige regler
om avtaletolking. Dette kan imidlertid sla urimelig ut for den reisende, som i de fleste
tilfeller har basert sitt kjop av billett pd rutetilbudet, og ikke alltid kontrollerer at
billetten har det samme ankomsttidspunkt som etter rutetabellen. Derfor ber det pd den
ene side kreves at selgere av togbilletter gjor togpassasjeren uttrykkelig oppmerksom pa
at den aktuelle billett har angitt et tidspunkt som avviker fra rutetabellen. Men pa den
annen side er det ogsé rimelig & kreve at togpassasjeren kontrollerer billetten ved kjopet,
og sdledes selv blir oppmerksom pa at angitt tid er noe annet enn forventet ut fra
rutetabell. Her ma altsa billettselgerens opplysningsplikt veies opp mot togpassasjerens
undersokelsesplikt. Denne vurderingen blir skjennspreget. Et viktig argument for at
billettselgerens opplysningsplikt er sterkere enn togpassasjerens undersekelsesplikt i
slike tilfeller, kan vaere at rutetabellen er & betrakte som en opplysning, og at denne blir
feil dersom et annet tidspunkt angis pa billetten. Slike korrigeringer av feil skal gjores
tydelig og uttrykkelig, her kan det trekkes en parallell til mer alminnelige regler om
opplysningssvikt i kontraktsforhold, jfr. like nedenfor. Togpassasjerene skal kunne stole
pa rutetabellen og at denne overholdes, og de skal ikke beheove & kontrollere at det
faktisk er rutetabellens tidsangivelse som ogsa er angitt pé billetten. Skal dette fravikes
ma altsa billettselgeren gjore togpassasjeren uttrykkelig oppmerksom pa tidspunktet ved
kjopet av billetten.

Utgangspunktet for vurdering av hvorvidt det foreligger en togforsinkelse vil siledes
vaere de ankomsttidspunkter som er angitt 1 gjeldende rutetabell, se tilsvarende i RRV
2001:21: Svagt konsumentskydd for tagresendr, s. 247. Dette er ogsa utgangspunktet 1
EUs forslag til forordning, se dennes definisjon av “delay” 1 artikkel 2, 15). Fra tid til
annen hender det imidlertid at jernbaneselskapene endrer rutetabellene. Det kan for
eksempel vare at en rutetabell som gjelder inntil videre blir erstattet med en ny, som vil
gjelde fra et bestemt tidspunkt. Hovedregelen mé& her vare at det er togpassasjerens
risiko om han/hun har orientert seg i forhold til den gjeldende versjon av rutetabellen.
Unntak kan dog tenkes der hvor gammel tabell fortsatt er tilgjengelig pa oppslag eller
lignende der hvor billetter kjopes. I sa fall kan ikke togpassasjeren klandres for 4 ha
holdt seg til feil tabell. Andre ganger er det slik at togselskapene endrer rutetider i
enkelttilfeller, for en bestemt adgang, men slik at rutetabellen fortsatt skal gjelde for
senere avganger. Dersom for eksempel jernbaneselskapet etter rutetabellen har en
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ankomst kl 12, men denne endres til kl 13 akkurat denne dagen, vil det bli spersmél om
man for beregning av forsinkelsen skal ta utgangspunkt i det ene eller det andre
klokkeslettet. Tabelltidspunktet kan betraktes som en opplysning jernbaneselskapet har
gitt, og som det for en spesifikk ankomst prever & endre. Etter alminnelige
kontraktsrettslige regler om opplysningsplikt mé det her kreves at jernbaneselskapet
retter opplysningen i tide og pd en tydelig mdte, se for eksempel en tilsvarende regel i
den norske kjopslovens § 18 (3). Dette innebarer for det forste at annonsering av nytt
ankomsttidspunkt etter at togpassasjeren har kjopt sin billett, for eksempel gjennom
hoyttaleranlegg pa perrongen, ikke kan betraktes som en endring i1 forhold til
forsinkelsesreglene. Her ma man fortsatt ta utgangspunkt i rutetabellen. For det andre
ma endringen fremga tydelig pa en slik mate at togpassasjeren har oppfordring og
anledning til & bli oppmerksom pa denne. Oppslag om endringen ma for eksempel vere
plassert slik at togpassasjeren blir oppmerksom pé den for kjep av billett, og innholdet i
endringen ma vare klart og utvetydig. Formalet er hele tiden at togpassasjeren ma ha
fitt en rimelig anledning til & tilegne seg endringstidspunktet for kjop av billett, altsd det
tidspunkt hvor kontrakten blir inngétt. P4 den annen side kan man nok i enkelte tilfeller
se det urimelige i at togpassasjeren mé finne seg i alle endringer bare disse finner sted
forut for billettkjopet. Passasjerene vil typisk innrette seg etter rutetabell lenge for selve
billettkjopet, som for eksempel skjer pa stasjonen like for avgang. Men sa lenge noen
billett ikke er kjopt, kan det ikke bli tale om et ordinazrt kontraktsmessig ansvar i
forhold til de passasjerer som ikke kjoper billett pa grunn av forsinkelse, men som
likevel hadde innrettet seg etter dette. Muligens kan man i slike tilfeller tenke seg et
prekontraktuelt ansvar, basert pa den forespeiling rutetabellen gir passasjerer som enda
ikke har kjop billett. I s fall er det kun erstatning for dokumenterte tap som er aktuelt,
og i disse tilfellene — som altsa ligger utenfor kontrakt — mé& man antakeligvis basere seg
pa en skyldregel for & statuere ansvar for jernbaneselskapene. De konkrete
omstendigheter blir avgjerende for om slik skyld foreligger.

Rutetabellene kan i noen tilfeller inneholde generelle forbehold av ulik art, og
spersmalet blir videre hvordan slike eventuelt innvirker pa forsinkelsesvurderingen. En
type forbehold kan gd pd at jernbaneselskapet forbeholder seg retten til & foreta ad hoc
endringer i rutetilbudet, for eksempel for en spesifikk avgang. Med slike forbehold har
togpassasjerene muligens en oppfordring til & underseke selv om det er noen endringer
for den avgang de ensker & benytte. Utgangspunktet ber likevel vaere det samme; slike
endringer ma gjores i tide og pé en tydelig méte fra jernbaneselskapets side. Ogsa her
ma togpassasjerene kunne stole pa rutetabellen dersom ikke annet tidspunkt er
annonsert skikkelig. En annen type forbehold kan ga pé at tidspunktene i rutetabellen er
angitt som cirka-angivelser, og at mindre forsinkelser kan forekomme. Slike generelle
forbehold kan naturligvis pavirke vurderingene av om nér det foreligger togforsinkelser.
P& den annen side er man i den alminnelige kontraktsrett vanligvis litt skeptisk til
alminnelige og uspesifiserte forbehold, se for eksempel Viggo Hagstrem, Obligasjons-
rett (2003) s. 328-331. Antageligvis ligger det ikke annet 1 denne type forbehold om
sméforsinkelser enn det som vil felge av bagatellgrensen for togforsinkelser, se
nedenfor under pkt. 3.2.2. Togpassasjerene mad pa den ene side legge inn et visst
slingringsmonn for ankomsttidene, men pa den annen side kan ikke jernbaneselskapene
unngd ansvar for mer alvorlige forsinkelser fordi et slikt forbehold er tatt.

Et spesielt eksempel som illustrerer disse spersmilene finnes i en avgjerelse fra
Alménna Reklamationsndmnden datert 24. juni 1999 1 en sak mellom en svensk
togpassasjer og jernbaneselskapet AB Stockholms Lokaltrafikk. I denne saken hadde
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jernbaneselskapet opplyst de reisende om at det kunne inntreffe trafikkforstyrrelser i
forbindelse med arbeid med bytte av signalsystemer. Nemnden kom derfor — under
dissens — til at forsinkelsene i denne saken ikke gav rett til prisavslag, med andre ord
kunne ikke forsinkelsene regnes som kontraktsbrudd. Men i sin begrunnelse stotter
flertallet 1 nemnden seg pa at rutetabellen utelukkende ma betraktes som en
’servicedtgidrd”. Dette synspunktet synes & vare unedvendig for 4 begrunne resultatet,
og kan etter prosjektgruppens mening neppe vere holdbart. To av medlemmene i
Alménna Reklamationsndmden hadde ogsé 1 denne saken uttrykkelig reservert seg mot
uttalelsen. Hovedpoenget ma vere at jernbaneselskapet her hadde tatt forbehold om
avvik fra rutetabellen, og da kan man like gjerne se det slik at de har tatt et forbehold
som reduserer rutetabellens betydning for forsinkelsesspeorsmélet. Rutetabellene kan
neppe helt generelt, nar slike forbehold mangler, betraktes som en “’servicedtgird” som
ikke forplikter jernbaneselskapene. P4 den annen side kan heller ikke slike forbehold
rekke ubegrenset. Mindretallet 1 den aktuelle sak i Almédnna Reklamationsndmden
papeker sarlig at det alminnelige forbehold som var tatt ikke kunne berettige sa
omfattende forsinkelser som det var tale om i den saken. Hertil kommer ogsd nd EUs
definisjon av forsinkelse 1 utkastet til forordning. I artikkel 2, 15) knyttes her
rettsvirkningen forsinkelse til ...the working timetable or published timetable,
including leaflets made available to passengers”.

Sa langt har togforsinkelser vart definert ut fra ankomsttiden pa bestemmelsesstedet for
reisen. Dette er for sd vidt naturlig ettersom destinasjonen og ankomsttidspunktet er de
mest sentrale elementer i jernbaneselskapets forpliktelse til & transportere togpassa-
sjeren, se ovenfor under pkt. 2.1.1. Men 1 de fleste tilfeller ligger reisetidens lengde
relativt fast — toget bruker for eksempel to timer fra stasjon A til stasjon B — slik at en
for sen avgang vil kunne tyde pa at toget ogsa far en for den ankomst. Dette gjelder
serlig pa korte og mellomstore distanser, hvor det er mindre muligheter for 4 ta igjen en
forsinkelse ut fra avgangsstasjonen. Spersmalet blir da om man 1 slike tilfeller kan
operere med en antesipert forsinkelse, det vil si at forsinket avgang tillegges virkning
som forsinkelse pa samme mate som en forsinket ankomst. Problemet ma antas & vare
svert praktisk. Fer avgang har togpassasjeren muligheter til 4 velge alternative
transportmidler, og dermed kunne unngd de problemer en forsinket ankomst wvil
medfere. Etter pastigning har togpassasjerene ingen slike muligheter. Sett fra
togpassasjerenes side vil det vaere urimelig 4 kreve at de skal gjennomfere en togreise
ved forsinket avgang fordi det bare er forsinket ankomst som regnes som et
kontraktsbrudd fra jernbaneselskapenes side. Jernbaneselskapene vil pé sin side kunne
hevde at slike forsinkelser ofte tas inn igjen ved at toget har anledning til 4 eke farten pa
strekningene mellom stasjonene. Det vil gjerne vere urimelig & sette togpassasjeren i en
“klemme” ved at denne ma “’ta sjansen” pa at en for sen avgang ogséd innebarer en for
sen ankomst, og saledes lape en risiko for at utgifter til alternativt transportmiddel ikke
erstattes av jernbaneselskapet fordi forsinkelsen ble tatt inn igjen pé reisen. Derfor ber
det veere muligheter for & anse for sen togavgang som en antesipert togforsinkelse som
gir togpassasjeren rettigheter som ved forsinket ankomst. Det ma imidlertid 1 trdd med
alminnelig kontraktsrett kreves strenge krav til sannsynlighet for at forsinkelsen
inntreffer, se for eksempel Viggo Hagstrom, Obligasjonsrett (2003) s. 592-596. Dette
kravet kan vare vanskelig & spesifisere. I tradisjonell obligasjonsrett ble dette formulert
som et krav om “en til visshet grensende sannsynlighet”, mens kravet etter for eksempel
den norske kjopslovens § 62 er at det ma fremtre som “’klart” at et mislighold vil inntre.
Antagelig méd sporsmélet avgjores etter en konkret rimelighetsvurdering, hvor sarlig
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reisestrekningen og reisetidens lengde tas i betraktning. Ved for eksempel en
langdistanse reise med nattog er det en langt sterre sannsynlighet for at forsinket avgang
tas igjen 1 lopet av reisen enn ved en kortdistanse reise pd dagtid i forbindelse med
alminnelig arbeidstids begynnelse eller slutt. Man ma i vurderingen ogsa ta heyde for at
selv om det er mulig & ta igjen en forsinket avgang noe, har togpassasjerene ingen
garanti for at jernbaneselskapet vil prove & oppné nettopp dette. Hertil kan det videre
anfores at avgangstidene 1 tabellen ogsa ber tillegges en viss betydning, fordi
passasjerene innretter seg etter disse og planlegger sine aktiviteter ut fra dem. Mye kan
derfor tale for at en forsinket avgang utover bagatellgrensen som skal diskuteres
nedenfor ber kunne regnes som en antesipert forsinket ankomst, i hvert fall pa kortere
jernbanestrekninger. Kravet til sannsynliggjering av forventet kontraktsbrudd kan derfor
vaere noe mindre strengt for togreiser enn etter den alminnelige kontraktsrett, bl.a. fordi
det for togreisene er sarlig viktig a fa klarlagt behovet for dekningstransport forut for
pastigning av toget, og saledes begrense skadevirkningene forsinkelsen har for
togpassasjeren.

3.2.2 Bagatellgrensen for togforsinkelser

Selv. om enhver forsinkelse i1 forhold til rutetabell formelt sett inneberer et
kontraktsbrudd fra jernbaneselskapenes side, vil det vare naturlig & frita dem fra
folgene av mer bagatellmessige forsinkelser. Her kan man enten betrakte forsinkelsen
som et kontraktbrudd uten rettsfolger, eller la ver & regne bagatellmessige forsinkelser
som et kontraktsbrudd overhode. Den forste betraktningsmate er den som jernbane-
selskapene benytter i sine standardvilkér. Muligens er det likevel mer ryddig & anvende
den annen betraktningsmate, d.v.s. at bagatellforsinkelser ikke regnes som kontrakts-
brudd selv om de inneberer et avvik fra det avtalte. Slik synes systemet & vare bl.a. i
den norske pakkereiselovens § 6-1, 2. pkt., hvor det fremgér: "Avvik fra det avtalte
regnes likevel ikke som en mangel dersom de er av mindre betydning og er av det slag
kunden mé regne med kan inntreffe fra tid til annen.”

Hensynet bak en slik bagatellgrense vil fra jernbaneselskapene stisted vere den
urimelighet som ligger i & bli holdt ansvarlig for smaforsinkelser som normalt ma antas
a ha ingen eller svart liten betydning for de reisende. Slike sméforsinkelser kan for
eksempel skyldes lengre stopp pa stasjonene p.g.a. mange reisende eller reisende med
spesielle behov ved av- og pastigning. Fra togpassasjerenes stisted er det heller ikke
urimelig & frita jernbaneselskapene for bagatellmessige forsinkelser. Passasjerer som
innretter sine reiser og anliggender pa minuttnegyaktighet fra jernbaneselskapenes side
gjor dette 1 de fleste tilfeller pd egen risiko. Publikum har en berettiget forventning om
punktlighet i forhold til rutetabeller, men denne forventning kan ikke strekkes si langt
at jernbaneselskapene kan holdes ansvarlig for de minste forsinkelser. Blant annet
fremheves det ofte at de reisende ma ta hoyde for sméforsinkelser nér en togreise fra
deres side planlegges & korrespondere med annet transportmiddel, for eksempel
viderereise med buss. Som det fremgar av NSBs transportvilkar § 6 C har passasjerene
en plikt til & beregne rimelig tid til & nd sin korrespondanse. Men forventningen om
punktlighet skjerpes gjerne der hvor et togtilbud er spesielt innrettet pd korrespondanse
med andre transportmidler, typisk flytogene. Enda mer skjerpes denne forventningen
dersom jernbaneselskapene selv i rutetabell eller andre steder skriver at en togavgang
korresponderer med andre tog eller et annet transportmiddel, for eksempel buss. Men
her vil man ofte unnga hele problemet, fordi det korresponderende transportmiddel
venter pé toget selv om det er forsinket.
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Standardvilkérene for de nordiske jernbaneselskapene varierer noe med hensyn til
hvordan bagatellgrensen skal fastsettes. I DSBs forretningsbetingelser § 5 stk. 8 er
grensen for rett til erstatningsbefordring satt til 1 time. Tilsvarende grense i SJs
Normalvillkoren 1 jérnvédgstrafik er satt til 30 minutter. VR persontrafiks
transportvillkor setter ingen slik grense, da regelen om forsinkelse her tilsvarer den
finske loven, som ikke har noen lovfestet noen bagatellgrense. Men det er mulig at slike
grenser settes i praksis. NSBs transportvilkar har et noe mer differensiert systemi § 6 A.
Her er det bare det som vilkdrene definerer som “vesentlig forsinkelse” som gir
togpassasjerene rettigheter 1 forsinkelsestilfellene. For nattog og dagtog med
obligatorisk plassreservasjon er forsinkelsen vesentlig nar den har vart i mer enn 60
minutter, mens grensen for andre tog er satt til 30 minutter. Saledes synes de ulike
nordiske jernbaneselskapene & operere med bagatellgrenser pa 30 eller 60 minutter for
togreiser.

Det har selvsagt klare rettstekniske fordeler a operere med bagatellgrenser pa 30 eller 60
minutter. For de reisende er disse tidene for sd vidt enkle og forholde seg til. Men det er
ogsd klare ulemper med si vidt faste og ufleksible bagatellgrenser. Pa korte
reisestrekninger hvor det er hyppige togavganger kan en forsinkelse inntil 30 eller 60
minutter fortone seg som alt annet enn en bagatell for de reisende som har innrettet seg
etter tidtabellen. Hvis for eksempel togreisen tar 30 minutter og toget er 30 minutter
forsinket har reisetidens lengde fordoblet seg. P4 den annen side kan det ogsé vare
urimelig overfor jernbaneselskapene & sette grenser pa 30 eller 60 minutter der hvor
togreisen varer svert lenge, for eksempel over 10 timer.

For at bagatellgrensen for forsinkelser skal gi rimelige utslag i1 de fleste tilfeller ber den
reflektere variasjoner i reisetyper og reiselengder. Her kan det muligens sondres mellom
i hvert fall tre typer togtrafikk:

e Ordin®re langdistansereiser med varighet over 2 timer

e Lokaltrafikk og intercity” trafikk med varighet under 2 timer, herunder typisk
pendlertrafikk til og fra arbeidsplass

¢ Flytog innrettet mot korrespondanse med flyavganger

Varigheten géar her pa den reisetid passasjeren har for sine reise, ikke den tid toget
bruker pd hele strekningen, det vel si ogsda de deler hvor passasjeren ikke reiser.
Bagatellgrense for den ferste reisetypen ber kunne fastsettes som en prosentdel av
reisetidens lengde. Forsinkelser pd for eksempel 10 %, 15 % eller 20 % av reisetidens
angitte lengde ber kunne regnes som sd vidt alvorlige at kontraktsbruddet tillegges
virkning gjennom prisavslag, heving eller erstatningsansvar. Hvis man for eksempel tar
utgangspunkt 1 15 % og en reise pd to timer (120 minutter) vil forsinkelsen overskride
bagatellgrensen dersom den er pa 18 minutter eller mer. Reisetidens lengde ber for
denne beregningen veare den som er oppgitt i tidtabell, ikke den toget faktisk har brukt i
det konkrete tilfellet. Dersom toget har tatt igjen deler av forsinkelsen ved & bruke
kortere reisetid ber ikke dette pdvirke vurderingen av bagatellgrensen ettersom
togpassasjeren ogsd har innrettet seg pd avgangstiden og dermed mattet vente pa
stasjonen.
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For lokaltrafikk under to timer vil en prosentgrense vere vanskeligere & forsvare. Ved
smi reiser, for eksempel 20 minutter, vil en 15 % bagatellgrense kun gi et sveart lite
slingringsmonn, 1 dette eksempelet bare 3 minutter. Et alternativ kan da vare & sette en
fast grense i disse tilfellene, for eksempel pa 15 minutter, som dermed eventuelt blir et
minstekrav for at togforsinkelser skal gi kontraktsbruddsvirkninger. I s& fall inneberer
dette at alle togreisende ma ta hoyde for 15 minutters forsinkelser i sin planlegging av
reiser, med mindre et jernbaneselskap garanterer for noe annet, jfr. nedenfor. Dette kan
dog stille seg litt annerledes for pendlertrafikken, og da 1 ser reisende med periodekort
som gjerne utsettes for hyppige mindre forsinkelser. Her mé ogsa forsinkelser under 15
minutter kunne tas i betraktning ved en samlet vurdering av periodekortets kvalitet hva
gjelder reisetid.

Flytogene vil stort sett ha reiser pd under to timer, og kan séledes folge systemet som
for lokaltrafikken ellers. Imidlertid er denne typen togreiser innrettet pa videre korre-
spondanse med fly, og deres palitelighet og presisjon brukes ofte i markedsforingen av
disse reiseformene, og reflekteres gjerne i en heyere pris og standard enn det som er
vanlig for andre lokaltog. Likevel ber kanskje 15 minutter vaere en veiledende grense
her ogsa, ettersom de reisende med tog og fly ber legge inn atskillig sterre “transitt-tid”
enn dette. P4 den annen side har nok de reisende heoyere forventninger og krav til
presisjon til disse togene enn til den alminnelige lokaltrafikk. Flytogene har ofte faerre
stoppested og heyere hastighet enn evrige tog. En annen grense, for eksempel 10
minutter, kan muligens vere aktuell.

Konklusjonen blir uansett at bagatellgrensen ber vaere differensiert for ulike reisetyper
og lengder, men systemet ber heller ikke vere for komplisert & beregne. En annen
mulighet hadde derfor vart & utarbeide tabeller hvor grensen er angitt for ulike typer
reiselengder. Videre mé det papekes at en fastsatt bagatellgrense kan ha negative folger
dersom jernbaneselskapene innretter seg etter denne, og betrakter grensen som en mulig
”sovepute”, slik at togene blir notorisk forsinket i henhold til bagatellgrensene.
Jernbaneselskapene ber derfor uansett ha en generell forpliktelse til & bestrebe seg pa
punktlighet 1 forhold til rutetabellene. En slik forpliktelse folger av kontraktsforholdet
generelt, og er bl.a. inntatt i DSBs forretningsvilkér § 5 stk. 2.

Uansett bagatellgrensene kan jernbaneselskapene alltid skjerpe kravene til punktlighet
ved & tilby de reisende garantier om dette. For eksempel tilbyr Arlanda-expressen
togpassasjerene 4 fa refundert billettprisen dersom toget er mer enn to minutter
forsinket, hvilket er under 10 % av reisetidens lengde. Videre hadde NSB en
punktlighetsgaranti for visse lokaltog pa Ostlandet basert pd et punktlighetsniva
selskapet selv beregnet, men denne er nd avviklet. Forskjellige garantier i forhold til
forsinkelser kan sarlig vaere aktuelle der hvor et togtilbud meter sterk konkurranse fra
alternative transportformer. Hvorvidt et jernbaneselskap har avgitt noen garanti eller
ikke, md avgjores pé vanlig avtalerettslig grunnlag.

I EUs forslag til forordning opereres det ikke egentlig med noen bagatellgrense i
ovennevnte forstand, men realiteten blir mye det samme ettersom forsinkelser pa under
en time ikke gir rett til noen form for kompensasjon eller erstatning, se forslaget artikkel
11 stk 2. Denne begrensningen gjelder imidlertid ikke for de tilfeller hvor forsinkelser
forer til tap av korresponderende reiser, slik dette reguleres 1 forslaget artikkel 16. Det
kan imidlertid diskuteres om en slik nedre grense pd en time er rimelig, serlig ved
kortere reiser.
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3.2.3 Seerlig om innstilte tog

Dersom jernbaneselskapet innstiller en avgang vil det som regel henvise de reisende til
senere togavganger. I sa fall kan innstillingen likestilles med en forsinkelse. Og i de
fleste tilfeller vil denne forsinkelse overskride bagatellgrensen fordi det som regel er en
viss tid mellom den innstilte avgang og neste avgang. Utgangspunktet vil da vare at
togpassasjerene kan heve billettkjopet og fa pengene tilbake, jfr nermere nedenfor
under pkt 3.2.5. De trenger ikke finne seg i & métte reise med et senere tog.

Der hvor jernbaneselskapet ikke kan tilby de reisende pa det innstilte tog en plass pa et
annet tog foreligger det en ren ikke-oppfyllelse fra jernbaneselskapets side hvor
togpassasjeren far rett til & heve kontrakten og far pengene for togbilletten tilbake, se
narmere nedenfor under punkt 3.2.5. Ogsa jernbaneselskapets ansvar for péfert tap vil
som regel vaere dpenbart.

Et annet spersmél er om jernbaneselskapet har plikt til & avhjelpe toginnstillingen pa
annen maéte, for eksempel ved & tilby togpassasjerene busstransport isteden, noe som
kan vere praktisk serlig pa kort- og mellomdistanser. Der hvor togpassasjeren enkelt pa
egen hand kan skaffe seg alternativ transport, er dette antakeligvis ikke sa praktisk. Her
kan passasjeren noye seg med & kreve erstatning for ekstra utgifter i den forbindelse.
Men dersom alternativ transport vanskelig lar seg skaffe — for eksempel pa
heyfjellsoverganger eller tilsvarende — kan det vare mer rimelig pa palegge
jernbaneselskapet en slik plikt. Et godt forbrukervern tilsier klart en slik plikt, se séledes
EUs forslag til forordning artikkel 16 stk 2 som har regler om dette. Innen den
alminnelige kontraktsrett er det imidlertid usikkert hvor langt man kan oppstille en
avhjelpsplikt annet enn i gjenstandsbaserte kontraktsforhold, typisk kjep.

3.2.4 Prisavslag

De fleste togpassasjerer som rammes av forsinkelser har ikke direkte lidd noe
okonomisk tap. De har ikke blitt pafert ekstra utgifter pa grunn av forsinkelsen, de har
ikke matte bestille annen transport til erstatning for togreisen, og de har heller ikke lidd
noen andre former for tap (for eksempel fortjenestetap eller lignende) som folge av
forsinkelsen. Til tross for dette ma det antas at togforsinkelsen har medfert ergrelser for
dem, og at passasjerene vil fole forsinkelsen som en verdiforringelse av reisen. I sa fall
kan det veere naturlig a kreve et prisavslag som “kompensasjon” for forsinkelsen. I
kontraktsretten ellers kjennetegnes prisavslaget som en ubetinget avkortning i
vederlaget for en ytelse der hvor denne ikke er kontraktsmessig. Det stilles altsa ikke
krav om at man méd vere pafert og kunne dokumentere et ekonomisk tap for & fa
prisavslag. Sdledes vil et prisavslag 1 mange tilfeller kunne vere den eneste aktuelle
befoyelse togpassasjeren har overfor jernbaneselskapet ved togforsinkelser, fordi
erstatningsansvaret forutsetter gkonomisk tap (se narmere nedenfor under 3.2.6), og
heving krever et vesentlig kontraktsbrudd (se nermere nedenfor under 3.2.5).

Innenfor den alminnelige kontraktsrett har man imidlertid tradisjonelt veert skeptisk til &
la forsinkelser berettige til et prisavslag, se for eksempel Viggo Hagstrom, Obligasjons-
rett (2003) s. 407-408. Antagelig har denne holdningen bygget pa en betraktning om at
forsinkelser ikke representerer et verdiminus ved en ytelse, slik at et prisavslag vanske-
lig lar seg kvantifisere. Et slikt synspunkt lar seg kanskje hevde innenfor kontrakter
vedrorende gjenstandsbaserte ytelser, for eksempel kjop eller entreprise, men kanskje
ikke for kontrakter vedrerende personbefordring. De forskjellige standardvilkarene som
de nordiske jernbaneselskapene benytter reflekterer pd en maéte det tradisjonelle syn,
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ettersom ingen av dem angir prisavslag som en rettighet togpassasjeren har ved
togforsinkelser, med et lite unntak av SJs normalvillkor pkt. 11.6 a), som gir full
refusjon av billettpris dersom reisen er blitt helt unyttig, altsa i realiteten en heving av
reisen etter at den er utfort, se naermere nedenfor under pkt. 3.2.5. Under punklighets-
garantien som NSB hadde for en del av sin trafikk, men som na er avgrenset, hadde dog
reisende med periodekort rett til en refusjon av 5 % av prisen for periodekortet dersom
NSB ikke oppnadde den forespeilte punktlighet. Men dette var altsa en spesiell garanti.
Tilsvarende kan man ogsa betrakte Arlanda Ekspressens garanti som et prisavslag pa
100 % ved mer enn to minutters forsinkelse. Men det generelle inntrykket er altsd at
standardvilkdrene inntar den holdning at prisavslag ikke skal vare noen rettighet for
togpassasjeren ved forsinkelser.

Det finnes imidlertid flere tungtveiende argumenter for at det tradisjonelle synet og
standardvilkarenes holdning ikke ber opprettholdes for togforsinkelser. For det forste
kan det hevdes at en forsinkelse ved togreiser kan representere et verdiminus for
passasjeren, slik at dette grunnlaget for det tradisjonelle synspunkt ikke gjor seg
gjeldende akkurat her. Ovenfor under punkt 2.1.1 har vi redegjort for jernbaneselskapets
ytelse, og sett at denne ikke bare bestir i 4 frakte en person med dennes gods fra
avreisested A til destinasjon B, men at dette skal skje til bestemte tider, og at reisen skal
ha en bestemt varighet. Disse tidsmessige aspektene er ikke skonomsikk sett likegyldig
for togpassasjerene, men betydningen av dem kan naturligvis variere individuelt. Et
eksempel kan sette dette pd spissen: En reisende har valg mellom tog eller buss som
transportmiddel, men velger tog fordi dette tar halve tiden av en bussreise, til tross for at
det koster det dobbelte. Begge transportformer vil frakte passasjeren fra sted A til sted
B, men toget velges fordi det har kortere reisetid. For prisdifferansen mellom buss- og
togbilletten har séledes tiden vert det eneste motiverende for passasjeren. Dette betyr at
tiden ved en togreise er et kvalitativt element ved jernbaneselskapets ytelse som har
okonomisk betydning for passasjerene. Det kan selvsagt vere vanskelig & kvantifisere
denne gkonomiske betydningen, d.v.s. & beregne hvilken verdi tidsmessigheten har for
de reisende. Men dette er et beregningsproblem som, med mindre det er helt
uoverkommelig, ikke kan hindre de togreisende som utsettes for forsinkelser i & kreve
prisavslag.

Et annet argument for & innremme prisavslag ved togreiser kan vare av mer preventiv
art: prisavslag er praktisk sett den eneste sanksjonen av forsinkelsen fordi fa reisende
har hatt gkonomiske tap de kan kreve erstattet, og séledes vil jernbaneselskapene fa
ingen heller bare helt fa negative vrikninger av forsinkelsene. Dersom hver av de
reisende har rett pa prisavslag ved forsinkelser vil derimot den preventive effekten vaere
stor. Jernbaneselskapene vil da fa en langt sterkere oppfordring til & unnga eller redusere
sine forsinkelser, fordi dette vil {4 langt sterre gkonomiske konsekvenser.

Et tredje argument er av mer juridisk og forbrukerpolitisk karakter. Hensynet til
forbrukerbeskyttelsen tilsier en rett til prisavslag ved forsinkelser. For sammenlignbare
kontraktstyper finnes en slik rett, se sarlig den norske pakkereiselovens § 6-2 tredje
ledd. Hertil kan ogsd nevnes at Principles of European Contract Law, som muligens blir
en fremtidig byggesten i en EU-initiert felleseuropeisk kontraktsrett, i artikkel 9:401
holder prisavslag som en sanksjon mot forsinkelser, se serlig folgende kommentar til
artikkelen (Lando/Beale s. 430): “The remedy is given whether the non-conformity
relates to quantity, quality, time of deliverance or otherwise”. Dette folges ogsa opp i
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EUs forslag til forordning, som i artikkel 15 klart fastslar en rett til compensation”,
som er det samme som et prisavslag.

Samlet sett burde dette vare nok til 4 sld fast mer generelt at prisavslag ber vere en rett
for togpassasjerene ved forsinkelser, se den tilsvarende diskusjon og konklusjon i RRV
2001:21 Svagt konsumentskydd for togresendr, s. 246-249. I forhold til de gjeldende
nordiske standardvilkér betyr dette at det mé klare holdepunkter til for at disse kan anses
a utelukke prisavslag der hvor dette ikke omtales. Muligens kan DSBs
forretningsbetingelser § 5 stk 10 forstds pd denne maéte: "DSB yder ikke anden eller
yderligere erstatning end ovenfor navnt som folge af forsinkelser”. De ovrige nordiske
vilkérene sier intet om prisavslag, og kan dermed ikke tolkes dit hen at dette utelukkes.

Dersom man innremmer togpassasjerene en rett til prisavslag ved forsinkelser, blir det
spersmdl om hvordan denne skal beregnes. Hovedregelen og utgangspunktet i all
kontraktsrett er at prisavslaget skal vaere ”forholdsmessig”, jfr. for eksempel den norske
pakkereiselovens § 6-2 tredje ledd. Dette ma ogsé bli utgangspunktet for togforsinkel-
ser, hvor man ma utmale hvilket ekonomisk verdiminus dette kontraktsbruddet har for
passasjeren. Siden forsinkelsen alltid vil kunne beregnes som en prosentdel av reise-
tiden, vil man 1 prinsippet kunne tenke seg en tilsvarende prosentvis reduksjon som
utgangspunkt for et prisavslag: ’tid = penger”. For eksempel dersom forsinkelsen utgjor
30 % av reisetiden, kan prisavslaget vaere pa 30 % av billettprisen. Koster togbilletten
for eksempel kr. 500 vil avslaget bli pa 150. En slik beregning vil vere rettsteknisk
enkel, og lett & forholde seg til for alle parter. Men det spers om dette vil vare en
rimelig ordning. En full prosentvis reduksjon vil innebazre at man anser tiden og
forsinkelsen som det eneste sentrale ved jernbaneselskapets ytelse. Togpassasjeren har
tross alt blitt fraktet til sitt bestemmelsessted, om enn for sent. En full prosentvis
reduksjon synes derfor kanskje for strengt i forhold til jernbaneselskapene. Et bedre
alternativ kan vere 4 la tidsmessigheten bare utgjere en del av billettprisen, for
eksempel 50 %. I eksempelet ovenfor kunne man da tenke seg folgende regnestykke:
Prisen pé reisen er kr. 500, men bare kr. 250,- (50 %) knytter seg til tidsmessigheten. Av
dette trekkes 30 %, d.v.s. kr. 75, som da blir prisavslaget. Uansett beregningsmate er det
et sentralt poeng at et prisavslag for forsinkelser lar seg beregne pé en eller annen mate,
og at dette ikke kan vare noe argument mot & innremme togpassasjerene en slik
rettighet.

I EUs forslag til forordning er beregningen av prisavslaget etter artikkel 15 angitt i en
egen tabell vedlagt som Annex III til forordningen. Her sondres det mellom normale og
hurtiggaende tog. For hurtigtog sondres det mellom reiser pa pluss/minus to timer, og
prisavslaget beregnes som folgende:

e Forsinkelse 30 til 60 minutter gir 50 % prisavslag, ved reiser under 2 timer

e Forsinkelser pa 60 til 120 minutter gir 100 % prisavslag, ved reiser over 2 timer

For normale tog sondres det mellom reiser pluss/minus fire timer, og prisavslaget
beregnes som folgende:

e Forsinkelse 60 til 120 minutter gir 50 % prisavslag, ved reiser under 4 timer

e Forsinkelser pa 120 til 240 minutter gir 100 % prisavslag, ved reiser over 4 timer
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Forslaget er mindre fleksibelt enn det som er foreslatt ovenfor. Fordelen er imidlertid at
systemet er relativt oversiktig og enkelt & praktisere. Med tanke pd gjennomferingen av
et forbrukervern kan dette siste absolutt vaere 4 foretrekke. P4 den annen side er
forslaget til forordning péd dette punkt neppe tilfredsstillende for de reisende med
periodekort som utsettes for hyppige, nermest regelmessige mindre forsinkelser, det vil
etter forordningens system si under en time.

For de reisende som bruker periodekort (manedsbillett og lignende) kan prisavslaget
vaere komplisert a beregne. Det typiske her vil vare at et periodekort har fatt en
forringet verdi for brukeren p.g.a. hyppige mindre togforsinkelser i lokaltrafikken, for
eksempel ved pendling til og fra arbeidsplass. Situasjonen er som regel den at en del
avganger innehaveren av periodekortet har benyttet har vart presise, mens andre har
veert forsinket. Det kan derfor vere vanskelig 4 beregne en prosentvis reduksjon av
prisen for periodekortet. I tillegg legges det en omfattende bevisbyrde pé togpassa-
sjeren, som ma holde rede pa alle sine reiser 1 perioden, og ogsa bevise at han faktisk
har reist med de ulike forsinkede tog, selv om han/hun ikke har enkeltbilletter som viser
dette. For togpassasjeren kan dette grense til det hiplese. Likevel forutsettes det en slik
ordning i SJs normalvillkor pkt. 11.6 b), hvoretter den reisende for & oppné prisavslag
mé kunne bevise at han/hun p.g.a. forsinkelsene bare har kunne nyttiggjore seg kortet
for s& fa reiser at disse samlet ligger under kostnadene for kortet. Et mer praktisk
alternativ kan vere 4 la jernbaneselskapene fore logg over forsinkelsene, og sd gi
prisavslag for passasjerer med periodekort deretter, slik som ved den tidligere
punktlighetsgarantien til NSB. Imidlertid var prisavslaget til NSB svart beskjedent,
bare 5 % av kortpris dersom punktligheten ikke var oppnddd. Men her kan man ikke
kontrollere at de ulike innehaverne av periodekort faktisk har veert rammet av
forsinkelsene. Det mest rimelige er kanskje & estimere et normalt reiseantall under et
periodekort, gange dette med reisetidens lengde, og tilslutt legge sammen forsinkelsene,
slik at man deretter finner en prosentvis verdireduksjon for kortet. Men ogsa dette kan
bli komplisert & beregne. Et mer praktisk alternativ kan derfor vaere & utarbeide
standardiserte prisavslag etter hvor mange avganger som er forsinket, og som saledes
avspeiler hvilken rettidighet og kvalitet periodekortet har hatt for den aktuelle
strekning. Dette vil jernbaneselskapene som nevnt kunne fore logg over (i Danmark er
DSB i ferd med a installere detaljerte systemer for dette), og deretter vil det bare vare a
anvende de standardiserte satsene etter hvor mange forsinkelser som har vert den
aktuelle perioden. Men et slikt system forutsetter at periodekortene folger kalender-
maneder, og ikke starter pa et hvilket som helst tidspunkt nar periodekortet matte vare
kjopt.

Uansett kan det ikke vere tvil om at hyppige forsinkelser forringer periodekortenes
nytteverdi for de reisende, og at disse sdledes ber ha krav pé et prisavslag. Beregningen
av dette prisavslaget bor skje pd bakgrunn av punktlighetsmalinger foretatt av jernbane-
selskapene, og avslagsbelopene ber vare standardiserte, i henhold til bestemte punkt-
lighetsnivaer.

3.2.5 Heving av togbilletten

Ved svert alvorlige forsinkelser er det innen kontraktsretten vanlig & gi den part som
utsettes for kontraktsbruddet en rett til heving av kontrakten. Dette innebaerer at
partenes hovedforpliktelser faller bort, og dersom noen av disse pa hevingstidspunktet
allerede er oppfylt, skal det skje et restitusjonsoppgjer. Hovedvilkarene for heving etter
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den alminnelige kontraktsrett er sdledes at det foreligger en vesentlig forsinkelse, og at
partenes hovedytelser kan tilbakefores gjennom et hevingsoppgjer.

For kontraktstypen togreiser vil hevingsspersmaélet stille seg noksa forskjellig alt
ettersom passasjeren pa grunn av forsinkelser fremsetter et krav om heving for, under
eller etter togreisen. Dette har s@rlig sammenheng med at mulighetene for tilbakeforing
av ytelsene stiller seg noksa forskjellig 1 disse tre situasjonene, og dette pavirker igjen
vurderingen av nar forsinkelsen kan anses & vare sé vesentlig at den berettiger heving
av kontrakten.

Ved heving for reisen er pabegynt mé det dreie seg om sékalt antesipert forsinkelse, jft.
naermere ovenfor under pkt. 3.2.1. Spersméilet er da om det for pastigning pa toget
fremstar som apenbart at dette vil bli vesentlig forsinket hva gjelder ankomst til
bestemmelsesstedet. Dette sporsmélet loses ikke n@rmere av de nordiske
jernbaneselskapenes standardvilkar. Man ma da se hen til den alminnelige kontraktsrett,
og de leosninger den kan tilby. En naturlig parallell kan vere den tilsvarende regel for
pakkereiser, se for eksempel den norske pakkereiselov § 5-1. Men heller ikke denne sier
serlig mye. Avgjorelsen mé derfor baseres pa noksa konkrete vurderinger. En generell
kvantifisering av nar forsinkelsen er omfattende nok er det nesten umulig & foreta. Da
ma man legge en god del vekt pd andre momenter enn bare forsinkelsens omfang. Her
kan det bl.a. legges vekt pa at heving for reisen gjennomfores sjelden far store negative
konsekvenser for jernbaneselskapene. Et visst frafall av passasjerer ma de téle og regne
med ved denne type forsinkelser. Det ma ogsé legges en god del vekt pé togpassasjerens
situasjon ved slike antesiperte forsinkelser. Denne vil i noen tilfeller kunne skaffe seg
annen transport dersom heving for togavgang innremmes. Dette kan ogsé 1 visse tilfeller
vaere 1 jernbaneselskapenes interesse, for eksempel der hvor det forsinkede tog skulle
korrespondere med en flyavgang, som passasjeren fortsatt kan rekke dersom han eller
hun finner et annet transportmiddel. P4 denne méten kan en hevingsadgang vare med
pa 4 begrense togpassasjerens tap — et tap som etter erstatningsreglene kanskje kunne
veert gjort gjeldende mot jernbaneselskapet. Disse momentene tilsier at man ikke
nedvendigvis trenger 4 kreve en svart omfattende antesipert forsinkelse for at den skal
kunne regnes som vesentlig nér krav om heving fremsettes for reisen begynner.

Et krav om heving kan ogsd fremsettes i lopet av reisen, typisk nér forsinkelsene
oppstar underveis. Passasjeren ensker gjerne a forlate toget pa en mellomstasjon, for der
a finne et annet transportmiddel. I sd fall vil det normalt vaere tale om en delvis heving
av billetten, hvor passasjeren betaler for den del av reisen han eller hun har kunnet
nyttiggjere seg, mens prisen for den resterende del av reisen betales tilbake. Denne
situasjon er regulert i DSBs forretningsbetingelser § 5 (3). Vilkéret for slik heving er
etter denne bestemmelsen at det ma foreligge en “storre” forsinkelse, eller at det
foreligger en forsinkelse som gjor at en tilslutningsforbindelse ikke nds. Dette vilkaret
kan for sa vidt betraktes som en annen variant av vesentlighetskriteriet. Hovedpoenget i
denne type situasjoner er at hevingen bare skjer delvis, og at et restitusjonsoppgjer da
kan gjennomferes ved at passasjeren ikke fortsetter reisen mot at han eller hun fér
tilbake den forholdsmessige del av prisen. Dette tilsier at vesentlighetskriteriet ikke
trenger & praktiseres sarlig strengere enn i de tilfellene hvor heving skjer for reisen pa
grunn av antesipert mislighold.

De vanskeligste tilfellene har man der hvor togpassasjeren ensker & heve billetten etter
at reisen er gjennomfert. Her har passasjeren blitt fraktet fra avreise- til bestemmelses-
sted, og en tilbakeforing av jernbaneselskapets ytelse lar seg ikke gjennomfere. Heving
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i disse situasjonene er ikke regulert i de danske, finske og norske jernbaneselskapenes
standardvilkar. Man kunne da tenke seg at heving ikke er aktuelt, sarlig i lys av at et
hevingsoppgjer 1 egentlig forstand ikke lar seg gjennomfere. I sd fall mitte togpassa-
sjeren ta til takke med prisavslag og eventuelt erstatning dersom ekonomisk tap kan
pavises. Dette harmonerer dog ikke godt med tanken om et moderne forbrukervern. I
kontraktsretten ellers er det klart muligheter for heving ogsa i slike tilfeller, selv om det
da er vanlig at vesentlighetskravet skjerpes. Igjen kan det vaere naturlig & trekke en
parallell til reglene for pakkereiser. For eksempel i den norske pakkreiselovens § 6-3, er
det hevingsadgang ogsd etter at pakkereisen er gjennomfert. Men kravene for dette er
skjerpet. Det mé i tillegg kreves at formalet med reisen pa grunn av kontraktsbruddet er
vesentlig forfeilet. Overfort til vért tilfelle mé det kreves en vesentlig forsinkelse, og
denne mé ha medfert at formélet med reisen for togpassasjeren ble vesentlig forfeilet.
Dette er losningen etter SJs normalvillkor i jarnvagstrafik, punkt 11.6 a), hvoretter rett
til tilbakebetaling inntreffer nar ”...resan har blivit helt utan virde for honom eller
henne till foljd av en visentlig tdgforsening”. Et annet vurderingstema altsd kan vaere
om reisen har vert bortkastet for togpassasjeren, eller om han eller hun likevel har
kunnet nyttiggjere seg denne. Dette vil naturlig nok avhenge av formélet med reisen.
For eksempel ved sdkalte skibilletter, er formalet for passasjeren & reise til et
alpinanlegg, benytte dette, og reise tilbake med tog samme dag. Billettene er kombinert,
og gjelder bade togreise og adgang til alpinanlegget. Dersom toget er sa forsinket at
passasjeren ikke far benyttet skiene, foreligger klart nok en vesentlig forfeiling av
formélet, og reisen har vert bortkastet. Men dersom passasjeren likevel far statt noen
timer pa ski, kan man si at han eller hun til en viss grad har hatt nytte av reisen, og da er
et prisavslag mer naturlig enn heving. Tilsvarende eksempler finnes der hvor
togpassasjeren har en avtale pa bestemmelsesstedet, for eksempel en legetime,
frisertime eller lignende, og denne bortfaller pd grunn av forsinkelsen, kan man si at
reisen har vert bortkastet. Det samme kan man si der hvor reisende med flytog ikke
rekker en flyavgang pa grunn av forsinkelsen. Her ma det dog minnes om at
togpassasjerene ikke kan belage seg pd arrangementer som forutsetter absolutt
punktlighet fra jernbaneselskapenes side. Jernbaneselskapene kan ikke vite hvilke
formal de enkelte passasjerer har med en reise. Det er derfor ikke rimelig & innremme
heving dersom slike formal forfeilet ved mer alminnelige forsinkelser. Men dersom
forsinkelsen blir vesentlig, mé jernbaneselskapene regne med og ta heyde for at en del
av passasjerens formal med reisen kan bli forfeilet, slik at heving er aktuelt. Man kan da
ikke lenger dekke seg bak en pdstand om at passasjeren tross alt har blitt fraktet far A til
B, nér dette ikke lenger var noen vits for vedkommende passasjer.

En mer spesifikk antydning av hva som skal til for at en forsinkelse er vesentlig er det
vanskelig a gi. Dette kommer an pd omstendighetene, og flere momenter kan trekkes
inn. Bl.a. kan det ha betydning om forsinkelsen skyldes forhold pé jernbaneselskapets
side, for eksempel uaktsomhet hos personale. I si fall trekker dette i retning av at
forsinkelsen er vesentlig. Et moment mot vesentlighet kan vere der hvor togpassasjeren
ved sterkt forsinket avgang likevel gjennomforer reisen, safremt ikke forsinkelsen
vesentlig gker 1 lapet av togreisen.

EUs utkast til forordning nevner ikke eksplisitt heving som sanksjon mot forsinkelser,
men har som nevnt ovenfor under punkt 3.2.4 et system hvor man ved forsinkelser over
1, 2 eller 4 timer kan innremmes et 100 % prisavslag, hvilket i realiteten vil vare
ensbetydende med heving etter at reisen er gjennomfort. En slik eksplisitt kvantifisering
av vesentlighetskravet har sine fordeler med tanke pd at man etablerer et system som er
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enkelt & hdndheve og praktisere. P4 den annen side kan man innvende at et slikt system i
praksis vil gjere det enklere & heve en togreise etter at denne er gjennomfert enn det en
vesentlighetsvurdering etter den alminnelige kontraktsrett skulle tilsi. Men et slikt
system vil helst sld gunstigere ut for togpassasjerene enn om man matte vurdere
sporsmalet pa tradisjonell méte. Systemet 1 forslaget til forordning bryter med den
alminnelige kontraktsrett, men dette kan forsvares ut fra forbrukervernhensynet.

Noe annet er at vesentlighetskrav ved forsinkelser kan spesifiseres av
jernbaneselskapene selv, typisk gjennom serlige garantier. Eksempel pa dette finnes 1
SJs reisetidsgaranti, inntatt 1 standardvilkarenes punkt 11.7 (3), hvor vesentlighetskravet
spesifiseres i1 forhold til ulike reiselengder. For reiser under 60 minutter ma forsinkelsen
vere mer enn 20 minutter, for reiser mellom 60 — 120 minutter ma den vare mer enn 40
minutter, mens for reiser over 120 minutter ma den vare mer enn 60 minutter. Selv om
de ikke kan anvendes direkte, kan tidspunktene angitt her muligens gi en viss veiledning
for vesentlighetskravet ogsa i de andre nordiske land.

3.2.6 Erstatningsansvar ved forsinkelser

Togpassasjerene kan ved forsinkelser ha blitt pafert ekonomiske tap som ikke dekkes
gjennom et prisavslag eller et hevingsoppgjer. Dette vil typisk vare det man i
kontraktsretten ellers karakteriserer som felgestap. Hvis for eksempel togpassasjeren
hever togbilletten for reisen, kan det hende at utgiftene til annen transport overstiger den
prisen han eller hun har fatt tilbakebetalt for togreisen. Eller passasjeren kan paferes
andre utgifter som ikke har sammenheng med reisen, for eksempel mé han eller hun
betale for den legetimen han eller hun ikke rakk pa grunn av togforsinkelsen. Et annet
eksempel kan vare de sékalte rene formuestap, for eksempel nér passasjeren gar glipp
av en fortjeneste fordi toget ikke bringer ham eller henne tidsnok til et kontraktsmete
eller lignende. Tap av denne siste typen oppstar dog sjelden i forbrukerforhold, men det
kan forekomme. Et eksempel kan veare arbeidstakere som lennes pa timebasis, og
dermed ikke tjener penger mens du sitter og venter pa toget.

For at jernbaneselskapene skal bli erstatningsansvarlig for forsinkelser, ma tre
hovedvilkar vaere oppfylt. Dette folger av alminnelig kontraktsrett, og fremgér ogsa mer
eller mindre av jernbaneselskapenes standardvilkér. De tre vilkérene er:

e Det ma foreligge et skonomisk tap hos togpassasjeren
e Det ma foreligge et ansvarsgrunnlag jernbaneselskapet hefter for

e Det gkonomiske tapet mé vare forarsaket av det ansvarsgrunnlag jernbaneselskapet
hefter for (drsakssammenheng)

Det forste vilkdret om ekonomisk tap, blir for togpassasjeren ofte et bevisspersmal. Kan
han eller hun dokumentere utgifter, er dette normalt greit. Sannsynliggjering av rene
formuestap kan vare vanskeligere. Det er togpassasjeren som har bevisbyrden for at det
foreligger et gkonomisk tap.

Vilkéret om ansvarsgrunnlag er mer problematisk. I den alminnelige kontraktsrett finnes
det to hovedformer for ansvarsgrunnlag — skyld og objektivt ansvar — og begge disse ma
kunne anvendes pa tilfellet togforsinkelser. Eventuell skyld hos jernbaneselskapet er det
som regel etter alminnelige bevisregler opp til togpassasjeren a godtgjere. De objektive
ansvarsformer vil det derfor ofte vare mer praktisk & anvende. Etter disse vil
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jernbaneselskapet som utgangspunkt vare erstatningsansvarlig uten hensyn til skyld,
men kan likevel gd fri fra ansvaret dersom det paviser at visse omstendigheter har
forarsaket forsinkelsen.

I moderne kontraktsrett karakteriseres dette ansvarsgrunnlaget som enten kontrollansvar
eller objektivt ansvar med wunntak for force majeure. Alle de nordiske
jernbaneselskapene har en eller annen variant av denne ansvarsformen inntatt i sine
standardvilkar:

DSBs forretningsbetingelser § 5:

”DSB dekker ikke passagerens omkostninger til videre transport, safremt forsinkelsen
skyldes forhold uden for DSBs kontrol, sd som ekstraordinere vejrforhold eller
naturbegivenheder, pdkersler, bombetrusler, offentlige myndigheders pébud eller
forbud, strejke, lockout eller andre tilsvarende forhold”.

VRs transportvilkar:

”VR befrias frin erséttningsskyldigheten om bolaget ser ut att ha tillgripit alla rimligen
sett nddvandiga atgarder for att undvika skadan”.

NSBs transportvilkar § 6 D:

“Erstatning kan ikke kreves dersom forsinkelsen eller toginnstillingen skyldes forhold
utenfor NSBs kontroll, s& som ekstraordinere verforhold eller naturbegivenheter,
uforutsette problemer med kjereveien, offentlige pabud og forbud, streik og lockout
etc”.

SJs normalvilkar pkt. 11.5:

”Den resande har ritt till ersittning for vissa kostnader till foljd av storningar i SJ ABs
trafik, om omstidndigheterna dr sddana att SJ AB rimligen hade kunnat forhindra
storningarna”.

Utdragene fra standardvilkdrene viser at jernbaneselskapene anerkjenner et objektivt
ansvar, men unntakene fra dette er litt ulikt utformet. Likevel mé det kunne antas at
unntakene praktiseres relativt likt, og at det i hovedtrekk vil vare de samme vurderinger
som ma foretas som etter den alminnelige kontrollansvarsregelen. I alle fall kan det
hevdes at standardvilkdrenes fritaksgrunner ikke ber praktiseres slik at
jernbaneseslskapene fritas i storre utstrekning enn de ville gjort etter en alminnelig
kontrollansvarsregel. Dette poenget var fremme i1 en beslutning fra Allméinna
reklamationsmimden (Anr 2002-5221), hvor nemnden satte SJs vilkér til side med
hjemmel i den svenske avtaleloven § 36, og i stedet bygget pa kontrollansvarsregelen
slik denne var innfert 1 svensk forbrukerlovgivning. Denne beslutningen viser at
kontrollansvaret har stor gjennomslagskraft som ansvarsfigur. Synspunktet ber vaere det
samme 1 alle nordiske land: jernbaneselskapene ber ikke kunne begrense sitt ansvar til &
frita dem 1 storre utstrekning enn det kontrollansvarsregelen sier.
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Fra et forbrukersynspunkt er kanskje det viktigste element ved kontrollansvarsregelen at
jernbaneselskapene selv ma pavise at den aktuelle forsinkelse skyldes en hindring
utenfor deres kontroll. Noen eksempler pa slike nevnes i vilkdrene, for eksempel
ekstraordinare varforhold eller naturforhold, offentlige pabud, streik og lockout, osv.
Avgjeorende ber vere om hindringene ligger innenfor jernbaneselskapenes kontrolls-
feere, det vil si om dette er forhold som de 1 prinsippet mé kunne kontrollere. Dette vil
bero pa en noksa konkret vurdering av de ulike typetilfelle.

Som et utgangspunkt vil kontrollansvaret ogsa omfatte forhold hos jernbaneselskapenes
kontraktsmedhjelpere, det vil si underleveranderer og andre som bidrar til & gjennom-
fore jernbaneselskapenes hovedforpliktelse. Kontraktshjelperansvaret er et anerkjent
prinsipp 1 all nordisk kontraktsrett. Dette innebaerer bl.a. at forhold utenfor jernbanesel-
skapenes kontroll, men innenfor hjelpernes kontroll, ikke vil kunne frita jernbane-
selskapet. For eksempel vil jernbaneselskapet vare ansvarlig for andre transporterer
dersom disse utforer deler av reisen.

Togforsinkelser skyldes svart ofte feil pd banenettet, som igjen skyldes feil hos de
statlige jernbaneverk, eventuelt forhold som disse har herredemme over. Som
utgangspunkt vil nok dette veere en hindring utenfor jernbaneselskapets kontroll. Men
det kan tenkes at man i slike tilfeller kan identifisere jernbaneselskapet med det statlige
jernbaneverk, serlig dersom det mellom disse bestar et kontraktsforhold vedrerende
jernbaneselskapets bruk av jernbanenettet. Dersom det statlige jernbaneverket kan
betraktes som en underleverander kan en slik rettslig identifikasjon vere naturlig etter
alminnelige kontraktsrettslige regler — det sakalte kontraktshjelperansvaret.
Jernbaneselskapet benytter seg av jernbaneverkets tjenester, og da er det mest naturlig at
de ogsd har ansvar for forsinkelser som skyldes feil ved disse tjenester. I Norge er for
eksempel dette organisert slik at jernbaneselskapene inngéar en sportilgangsavtale med
det statlige jernbaneverket, og tjenestene som inngar under denne er priset, jfr. neermere
Jernbaneverkets Network Statement 2005, kapittel 5 og 6. Her er en rettslig
identifikasjon pa ansvarssiden naturlig. Men dersom det ikke finnes en kontraktsmessig
kobling mellom jernbaneselskap og jernbaneverk blir det vanskelig & foreta en
identifikasjon. I sa fall vil hindringen ligge utenfor jernbaneselskapets kontroll. Det
rettslige forholdet mellom jernbaneverk og jernbaneselskap vil nok variere mellom de
ulike nordiske land, og det vil 1 denne utredningen fere for langt & diskutere hver
ordning separat og konkludere med hensyn til identifikasjonsspersmalet. I stedet kan det
trekkes frem visse momenter som vil vare viktige i den samlede vurdering av om
forholdet kvalifiserer for en rettslig identifikasjon etter kontraktshjelperansvaret:

e Om benyttelsen av jernbanenettet er regulert ved en kontrakt mellom
jernbaneverk og jernbaneselskap tilsier dette at det foreligger et
kontraktshjelperforhold.

e Om kontrakten regulerer et okonomisk mellomverende mellom i form av
rettigheter og plikter den palegger partene, tilsier dette at det foreligger et
kontraktshjelperforhold.

2% 9

e Om jernbaneverkets ytelser er benevnt som tjenester”, ytelser”, eller lignende,
tilsier dette at det foreligger et kontraktshjelperforhold.

e Om jernbaneverkets tjenester er helt eller delvis priset, og jernbaneselskapet
betaler for dem, tilsier dette at det foreligger et kontraktshjelperforhold.
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e Om jernbaneverket tilbyr ulike tjenester, eventuelt ulike pakker” av tjenester,
som forskjellige jernbaneselskap kan velge mellom, og som er priset ulikt, tilsier
dette at det foreligger et kontraktshjelperforhold.

e Om jernbaneselskapet kan holde jernbaneverket skonomisk ansvarlig for sine
egne eventuelle tap som folge av forsinkelser, tilsier dette at det foreligger et
kontraktshjelperforhold.

Det mé understrekes at disse momentene inngér 1 en samlet vurdering, og at ingen av
dem trenger & vere utslagsgivende alene. Heller ikke er listen uttemmende i den
forstand at det ikke kan finnes andre momenter som tilsier eller taler i mot en rettslig
identifikasjon. Viktig er det ogsa & peke pé at ikke alle momentene trenger & inntreffe
for at identifikasjon etter kontraktshjelperansvaret skal kunne skje. Men dersom ingen
av disse momentene er til stede skal det naturligvis godt gjeres & foreta en rettslig
identifikasjon mellom jernbaneselskap og jernbaneverk etter kontraktshjelperansvaret.

Samlet sett er det imidlertid mye som taler for at jernbaneselskapene ber vare ansvarlig
for forhold innenfor jernbaneverkets kontroll. Dersom man i disse tilfellene fritar
jernbaneselskapene, vil man i realiteten plassere risikoen for jernbaneverkets forhold
hos togpassasjerene. Denne risikoen er det mye mer naturlig at jernbaneselskapene
baerer. Det er de som har et forhold til og en kontakt med jernbaneverket, og som har
best muligheter til & veere oppmerksom og forberedt pa forhold innenfor jernbaneverkets
kontrollssfeere. Som hovedregel ber det derfor foretas en identifikasjon, slik at
jernbaneselskapene hefter for forhold hos jernbaneverkene.

Jernbaneselskapene er imidlertid ikke umiddelbart fritatt fra ansvaret dersom de péviser
at forsinkelsen skyldes en hindring utenfor deres kontroll. De ma 1 tillegg pavise at de
ikke kunne forutse hindringen, og rimeligvis heller ikke unnga eller overvinne folgene
av den. Dersom hindringen kan forutses ma de reisende informeres for avgang om at det
vil bli forsinkelser. Selv om den ikke kan forutses, mé& jernbaneselskapene vare
forberedt pé at hindringer kan oppsté, og ha klar tiltak mot dette. Hvis det for eksempel
arbeides pa banenettet, ma det kunne forventes at jernbaneselskapet méa kunne sette opp
busstransport for akkurat den strekningen, typisk mellom to stasjoner.

I EUs utkast til forordning er det i artikkel 11 stk 1 foreslatt et noe strengere
ansvarsgrunnlag enn kontrollansvaret. Utgangspunktet er her et objektiv ansvar for
jernbaneselskapet. Fritakene fra dette fremgar av artikkel 10 stk 2, og her nevnes kun
fire omstendigheter som kan frita jernbaneselskapet for ansvar: Eksepsjonelle
varforhold, naturkatastrofer, krigshandlinger og terrorhandlinger. Slik unntaket er
utformet, ma det forstds dit hen at ingen andre omstendigheter enn dem som nevnes kan
frita jernbaneselskapet for ansvar. For eksempel nevnes ikke feil hos jernbaneverk eller
lignende som fritaksgrunn. Dersom denne regelen innferes for internasjonale togreiser
innen EU/E@S-omrédet, beor det samme ut fra likhetshensyn gjelde for reiser
innenlands.

Kravet om arsakssammenheng gér ofte pa at forsinkelsen faktisk medferer en utgift for
togpassasjeren. Dette blir som regel et bevisspersmaél, som det er opp til togpassasjeren
a godtgjere. Men kravet om arsakssammenheng kan ogsd innebzre en
adekvansbegrensning, som innebarer at tapet mad vere en piregnelig folge av
forsinkelsen. I trdd med dette kan det vare naturlig for jernbaneselskapene 4 begrense
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sitt ansvar, og det har enkelte av dem gjort i sine standardvilkar. Mest omfattende er
DSBs ansvarsbegrensning som foelger av § 5 (10):

”DSB yder ikke anden eller yderligere erstatning end ovenfor nevnt som folge af
forsinkelser”

Denne er etter prosjektgruppens mening for generell, fordi den begrenser
erstatningsansvaret til utgifter til alternativ transport. Ellers har VR og NSB
belopsmessige begrensninger for sitt ansvar. VR’ s standardvilkar felger her den finske
loven, og begrenser ansvaret til 5000 EUR. NSBs begrensning er betydelig lavere,
nemlig 2/10 av folketrygdens grunnbelep, for tiden altsd 2/10 av NOK 56861,-, som da
blir kr 11372,- som tilsvarer ca. 1300 EUR. En ansvarsbegrensning ma for sa vidt kunne
forsvares ut fra ovennevnte adekvanshensyn. Togbilletter koster ikke svart mye, og det
ma da kunne settes en grense for hva som kan vare et paregnelig ansvar for
jernbaneselskapene ved mislighold av togreisekontrakten. I Sverige er det imidlertid
foreslétt at ingen slike begrensninger skal gjelde for transporterenes ansvar, se SOU
2003:104 side 176. Det samme gjelder for EUs forslag til forordning, se artiklene 11 og
16. Ansvaret for felgeskader er her tilsynelatende ubegrenset. En slik lesning kan
forsvares ut fra at man 1 kontraktsretten likevel etter alminnelige adekvansbegrensninger
mé kunne sette en grense mot de helt uparegnelige og ekstremt store folgetap. Men
denne ma kunne settes skjennsmessig, ut fra de spesielle omstendigheter i hvert enkelt
tilfelle. Det ber derfor ikke veare noen fast og forhdndsbestemt belepsmessig grense for
hvor store folgetap som kan kreves erstattet.

3.3 Mangler ved togreisen

3.3.1 Mangelsbegrepet

Togforsinkelser er muligens den mest pratiske, men slett ikke den eneste form for
kontraktsbrudd som kan begas av jernbaneselskapet. Med “mangler” tenker man i den
alminnelige kontraktsrett som regel pa en eller annen form for kvalitetsmessig eller
kvantitetsmessig svikt ved en ytelse. For togreiser kan dette typisk ga péd svikt i
kvalitative komponenter ved togreisen — for eksempel dersom vognene ikke holder den
kvalitet som jernbaneselskapet lover, toalettene virker ikke, tilleggsytelser (sovekupe,
leie av kontorplass, og lignende) uteblir, osv.

Jernbaneselskapenes standardvilkar gir liten veiledning med hensyn til hvordan slike
mangelskrav skal bedemmes. I NSBs transportvilkdr § 7 A heter det: ”Det foreligger en
mangel dersom reisen ikke svarer til hva passasjeren ut fra reisens pris, reisevilkr og
reiseinformasjon hadde grunn til & forvente”. En lignende, men mindre presis
mangelsregel foreslas 1 det svenske Lagforslag Forbattrad konsumentskydd for
kollektivtrafikresendrer, § 6 (1), hvor kriteriet er ”...om en resa inte uppfyller vad
passageraren rimligen hade att forvénta sig”, se naermere bilag 4 til SOU 2003:104, side
377-378.

I disse bestemmelsene ligger det ikke stort annet enn det som ellers folger av
alminnelige kontraktsrettslige regler om mangler. Utgangspunktet vil vare partenes
avtale og de krav denne stiller til jernbaneselskapets ytelse. Har man bestilt for
eksempel en plass i en vogn med lekemuligheter for barn, foreligger det en mangel
dersom plassen viser seg & vaere i en helt vanlig vogn. Videre ma avtalen mellom
togpassasjer og jernbaneselskap suppleres med de opplysninger jernbaneselskapet har
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gitt omreisen. Dette fremgar av alminnelige kontraktsrettslige regler om
opplysningsansvar. En feil opplysning gitt togpassasjeren, eventuelt indirekte gjennom
markedsforing og lignende, kan fore til et mangelsansvar for jernbaneselskapet dersom
feilen ikke rettes i tide. Har for eksempel jernbaneselskapet markedsfert at alle ruter har
servering av mat og drikke, vil det foreligge en mangel dersom dette ikke stemmer 1 et
tilfelle. Unntak kan gjelde der hvor feilen ikke kan ha innvirket pd avtalen mellom
togpassasjeren og jernbaneselskapet. For eksempel vil en feil opplysning om at et tog
har vogn med lekemuligheter for barn neppe representerer en mangel for de reisende
som ikke reiser sammen med barn. I sjeldne tilfeller kan mangelsansvar ogsd bygges pa
en mer abstrakt vurdering av jernbaneselskapets ytelse, gjennom det som man i den
alminnelige kontraktsrett karakteriserer som “vanlig god ytelse” og lignende. I spesielle
tilfeller kan det for eksempel tenkes at togreisen ikke har tilfredsstilt alminnelige
basisforventninger, slik som at togkupéen ikke er oppvarmet, at toget pad grunn av
teknisk svikt krenger ubehagelig mye, osv.

Hvorvidt det foreligger en mangel ved en togreise beror altsa i stor grad pa de spesifikke
omstendigheter. Hovedtemaet er hva passasjeren hadde rimelig grunn til & forvente seg,
ut fra avtale, opplysninger og mer alminnelige betraktninger. Dersom et jernbaneselskap
profilerer seg som et mer heaykvalitetsprodukt enn sine konkurrenter, sier det seg selv at
passasjerenes forventninger skjerpes i forhold til der hvor et jernbaneselskap gir liten
eller ingen informasjon om hva passasjerene kan forvente seg utover en ”alminnelig god
togreise”.

3.3.2 Prisavslag

Dersom man er kommet til at det foreligger en mangel ved togreisen som
jernbaneselskapet hefter for, blir det neste spersmil hvilke krav dette eventuelt gir
togpassasjeren. Dersom mangelen representerer et verdiminus ved en ytelse, er det i den
alminnelige kontraktsrett vanlig & innremme et prisavslag som star i forhold til
mangelen. Det stilles ingen andre betingelser enn at det mé foreligge en mangel som
representerer et verdiminus ved ytelsen.

Etter NSBs transportvilkdr § 7 A, siste punktum fremgar det at: "Dersom mangelen ikke
blir utbedret under reisen kan passasjeren kreve et forholdsmessig prisavslag”. Her
fremgér det at jernbaneselskapet ma ha anledning til & utbedre mangelen, for prisavslag
kan kreves. Dette kan for sd vidt vaere rimelig, men da ma uttrykket “under reisen”
forstas slik at mangelen utbedres relativt raskt, og lenge for reisens slutt. Det kan ikke
holde at forholdene utbedres mot slutten av reisen. Tidligere var det ogsa etter disse
vilkdrene et krav om at passasjeren matte ’pavise at mangelen har péafert ham en
vesentlig ulempe”. En slik betingelse for prisavslag er ikke vanlig i den alminnelige
kontraktsrett. Her vil det vare tilstrekkelig for prisavslag at det foreligger en mangel
som representerer et verdiminus. Saledes er vilkarene ogsa blitt endret til slik de lyder 1
dag.

Det kan synes uklart hvor strengt denne tidligere betingelsen i NSBs transportvilkér
skulle tolkes. Kravet om “’vesentlig ulempe” synes 1 utgangspunktet noksé strengt, slik
at mangelen mé ha pafert passasjeren et eller annet spesielt ubehag eller lignende. Pa
den annen side kan det anferes at vilkaret ikke kunne vare spesielt strengt ettersom
passasjeren ved virkelig vesentlige ulemper 1 mange tilfelle i stedet for prisavslag vil
kunne heve kontrakten og fa hele reisens pris tilbake. Poenget med vilkdret kan
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muligens bare ha vaert & markere at de helt bagatellmessige mangler ikke gir grunnlag
for prisavslag.

Der hvor prisavslag innremmes skal dette ifelge NSBs transportvilkar vare
“forholdsmessig”, det vil si verken storre eller mindre enn det mangelen tilsier. Dette er
1 trdd med de alminnelige kontraktsrettslige regler. Men hvordan man for mangelfulle
togreiser skal kunne beregne et “forholdsmessig” avslag, kan det vare vanskelig & si
noe om. For eksempel ma det veere vanskelig & mene noe konkret om hvor mye
prisavslag de reisende skal innremmes der hvor toalettene pd toget ikke virker.
Prisavslaget ma derfor antageligvis i mange tilfeller métte baseres pa et konkret skjonn.

En enklere lgsning er valgt i det svenske Lagforslag Forbattrad konsumentskydd for
kollektivtrafikresendrer, § 6 (1), hvoretter mangler gir passasjeren rett til & reise gratis,
det vil si f& pengene tilbake dersom billetten allerede er betalt for, jfr. § 6 (2), se SOU
2003:104, side 377. Dette er i realiteten en heving av kontrakten, og inneberer dermed
et lite fleksibelt system. Regelen vil antas & innebare at man ved vurderingen av hvilke
krav passasjeren med rimelighet kunne stille ma se hen til rettsvirkning, som altsé er
heving av reisen etter at den er gjennomfort. Dette er en svert alvorlig rettsvirkning, og
det inneberer nok at man legger listen hoyt for 1 det hele tatt & karakterisere noe som en
mangel. Konsekvensen kan bli at man ikke anerkjenner “mindre” forventninger som
mangler, fordi rettsvirkninger er sia alvorlig. I s& méte kan et system med
forholdsmessig prisavslag fra et forbrukersynspunkt veere a foretrekke, fordi dette kan
gjore at ogsa ikke fult s alvorlige mangler sanksjoneres.

3.3.3 Heving

Ved svart alvorlige mangler er det innen kontraktsretten vanlig & gi den part som
utsettes for kontraktsbruddet en rett til heving av kontrakten. Dette inneberer at
partenes hovedforpliktelser faller bort, og dersom noen av disse pa hevingstidspunktet
allerede er oppfylt, skal det skje et restitusjonsoppgjer. Hovedvilkdrene for heving etter
den alminnelige kontraktsrett er saledes at det foreligger et vesentlig kontraktsbrudd, og
at partenes hovedytelser kan tilbakeferes i tilnaermet samme stand og mengde.

I de nordiske jernbaneselskapenes standardvilkar er ikke retten til heving av togreisen
ved mangler n&ermere regulert. NSBs transportvilkar § 7 A sier intet om hevingsadgang,
men denne bestemmelsen kan neppe tolkes antitetisk slik at heving er utelukket i disse
tilfellene. Pa dette punkt ma altsd vilkdrene utfylles med regler om heving fra den
alminnelige kontraktsrett. I det svenske Lagforslag Forbéttrad konsumentskydd for
kollektivtrafikresenérer, § 6 (1) gis for sa vidt som nevnt en vidtgéende rett til heving i
mangelstilfellene. Men denne bestemmelsen gar mye lenger enn den alminnelige
kontraktsrett i & gi passasjeren hevingsrett, og da kan det bli uklart hvordan
bestemmelsen skal tolkes og praktiseres. Utgangspunktet for heving av togreiser i
mangelstilfellene ber derfor hentes fra de alminnelige kontraktsrettslige reglene.

For togreiser kan man hevde at hevingsspersmalet ved mangler stiller seg noksa
forskjellig i to ulike situasjoner. Heving er relativt uproblematisk der hvor reisen ikke er
pabegynt, og restitusjonsoppgjeret eventuelt bare krever en tilbakebetaling av det
passasjeren har betalt for billetten. Mangelen mé selvsagt vere vesentlig, men i denne
vurderingen er det selvsagt et poeng at hevingen ikke rammer jernbaneselskapet spesielt
hardt. I praksis ma det ogsa antas at jernbaneselskapene er lempelige med & innremme
heving av billetten der hvor passasjeren papeker en mangel og krever heving for reisen
er pabegynt.
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Etter at togreisen er pabegynt, og kanskje til og med gjennomfort, er heving av billetten
langt mer problematisk. Sett fra jernbaneselskapets side kan det jo da ikke skje noen
tilbakeforing av deres ytelse — selve togreisen. Heving 1 disse tilfellene innebarer at
passasjeren pa en mate reiser gratis, jfr. formuleringen i det svenske Lagforslag
Forbattrad konsumentskydd for kollektivtrafikresenérer, § 6 (1), jfr. (2). Dette rammer
altsd jernbaneselskapet hardt, noe som tilsier at kravene for heving skjerpes. Pa dette
punktet kan man kanskje sammenligne med pakkereiser, hvor hevingsvilkaret er
formulert som at formalet med reisen ma vere vesentlig forfeilet, jfr. for eksempel den
norske pakkereiselovens § 6-3 (1). Det ma antas at det skal svaert mye til for formalet
med en togreise kan vare vesentlig forfeilet pd grunn av mangler, sé lenge passasjeren
fraktes fra avgangssted til ankomststed innenfor angitte tider. Prisavslag synes derfor
som en mer adekvat og fleksibel sanksjon mot denne typen kontraktsbrudd fra
jernbaneselskapets side. Men det md understrekes at dette bare gjelder ndr manglene
oppdages etter at reisen har startet, og det sdledes er vanskelig & gjennomfore et
restitusjonsoppgjer for begge parters ytelser. For mangler som oppdages for reisen er
pabegynt, ber passasjerene i storre grad kunne velge mellom heving av togbilletten og
giennomfoering av reisen til en redusert pris (prisavslag).

3.3.4 Erstatningsansvar

Det kan tenkes at mangler ved en togreise paferer passasjerene et skonomisk tap som
ikke dekkes av prisavslag eller gjennom restitusjonsoppgjoret ved heving. De mest
typiske tilfellene er der hvor mangler ved togreisen paferer passasjeren en personskade,
eller at dennes gods blir skadet. Disse spersmalene er imidlertid grundig regulert, forst
og fremst gjennom de nordiske lands lovgivning som gjennomferer internasjonale
konvensjoner om slikt ansvar. I tillegg er dette regulert — pa samme mate som i lovene —
i jernbaneselskapenes standardvilkar. Ansvaret er gjennomgéende objektivt, se for
eksempel den norske jernbaneansvarsloven § 3. Ansvaret er for s vidt ikke betinget av
at det foreligger mangler, men de ulykkestilfeller dette gjelder vil normalt ogsé kunne
regnes som en mangel ved togreisen (avsporing, kollisjon, krenging, og lignende), selv
om man ikke akkurat fokuserer pa dette som et kontraktsbrudd nar ulykken er ute.

Andre former for ekonomisk folgetap av mangler ved togreiser er det vanskelig & tenke
seg. Et eksempel kan vare der hvor jernbaneselskapet lover kontorplass pé et tog, men
dette svikter, og hvor togpassasjeren paferes inntektstap fordi arbeid ikke kan utferes
under reisen. Denne type tap er ikke regulert, verken i lovgivning eller i standardvilkér,
og ma da bli & lgse i1 henhold til den alminnelige kontraktsrett. Ogsa her mé det antas &
foreligge et objektivt ansvar, men med unntak for mangler som skyldes hindringer
utenfor jernbaneselskapets kontroll. I eksempelet ovenfor vil dette ansvarsgrunnlaget
relativt klart veere oppfylt, i og med at forhold ved togvognene — deres beskaffenhet og
utstyr — neppe vil kunne frita jernbaneselskapet etter kontrollansvarsregelen.

3.4 Reklamasjoner over forsinkelser og mangler ved togreiser

3.4.1 Reklamasjonsplikten

Med “reklamasjon” siktes det i kontraktsretten normalt til formelle regler eller
prosedyrer som mé folges for & gjore rettigheter basert pa kontraktsbrudd gjeldende.
Under dette avsnittet skal saledes reklamasjon over bade togforsinkelser og mangler ved
reisen behandles. Reklamasjonsinstituttet begrunnes 1 forste rekke av hensynet til & sikre
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bevis. Dette gjor seg ogsa gjeldende ved togreiser. Dersom ikke passasjeren innen en
viss til gjer sine krav gjeldende, kan det bli vanskelig & dokumentere eventuelle mangler
og forsinkelser. Dessuten har bade jernbaneselskapet og togpassasjeren en interesse i &
f4 ”saken ut av verden”, slik at reklamasjoner ber gjeres sd snart togpassasjeren har
anledning til det.

Reklamasjon reiser en rekke ulike problemstillinger. For togreiser er folgende tre
problemer av serlig interesse:

e Hvor lang er reklamasjonsfristen?
e Nar starter reklamasjonsfristen & lope?

e Hvordan og til hvem skal reklamasjonen fremsettes?

Disse problemene diskuteres 1 de pafelgende avsnitt. Det ma understrekes at spersmal
knyttet til reklamasjon er svart viktige nér det gjelder forsinkelser og mangler ved
togreiser. For togpassasjeren har for sen reklamasjon den virkning at han eller hun taper
sin rett til & gjore rett til prisavslag, erstatning osv. gjeldende. Dette innebarer at
reklamasjonsreglene méd vere klare og tydelige, og de mé ikke minst vaere tydelig
kommunisert til togpassasjerene. Hertil kommer at de krav passasjerene har ved
forsinkelser og mangler, som regel er relativt sma. Ved kompliserte og rigide
reklamasjonssystemer, vil resultatet da ofte bli at passasjeren ikke bryr seg med &
reklamere, fordi tiden, bryderiet og ergrelsene ved dette ikke star i forhold til for
eksempel det prisavslagskrav vedkommende vil gjore gjeldende. Dette tilsier at
reklamasjonsreglene ber vare lett tilgjengelige, klare, og enkle & praktisere. Et annet
system kan medfore at passasjerene i1 praksis ikke far handhevet sine rettigheter ved
forsinkelser og mangler ved togreiser.

3.4.2 Reklamasjonsfristens lengde

I den alminnelige kontraktsrett opereres det som regel med to typer reklamasjonsfrister:
Relative og absolutte. En relativ fristregel kan muligens oppstilles for alle typer
kontraktsforhold, og gar ut pd at en part ma reklamere innen rimelig tid etter at denne
oppdaget eller burde ha oppdaget kontraktsbruddet. Det “relative” gér altsa pd hva som
er rimelig tid, og dette kan naturlig nok variere fra tilfelle til tilfelle. Naturlig nok skaper
slike relative frister ofte en viss usikkerhet, og for togreiser hvor det ma reklameres
relativt rakst, er kanskje en relativ frist ikke & foretrekke. Absolutte frister har derfor den
fordel at tiden spesifiseres eksakt, for eksempel 14 dager, tre méneder, ett ar osv. Slike
frister finner man stort sett bare innenfor de spesielle grener av kontraktsretten, fordi en
eksakt frist neppe lar seg oppstille mer generelt for flere kontraktstyper.

I jernbaneselskapenes standardvilkér opereres det kun med absolutte frister, med et lite
unntak for NSB, som i sine transportvilkdr § 7 C angir at det primart skal reklameres
“uten ugrunnet opphold”. Men disse absolutte fristene varierer sterkt mellom
jernbaneselskapene i de ulike land. I Danmark setter DSB i1 sine forretningsbetingelser §
7 (2) en frist pd 14 dager. I Norge har NSB satt sin reklamasjonsfrist til 3 méneder, jft.
NSBs transportvilkdr § 7 C. Selv om NSB ogsa angir at det skal reklameres “uten
ugrunnet opphold”, kan man neppe tenke seg at et krav avvises innenfor de 3 méneder
ut fra en begrunnelse om at togpassasjeren kunne ha reklamert tidligere. I Sverige er det
litt uklart hvilken reklamasjonsfrist som gjelder generelt, og praksis fra Alménna
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Reklamationsndmden viser at det i hvert fall kan bygges pd en relativ frist som kan
variere. Innen SJs reisetidsgaranti, foreskrives det at passasjerene "helst” ber reklamere
innen 3 méneder, av hensyn til en rask behandling. Men slik dette er formulert, synes
det ikke & vare en preklusiv frist, i den forstand at kravet tapes dersom fristen
overskrides. 1 Finland finnes ingen reklamasjonsfrist 1 VRs Persontrafikk
Transportvilkér av 02.12.2003, men 1 Jarnvéigtransportlag § 35 finnes en generell frist
pa 1 ar som gjelder erstatningskrav etter loven, som bl.a. inkluderer erstatning ved
forsinkelser etter § 21.

Det kan med slike variasjoner mellom de nordiske landene vere vanskelig & mene noe
eksakt om hvor lang reklamasjonsfristene bor vaere. Umiddelbart kan man vel kanskje si
at den danske frist pa 14 dager synes a vare for kort. Hvis for eksempel togreisen det
reklameres over benyttes i forbindelse med utreise pé en ferietur, vil passasjeren gjerne
ikke veare tilbake fra ferien for fristen er utlept. Hva som er en rimelig reklamasjonsfrist
for togreiser vil bero pa en avveining av ulike hensyn.

Fra togpassasjerenes side kan det hevdes at forbrukerhensynet tilsier at reklamasjons-
fristen er lang. Forbrukeren ma innvilges en viss tid til ”grubling” og til & ’grue seg” for
a gjore krav gjeldende. Men hvor mye tid togpassasjeren rimeligvis trenger for &
reklamere avhenger av hvordan andre spersmdl knyttet til reklamasjonsplikten loses.
Serlig vil dette avhenge av hvilke formkrav og prosedyrer som gjelder for & fremsette
slike krav. Jo mer komplisert det er & reklamere, jo mer tid beheves. Et annet element
kan vere hvor vanskelig det er for togpassasjeren & fa rede pa sine rettigheter. Det sier
seg selv at passasjerene behever en del tid dersom de etter reisen ma skaffe seg
jernbaneselskapenes reisevilkér, sette seg inn i1 lovgivning, og deretter formulere et
skriftlig klagebrev som sammen med reisedokumentasjon mi sendes til jernbane-
selskapets hovedkontor. Annerledes kan det stille seg dersom reklamasjon kan gjeres

under selve reisen, uten et omfattende “etterarbeid” for passasjeren.

Ut fra dette kan det forelopig konkluderes med at reklamasjonsfristens lengde gjerne
kan vaere pa 3 maneder — slik som i Norge og Sverige — dersom reklamasjonsrutinene er
enkle og klare, og det er lett for passasjeren & gjore seg kjent med hvilke rettigheter
forsinkelser eller mangler gir ham eller henne. Dersom disse forutsetningene ikke
oppfylles, synes den finske lgsningen med en 1 &rs reklamasjonsfrist rimeligere. Noen
lengre reklamasjonsfrist enn 1 &r behoves antakeligvis ikke, da togpassasjeren neppe har
noen interesse 1 & gjore krav gjeldende etter sé lang tid. Men ut fra rene forbruker-
hensyn, kan nok fristen ogsd vere enda lengre enn dette. Det spors imidlertid om slike
forbrukerhensyn kan sld i gjennom i forhold til hensynene bak reklamasjonsinstituttet
generelt. I EUs forslag til forordning, er det 1 artikkel 23 stk 2 satt en reklamasjonsfrist
pa to ar. Dersom dette blir regelen for internasjonale togreiser, ber den samme fristen
gjelde for reiser innenlands.

3.4.3 Friststart for reklamasjoner

Hva gjelder absolutte reklamasjonsfrister er det i kontraktsretten vanlig & knytte
friststart til tidspunktet for gjennomferingen av den ytelse kontraktbruddet relateres til.
Saledes knytter ogsa bdde DSBs forretningsbetingelser og NSBs transportvilkar an til
tidspunktet for den “hendelse” det reklameres over. Vanligvis vil vel dette innebzare at
fristen for 4 reklamere begynner 4 lope fra den dag reisen gjennomferes. Skulle reisen
strekke seg over to degn, for eksempel ved nattog, ber vel utgangspunktet vaere det
degnet toget ankommer bestemmelsesstedet.
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For reklamasjon over togforsinkelser ma en slik friststart kunne regnes som rimelig. Her
blir jo passasjeren alltid oppmerksom pa forsinkelsen ved den sene ankomst til
bestemmelsesstedet. Det samme vil som regel gjelde reklamasjon over mangler ved
togreisen. Men akkurat i mangelstilfellene kan det kanskje tenkes at togpassasjeren ikke
oppdager mangelen for en tid etter at reisen er gjennomfert. For eksempel kan det vaere
at togpassasjeren under reisen ikke var klar over visse kvalitative krav til reisen som
ikke ble oppfylt. I slike tilfeller kan det dog innvendes at dersom togpassasjeren ikke
oppdaget manglene, har han eller hun heller ikke hatt noen ulemper ved dem. Det ber
derfor ikke vaere noen grunn til & fravike utgangspunktet om at fristen begynner & lope
fra det tidspunkt togreisen avsluttes. Men unntaksvis kan dette tenkes, for eksempel nar
mangelen gar pa en skade pa reisegods, som man gjerne ikke oppdager for en tid etter at
reisen er gjennomfort.

Pé den annen side mé det pekes pa at en slik friststart kombinert med helt knappe frister
kan fore til en urimelig reklamasjonsordning, sarlig ut fra hensynet til forbrukervern.
En reklamasjonsfrist kan ikke starte tidligere enn nar hendelsen - det vil si forsinkelsen
eller mangelen - inntreffer. Nar man da velger denne friststarten, ut fra hensynet til en
forenkling av reglene, ber man vere noe rausere med reklamasjonsfristens lengde.
Dersom toget for eksempel er forsinket, har passasjerene allerede tapt tid, og tenker da
neppe pé & bruke enda mer tid pa & gjennomfere en reklamasjon til kondukteren eller pa
stasjonen.

EUs forslag til forordning — som altsa i artikkel 23 stk 2 har en to ars reklamasjonsfrist —
knytter her fristen til hendelsestidspunktet. Samlet synes dette & vare en fornuftig
losning: Lang frist knyttet til et lett definerbart tidspunkt for friststarten.

3.4.4 Formkrav for reklamasjon

For togpassasjerene vil kanskje det viktigste spersmal vere hvordan de skal foreta en
reklamasjon overfor jernbaneselskapet. Dette vil de gjerne vare klar til & gjore relativt
kort tid etter reisen, slik at reklamasjonsfristene ikke volder sarlige problemer.
Spersmaélet er heller pa hvilken méte passasjeren skal reklamere, og hvem som er rette
adressat for slik reklamasjon. Uklarhet om disse speorsmélene vil fort lede til at
passasjeren dropper reklamasjonen, fordi det krav vedkommende vil gjore gjeldende
ikke stér i1 forhold til de anstrengelser det matte innebaere & finne ut av ovennevnte
sporsmal.

For jernbaneselskapene er det neppe direkte onskelig med for enkle
reklamasjonsprosedyrer. For det forste er det klart at enkle prosedyrer forer til flere krav
som, selv om de er smé, samlet sett kan péfere jernbaneselskapet store inntektstap. Men
sd lenge kravene bygger pa forsinkelser og mangler begatt av jernbaneselskapene, er
dette ikke noe vektig argument mot & innfere enkle reklamasjonsprosedyrer. Men for
det annet, kan en forenkling av prosedyrene lede til at passasjerer ogsa fremsetter en del
uberettigede krav. Ogsa disse ma behandles, og man ma anta at en kraftig inflasjon i
klager vil pafere jernbaneselskapene betydelige byrder med hensyn til saksbehandling.
Det kan derfor argumenteres med at reklamasjonsprosedyrene 1 alle fall ber vere sa
pass omstendelige at man i noen grad demmer opp for en eventuell ’flom” av
uberettigede krav.

Alle de nordiske jernbaneselskapene synes a kreve skriftlig reklamasjon 1 henhold til
sine standardvilkér. Allerede i1 dette kan det ligge en viss anstrengelse for togpassasjeren
som tilsier at vedkommende vurderer berettigelsen av sitt krav for dette fremsettes. Man
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ber imidlertid merke seg at et krav om skriftlighet harmonerer darlig med moderne
lovgivning pa forbrukerkontraktenes omrade, for eksempel kreves det ikke skriftlighet
etter den norske pakkereiseloven § 8-1 og etter den norske angrerettsloven § 13.
Antakelig vil det kunne regnes som urimelig dersom en passasjer nektes
realitetsbehandling av en klage bare fordi den er fremsatt muntlig. Pa den annen side er
det alltid en fordel — ogsd for forbrukeren — at det reklameres skriftlig.
Skriftlighetskravet kan imidlertid oppfylles pa ulike méter.

Bade NSB og DSB krever i sine vilkar at passasjeren selv ma forfatte sin klage. Pa
denne maten ma en kunne anta en togpassasjerer i en rekke tilfeller ikke synes det er
bryet verd & klage. Dersom for eksempel forsinkelsesreglene gir vedkommende
passasjer et krav pad kr. 100,- 1 prisavslag eller erstatning, sier det seg selv at det & sette
seg inn 1 transportvilkdrene, finne en begrunnelse, og si redegjore skriftlig for dette for
klagen sendes per post, ikke nedvendigvis star i forhold til de 100,- man eventuelt kan
fa etter noen uker eller maneder med saksbehandling. Mange passasjerer vil gi opp slike
smikrav.

SJ og VR praktiserer — i hvert fall dels — et annet system for reklamasjoner enn NSB og
DSB. VR krever i sine transportvilkér at erstatningskrav fremsettes pa egen blankett
som skal finnes pa reisens bestemmelsessted. Tilsvarende ordning er innfort av SJ under
dette selskapets reisegarantiordning. Her finnes et erstatningsformular som er meget
enkelt for passasjeren & utfylle. Her skal man fylle ut visse personopplysninger, samt
billettkostnad, bookingnummer, reisestrekning, dato og ankomsttid. Reisende med
ménedskort skal pafere nummeret for dette. Formularet skal sendes SJs kundtjanst
sammen med originalbillett. Om formularet alternativt kan leveres til kondukter eller pa
ankomststasjon vites ikke.

Eksempel pa en enda enklere reklamasjonsordning finnes i under den tidligere
punktlighetsgarantien som NSB praktiserte pa visse strekninger i @st-Norge. Denne
gjaldt bare for reisende med periodekort. Disse passasjerene var registrert hos NSB.
Dersom jernbaneselskapet ikke overholdt sine egendefinerte punktlighetsgarantier pa
disse strekningene, fikk innehaverne av periodekortene automatisk tilbakebetalt 5 % av
prisen for ménedskortet. Her behovdes altsd ingen reklamasjon. En mulig betenkelighet
med denne ordningen, er at ogsé de reisende med manedskort som eventuelt ikke ble
berort av forsinkelsene fikk en kompensasjon. Ordningen ble imidlertid opphevet,
angivelig fordi den var for tungvint & handheve for jernbaneselskapet. Men at man har
gétt inn pa en slik ordning viser kanskje at jernbaneselskapene ikke er helt fremmed for
a innfore enkle reklamasjonsrutiner, slik at flere passasjerer fir gjennomfort sine krav
ved forsinkelser.

Som en konklusjon kan man vel hevde at forbrukervernet og togpassasjerenes interesser
klart tilsier enkle reklamasjonsrutiner, for eksempel gjennom formularer og lignende.
Dersom jernbaneselskapene innferer slike rutiner, og passasjerene opplyses skikkelig
om dem, kan dette tilsi at kortere reklamasjonsfrister ma kunne aksepteres. En frist pa 3
maneder vil kunne forsvares under et slikt system. Antakeligvis vil bruk av formularer
ogsé forenkle saksbehandlingen for jernbaneselskapene. Det er derfor klart &4 anbefale at
slike blir utferdiget og benyttet.
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3.5 Avbestilling av togreiser

3.5.1 Generelt om avbestilling — forholdet til heving

Avbestilling skiller seg fra heving ved at togpassasjeren ikke trenger 4 pdvise noe
kontraktsbrudd for & avslutte kontrakten. Regler om dette finnes det lite av generelt i
kontraktsretten, men forbrukere har ofte spesielle interesser 1 & avbestille tjenester, sa i
moderne lover om forbrukervern finnes det gjerne slike regler.

3.5.2 Vilkar for avbestilling

Normalt stilles det ingen andre vilkér for avbestilling enn at billetten ikke er benyttet til
a reise med. Det stilles ikke krav til at passasjeren méd pévise at force majeure eller
lignende har forhindret ham eller henne fra & reise. Man trenger i det hele tatt ikke oppgi
noen grunn for & avbestille reisen. Men adgangen til avbestilling, og fristene for &
gjiennomfore denne, kan variere i forhold til ulike billett-typer, og adgangen til a
avbestille kan veare helt utelukket for sveart billige billetter. Dette er uproblematisk s&
lenge jernbaneselskapene opplyser om slike begrensninger forut for billettkjopene.
Begrensningene ber dog ikke gjelde dersom togpassasjeren kan pavise en force majeure
liknende grunn til at reisen avbestilles, for eksempel sykdom. Her ber det veere adgang
til & avbestille, eventuelt utsette tidspunktet for reisen.

Der hvor det er en begrenset adgang til 4 avbestille, vil togpassasjerene ha en interesse i
a kunne overdra billetten til andre, hvilket innebarer at man ma skifte navn pa billetten.
Dette bor det vaere adgang til, for eksempel mot et beskjedent endringsgebyr.

Man kan ogsd sperre om ikke togpassasjeren ber ha en mer utvidet adgang til a
avbestille der hvor han eller hun kan pavise en rimelig grunn for avbestillingen, for
eksempel sykdom eller lignende, selv om disse situasjonene ikke alltid kan regnes som
”force majeure”.

Et annet spersmal kan veere om togpassasjeren har en mer utvidet adgang til avbestil-
linger dersom slike foretas like etter bestillingen av billetten. Dersom togpassasjeren har
gjort en feil ved bestilling pa internett, og denne beror pa inntastingsfeil eller lignende,
kan mye tale for at en slik adgang ber finnes. Avbestillinger her vil ikke skape spesielle
problemer for jernbaneselskapene. Men det kan vere vanskelig a sette en grense for
hvor lenge etter bestilling en slik avbestillingsadgang skal gjelde.

3.5.3 Avbestillingsgebyrer

I forbindelse med avbestilling av togreiser, kan det hende at jernbaneselskapene
forlanger et avbestillingsgebyr for & dekke de administrative ulemper dette har for dem.
Se som et eksempel VRs regler om dette 1 standardvilkarene. Dette gebyret ber vere
lavt, og reflektere de reelle kostnader jernbaneselskapene har pd grunn av en
avbestilling.

3.6 Internasjonale togreiser

Internasjonale togreiser foreligger der hvor reisen foregér pa ulike landterritorier, typisk
slik at avgangssted og ankomststed ligge i forskjellige land. Denne type togreiser skaper
forst og fremst lovvalgsproblemer, det vil si etter hvilket lands rett skal togreisen
bedemmes. Jernbaneselskapet vil gjerne komme fra et land, mens togpassasjeren
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kommer fra et annet. Etter Roma-konvensjonen om lovvalg i kontraktsforhold (1980)
art. 3 kan partene velge hvilket lands rett som skal anvendes, men i mangel av slik
avtale vil man anvende det lands rett hvor den som har den karakteristiske ytelse i
kontraktsforholdet herer hjemme, jfr. konvensjonen art. 4. For togreiser vil dette typisk
vare den nasjonale rett der hvor jernbaneselskapet holder til. Etter konvensjonens art. 5
tar imidlertid normalt forbrukere med seg ”sitt” nasjonale forbrukervern, men denne
bestemmelsen far ifelge stk. 4 ikke anvendelse péd transportavtaler. Konvensjonen er
imidlertid under revisjon 1 EU, og vurderes omdannet til en forordning, og EU-
kommisjonen har utgitt en ”green paper” om dette (COM (2002) 654 final), men det kan
ikke sies noe nd om dette pavirker forbrukervernet for transportavtaler.

Disse sporsméilene vil eventuelt bli nermere regulert av en forordning, som na er
foreslatt, jfr ovenfor under pkt. 1.2.4. Forordningen vil gjelde direkte, og saledes gjore
lovvalgsspersmail langt pa vei unedvendig innen for EU/E@S-omradet. Men det kan
selvsagt tenkes at visse sporsmél ikke reguleres av forordningen, som 1 sa fall ma leses
pa bakgrunn av nasjonal rett.

For evrig er ansvarsreglene ved jernbanens skader pa passasjerer og reisegods
harmonisert gjennom internasjonale konvensjoner (COTIF), som alle de nordiske land
helt eller delvis har tilsluttet. Et storre harmoniseringsarbeide for kontraktstypen
togreiser kan muligens vare pd trappene innen EU-systemet. Den internasjonale
togtrafikk er ikke dominerende 1 mellom de nordiske land, men pa det kontinentale
Europa ma en kunne regne med at lovvalgsproblematikken — 1 hvert fall potensielt — kan
skape betydelig storre problemer enn her i Norden.
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4 Oppsummering og konklusjoner

De gjeldende rettslige regimer for regulering av togreiser i de nordiske land er ut fra et
forbrukersynspunkt utilfredsstillende pa flere méter.

For det forste er de rddende reguleringsformer ikke egnet til & gi forbrukerne, det vil si
togpassasjerene, en samlet og klar oversikt over hvilke regler som gjelder for kontrakts-
forholdet, og da sarlig hvilke rettigheter passasjerene har ved togforsinkelser. Noen
speorsmal er regulert i nasjonal lovgivning, andre i jernbaneselskapenes standardvilkar,
mens enkelte spersmal overlates til betraktninger bygget pad ulovfestet alminnelig
kontraktsrett. Ut fra forutberegnelighetshensyn er en samlet regulering klart a fore-
trekke, og da sarlig 1 lov, se det tilsvarende synspunkt i SOU 2003:104, side 176. Slik
lovgivning ber vere ufravikelig pd den mate at jernbaneselskapene ikke kan fravike
lovreglene til passasjerenes ugunst gjennom sine standardvilkdr. Loven ber ikke vare
en “minimumsregulering”, som bare lagser enkelte prinsippspersmal, og derved overlater
resten av reguleringen til jernbaneselskapene. Hvor detaljert man vil gé til verks
avhenger dog litt av lovgivningstradisjoner pd kontraktsrettens omrade 1 de ulike
nordiske land.

For det andre ber det rddende materielle rettighetsvern passasjerene har forsterkes og
jevnstilles med det vern som gjelder etter moderne forbrukerlovgivning pa kontrakts-
rettens omrade. I denne forbindelse er det viktig & sikre gjennomferingen av bl. a.
folgende kontraktsmessige rettigheter:

e Ved forsinkelser og innstillinger ma togpassasjerene kunne kreve et forholdsmessig
prisavslag

e Passasjerer med periodekort mé kunne kreve prisavslag dersom nytten av
periodekortet forringes pa grunn av hyppige forsinkelser — sma eller store

e Ved mer alvorlige forsinkelser og innstillinger ma togpassasjerene kunne heve
billettkjopet og kreve pengene tilbake — selv der hvor reisen er gjennomfort

e Togpassasjerer mé ha krav pa erstatning for ekonomisk tap pafert ved forsinkelser
og innstillinger, uten at dette er begrenset gjennom ansvarsfraskrivelser,
belapsgrenser eller lignende

e Tilsvarende ma togpassasjerer ha krav pé prisavslg, heving og erstatning der hvor
det foreligger mangler ved togreisen

e Det mé etableres hensiktsmessige reklamasjonsordninger for ovennevnte krav, og
togpassasjerene ma fa rimelige frister til & reklamere

e Togpassasjerene ber alminneligvis ha adgang til & avbestille togreiser

e Ved sykdom eller annen force majeure liknende tilfeller ber togpassasjerene alltid
kunne avbestille reiser

Det mé antas at de to ovennevnte forhold henger sammen. Et skikkelig forbrukervern
for denne kontraktstypen kan mest realistisk oppnds gjennom innfering av lovgivning,
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hvor alle de materielle spersmalene blir skikkelig dreftet og gjennomtenkt i under
lovforberedelsene. Det er imidlertid mulig at et felles initiativ til lovgivning om
togreiser 1 de nordiske land ikke er mulig uten pd initiativ fra EU, hvor mye av
forbrukervernet i nordisk lovgivning fra for kommer fra. I denne anledning kan det
anbefales at de Nordiske land gir lovregler for forbrukervern som minimum tilsvarer det
forbrukervern som etableres ved den forordning EU foreslér skal gjelde for
internasjonale togreiser innen EU/E@S-omradet.
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65



66



DSB'’s forretningsbetingelser for rejse med
tog

§ 1 Gyldighed
Ved keb af billet eller kort til rejse i Danmark med DSB og DSB S-tog a/s galder disse

betingelser for passagerer og deres bagage for rejse med tog og de transportmidler, DSB
kan indsatte i stedet for tog.

For rejser mellem Danmark og et andet land gaelder disse forretningsbetingelser i det
omfang, andet ikke folger af de til enhver tid geeldende aftaler om international
jernbanebefordring, som er tiltradt af Danmark.

For rejser med tog, der er en del af en pakkerejse, gelder lov om pakkerejser.

§ 2 DSB’s ydelse

DSB leverer rejser med tog.

DSB udgiver kareplaner og oplyser om togafgange og @ndringer i kereplaner i
brochurer og ved lgbende information pa stationer, via Internet www.dsb.dk og andre
passende medier. ndringer 1 kereplaner kan blandt andet forekomme 1 forbindelse med
storre planlagte sporarbejder. DSB kan lgbende @&ndre pa afgange, standsningssteder
med videre. Det er passagerens ansvar at holde sig orienteret om @ndringer i
kereplanen.

DSB bestraber sig pa at overholde de ankomst- og afgangstider, der er angivet i
kereplanen.

Kereplanen kan indeholde s@rlige bestemmelser om benyttelse af visse tog, herunder
eventuelt tilleg.

DSB transporterer alle, der har gyldig billet eller kort. Passagererne mé selv serge for
ind- og udstigning og medtagning af bagage med mere. DSB hjelper sa vidt det er
muligt den enkelte rejsende med ind- og udstigning eller at finde plads i toget.

DSB kan i sarlige tilfelde afvise passagerer til det enkelte tog, safremt pladsforholdene
betinger det.

DSB kan udelukke personer fra transport — uanset om de har gyldig billet — hvis de
udger en sikkerhedsmassig risiko, er til gene for andre passagerer, togets personale
eller i avrigt ikke folger anvisninger fra DSB’s personale eller de anvisninger, som
fremgar af opslag eller anden tilsvarende information om benyttelse af det enkelte tog.

Den enkelte rejsende kan uden sarskilt betaling medtage personlig bagage 1 kufferter,
tasker eller lignende 1 det omfang, der er plads i toget. Det enkelte stykke bagage méa
maksimalt male 100x60x30 cm. Ski kan dog medtages i det omfang, der er plads i toget.



For medbringning af cykler, er fastsat sarlige regler og priser. Pladsbillet betales
serskilt. Barnevogne kan medtages uden serskilt betaling 1 det omfang pladsforholdene
tillader det. For enkelte tog kan DSB fastsette, at barnevogne ikke kan medtages.
Oplysninger om medtagning af cykler og barnevogne fas blandt andet i brochurer
herom.

Hver betalende rejsende kan mod betaling medtage én hund. Smé hunde og andre
mindre husdyr, der under rejsen transporteres 1 en handtaske eller lignende, kan
medtages gratis.

Passageren har selv ansvar for medbragt bagage med mere under rejsen og den skade,
den matte forvolde i forhold til DSB eller tredjemand, medmindre skaden kan tilregnes
DSB.

DSB udgiver brochurer med informationer om praktiske forhold pé rejsen og andre
tilsvarende serviceinformationer. Informationer heri er alene af orienterende art og
treeder ikke 1 stedet for disse forretningsbetingelser.

Passageren er selv ansvarlig for valg af togafgang og skal ved valg af togafgang beregne

rimelig tid til at kunne na frem til sit bestemmelsessted eller til et eventuelt
forbindelsessted.

§ 3 Billetter, kort og pladsbilletter

3.1 Rejser pa DSB’s net

Billet og korts gyldighed fremgér af billet eller kort. Billet og kort ma ikke overdrages
til en anden person, nir de lyder pd navn, eller nér rejsen er begyndt eller afsluttet.

Billet og kort giver ikke adgang til et bestemt tog, og DSB garanterer ikke en
siddeplads.

Til nogle tog kan der kabes pladsbillet. Pladsbilletten giver adgang til en bestemt plads i
et bestemt tog. Til nogle tog kan der kraeves pladsbillet. Oplysninger herom fremgar af
kereplanen.

DSB giver oplysninger om priser, rabatter, gebyrer og kontrolafgifter i en serskilt
brochure, ”Priser og rabatter”. Oplysning om galdende priser kan fas ved henvendelse

til DSB.

Der kan ikke foretages rejseatbrydelser pa billet eller klippekort



3.2 Rejser inden for et amt eller i Hovedstadsomradet

For lokale rejser inden for et amt eller i Hovedstadsomréadet geelder de pdgaeldende
amters eller trafikselskabers priser og rejseregler, herunder ogsa regler om
tilbagebetaling. Herudover gelder DSB’s regler for salg, kontrol, forsinkelser m.v.

3.3 Billetsalg pa stationer m.v.

Billetter og kort kan kebes pa DSB’s stationer 1 disses &bningstider, 1 automater, pa
Internet www.dsb.dk eller bestilles telefonisk og sendes med posten.

Passageren skal ved modtagelsen af billet eller kort sikre sig, at det udleverede svarer til
det onskede.

Nér et billetsalg er lukket ved det pagaeldende togs afgang, skal billet pa rejsedagen
kebes i en billetautomat.

Kan billet til den samlede rejse ikke kabes pd den station, hvor rejsen begynder, eller 1
toget, ma der kebes billet til den naermeste station, hvor den enskede billett kan kebes.

3.4 Billetsalg i DSB tog (ikke S-tog og tog Hillergd-Helsingar)

Pébegyndes rejsen pa en station, hvor der ikke er et dbent billetsalg eller en automat,
kan billet kebes i toget uden tilleeg. Om tilleeg, se § 4,2.

Searlige billetter, rabatbilletter eller kort kan normalt ikke kebes 1 toget.

3.5 Billetsalg i S-tog og tog Hillerad — Helsingar

Billet kan ikke kabes i toget. Om kontrolafgift,se § 4,3.

3.6 Tilbagebetaling af ubenyttede billetter og kort

DSB giver i visse tilfelde mulighed for at fa tilbagebetalt ubenyttede billetter eller kort.

Ind til rejsedagen tilbagebetales ubenyttede billetter og kort uden gebyr og pa
rejsedagen mod et gebyr pd kr.25,-.

Pé rejsedagen skal henvendelse om tilbagebetaling ske pa den station, hvor billetten er
kebt, eller hvorfra rejsen skulle foretages.

For delvis benyttede periodekort kan der ske en reduceret tilbagebetaling for den
periode, kortet ikke enskes benyttet.



De nermere regler og fremgangsmaden ved tilbagebetaling fremgéar af brochuren
“Priser og rabatter”. For billetter med sarlige benyttelsesregler kan DSB fastsatte
serlige tilbagebetalingsregler ,herunder at billetten ikke kan tilbagebetales.

§ 4 Kontrol af billetter og kort, kontrolafgifter samt salg pa
kredit

4.1 Kontrol af billetter og kort

Passageren skal ved rejsens begyndelse vare i besiddelse af gyldig billet eller kort, der
opbevares under hele rejsen. Passageren skal uopfordret vise billet eller kort til DSB’s
personale. DSB accepterer kun billet eller kort, der vises 1 umiddelbar tilknytning til
personalets anmodning herom.

Klippekort samt 1-og 2-klipsbillet skal vere stemplet, inden rejsen begyndes, for at
veere gyldigt til den aktuelle rejse. Passageren skal selv kontrollere, at afstemplingen
(zonenummer, dato, klokkeslet m.v.) pa billet eller kort er korrekt.

Billetter og kort inddrages ved misbrug, herunder ved ubefogjede @ndringer.

En passager, der ikke er i besiddelse af gyldig billet eller kort, skal pé forlangende af
DSB’s personale opgive sit fulde navn, adresse og fodselsdag og -ar samt legitimere sig
ved kerekort, Dankort eller andet retsgyldigt dokument med foto.

Betaler passageren ikke straks for den billet med tilleeg eller den kontrolafgift, der
opkraves, udleveres en opkraevning pa belagbet, og passageren skal kvittere for
modtagelsen med navn, adresse, fodselsdato og underskrift samt legitimere sig som
beskrevet ovenfor.

Naegter passageren at modtage opkravningen, kan passageren sattes af toget.
Passageren har ikke krav pa tilbagebetaling af eventuel allerede foretaget betaling.

4.2 Kontrol og tillaeg i DSB tog (ikke S-tog og tog Hillergd-Helsingar)

Passagerer, der traeffes 1 tog uden gyldig billet eller kort, skal betale billet med et tilleg
pa 25 kr. Det samme tilleeg opkreeves, safremt der skal selges billet i toget til medbragte
hunde og cykler. Billet med tillaeg, der ikke betales straks, er udelukkende billet til
rejsen pd Standard med DSB tog inkl.S-tog.

Unddrager en passager sig kontrol, forseger at anvende ugyldig billet eller kort eller
nagter at kabe eller vise billet eller kort, skal der betales en kontrolafgift pa 500 kr. pr.
passager, hund eller cykel. Kontrolafgiften er udelukkende billet til rejsen pa Standard
med DSB tog inkl.S-tog.



4.3 Kontrol i S-tog og tog Hillerad —Helsingar

I disse tog er der stikprevevis billetkontrol.

Passagerer, der treffes uden gyldig billet eller kort, skal betale en kontrolafgift pa 500
kr. Kontrolafgiften er samtidig billet til rejsen til den station, passageren oplyser. Den
billet udstedes kun til en station pa en S-togstraekning og strekningen Hillered -
Helsingeor.

Som passager uden gyldig billet eller kort betragtes ogséa passagerer, der benytter kort
med sperretid (f.eks. pensionistkort) udenfor kortets gyldighedstid. Bern, der traeffes 1
tog uden gyldig billet eller kort, skal betale en kontrolafgift pa 250 kr. Denne regel
gaelder ogsé for hunde. For cykler, herunder cykler der medtages i sparrede tidsrum,
betales 50 kr.

Begynder rejsen fra perron, hvor der er opsat tidsstemplingsmaskiner, skal billetten

tidsstemples for at vere gyldig, hvis billetten ikke er tidsstemplet ved kabet. Passageren
skal selv kontrollere, at hele afstemplingen er korrekt.

4.4 Salg pa kredit og kontrolafgifter

For billetter og kort solgt pa kredit samt kontrolafgifter gelder folgende
rykkerprocedure og gebyrer:

Hvis der indgas en afdragsordning opkraver DSB et gebyr pa 10 kr. pr. afdrag.

Hvis der mé erindres om betaling, opkraves et ekspeditionsgebyr pa 50 kr .pr. brev.
Betales belgbet ikke efter 1.rykker, overgives fordringen til inddrivelse via ToldSkat
Kebenhavn Inddrivelsesenheden. Ved overtagelse af gelden beregner ToldSkat
Kebenhavn Inddrivelsesenheden sig et gebyr. Dette gebyr tilleegges gaelden.

Pé baggrund af tilfejelsen til fogedretsprotokollen eller ved misligholdelse af
betalingsaftaler registreres passageren 1 RKI Kredit Information A/S.

§ 5 Forsinkelser

5.1 1 Danmark

Bestemmelserne i denne paragraf har kun gyldighed for rejser i Danmark med DSB tog
inkl.S-tog.

Ved forsinkelser sager DSB at reducere forsinkelsen og reducere generne for
passagererne.



Velger en passager at afbryde en rejse pa grund af en storre forsinkelse, eller fordi en
tilslutningsforbindelse ikke opnés, kan passageren fi tilbagebetalt billetten for den del
af rejsen, som ikke gennemfores pd grund af forsinkelsen. Tilbagebetalingen sker uden
gebyr. Bestemmelsen om tilbagebetaling er kun gaeldende, safremt billetten er omfattet
helt eller delvist af DSB’s takstkompetence.

Hvis DSB ikke inden for rimelig tid og maksimalt inden for en time har serget for
videre transport, dekker DSB passagerens rimelige omkostninger til videre transport til
den station i Danmark, hvortil passageren har billet eller kort.

Ved vurderingen af, hvad der er rimelig tid, leegger DSB til grund, at DSB med al
forneden energi og uden ophold seger at tilvejebringe videre transport for alle de
passagerer, der er ramt af den pagaeldende forsinkelse.

Passageren skal indhente udtrykkeligt tilsagn fra DSB’s personale til de dispositioner,
der treeffes af passageren med henblik pa videre transport som beskrevet ovenfor.
Passageren er i1 gvrigt under alle omstandigheder forpligtet til at minimere
omkostningerne til erstatningsbefordringen.

Forsinkelser kan medfore, at forbindelse med andet tog ikke opnas. I vurderingen af, om
en forbindelse skal afvente et forsinket tog, inddrager DSB, hvor lang ventetid, der vil
veere til den naste forbindelse pa den pagaeldende strekning.

Hvis ventetiden er over 1 time, eller det er sidste forbindelse pé streekningen den
pagaldende dag, vil DSB som hovedregel sikre forbindelse eller tilbyde
erstatningsbefordring til den station 1 Danmark, hvortil passageren har billet eller kort.

DSB dakker ikke passagerens omkostninger til videre transport, sdfremt forsinkelsen
skyldes forhold uden for DSB’s kontrol, s& som ekstraordinare vejrforhold eller
naturbegivenheder, pékersler, bombetrusler, offentlige myndigheders pabud eller
forbud, strejke, lockout eller andre tilsvarende forhold.

DSB yder ikke anden eller yderligere erstatning end ovenfor naevnt som folge af
forsinkelser.

Klager til DSB i anledning af forsinkelsen kan rettes til neermeste station eller sendes til
DSB, jf.§ 7.

5.2 | Oresundstrafikken

Ved rejser pd Oresundsbillet eller -kort mellem Hovedstadsomradet og Skéne gaelder
bestemmelserne i §5.1. I de tilfaelde, hvor forsinkelsen er opstaet pa svensk straekning,
gelder dog Skanetrafikens resegaranti.



§ 6 Erstatning for skade pa personer og bagage

DSB erstatter skader pa passagerer, for hvem der ikke pa grund af tjenesteforhold til
jernbanevirksomheden eller infrastrukturforvalteren galder serlige erstatningsregler,
hvis skaden er en folge af en begivenhed 1 forbindelse med jernbanebefordring under
passagerens ophold i tog eller under dennes ind-eller udstigning.

DSB erstatter endvidere skader pé og tab af genstande, som passageren medferer som
handbagage, hvis skaden er folge af en begivenhed i forbindelse med
jernbanebefordring under passagerens ophold i tog eller under dennes ind- eller
udstigning. Erstatning for disse skader kan ikke overstige 10.000 kr. for hver passager.
Erstatningsbelabet reguleres hvert ar pr.1.januar. Trafikministeren bekendtger, hvilke
reguleringer der skal finde sted.

Erstatningen for personskade eller tab af forserger kan nedsattes eller bortfalde, hvis
skadelidte eller afdede forsetligt har medvirket til skaden. Erstatningen kan endvidere
nedsattes og 1 se@rlige tilfelde bortfalde, hvis skadelidte eller afdede ved grov
uagtsomhed har medvirket til skaden.

Erstatningen for tingskade kan nedsettes eller bortfalde, hvis skadelidte forsetligt eller

uagtsomt har medvirket til skaden.

§ 7 Reklamationer

Klager over forhold vedrerende rejsen, som ikke er | est ved henvendelse til DSB’s
personale i tog eller pa stationer, kan sendes til:
DSB, Selvgade 40, 1349 Kebenhavn K

Klagen skal veere kommet frem til DSB senest 14 dage efter den handelse, der har givet
anledning til klagen. Klagen skal vere ledsaget af kopi af original stemplet billet eller
kort.

Inden for 14 dage efter klagens modtagelse kvitterer DSB for modtagelsen af klagen og

oplyser om dens videre behandling.

§ 8 lkrafttraeden og bekendtgorelse

Forretningsbetingelserne traeeder i kraft 5.januar 2003.
Forretningsbetingelser udleveres gratis ved henvendelse til DSB og DSB’s billetsalg pa
stationerne.

Samtidig bortfalder DSB forretningsbetingelser af 17.juni 2001.

Kebenhavn, den 01.01.2003.
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Vedlegg 2

VR Persontrafiks transportvillkor 11.5.2004

ALLMANT OM PASSAGERARTRAFIKEN

Uttdémmande information om VR Persontrafiks service finns pa VR:s internet-sidor,
ww.vr.fi. Dar finns information om VR:s tidtabeller, tdgen och servicen pa dem,
fardbiljetternas priser samt om kring- och tilldggsservice. Via VR:s nathandel, som finns
pd samma adress, kan man képa de allmannaste tagbiljetterna. Information om VR:s
service finns aven i fjarrtrafikens tidtabellshafte, pris 0,80 €.

VR:s telefonservice betjanar pa finska p& numret 0600 41 900, pa svenska pa numret
0600 41 901 och pa engelska pd numret 358 9 231 99 902. P& numret 0600 41 903
informeras om huvudstadsregionens nartrafik. Samtalets pris &r 1 €/samtal + Ina.

VR:s stationer betjanar i alla &renden i anslutning till resande med tdg. VR:s
dterforsaljare ger service angdende sjalva tdgresandet.

Flera resebyrder och VR:s biljettférsaljning saljer internationella tagbiljetter.

VR ger information pa tdgen p3 finska, svenska och engelska och dessutom p3& ryska pa
tagen till Ryssland. VR svarar for passagerarinformationen p& tagen, som inkluderar
information om anslutningsférbindelser och andringar i trafiken.

Forpliktelsen gillande den spdrburna persontrafikens kvalitet

I dessa transportvillkor har man beaktat de europeiska jarnvagsféretagens frivilliga
forpliktelse gallande servicens kvalitetsniva.

TRANSPORTVILLKORENS TILLAMPNINGSOMRADE OCH TILLAMPBARA
LAGSTIFTNING

Transportvillkorens tillampningsomrade

VR Persontrafiks transportvillkor tillampas pa transport av passagerare och handbagage
samt resgods som namns i 3, 4 och 5 kap. Jarnvagstransportlagen (1119/2000), och
som VR Aktiebolag, VR Persontrafik har férbundit sig att utfora.

I dessa transportvillkor avses med persontrafik transport av resendrer, handbagage och
polletterat resgods samt bilar med for &ndamalet reserverade tdg. P3 internationell trafik
som genomfdrs pa minst tva staters omrade tillampas emellertid vad som sarskilt
stadgats eller féreskrivits om internationell trafik.

VR:s persontrafik indelas i fjarrtrafik och huvudstadsregionens nartrafik. Fjarrtrafik
bedrivs p& alla bandelar som persontrafiken har till sitt férfogande. Huvudstadsregionens
nartrafikomrade begrénsas fran Helsingfors till Riihimaki, Vandaforsen och Karis.

I dessa transportvillkor avses med VR Kurir en godsforsandelse, vars transport VR
Aktiebolags persontrafik svarar fér och som transporteras med samma passagerartag
som polletterat resgods. Vad géller VR Kurir-forsandelserna féljer man i tilldampliga delar
det som stadgats i jarnvagstransportlagen om transport av gods, samt dessa
transportvillkor.

Tillampbara bestammelser och foreskrifter

Utbver jarnvagstransportlagen tillampas i VR:s persontrafik bl.a. féljande lagar:

e Lag om uppréatthdllande av ordning i kollektivtrafik (472/1977)
e Lag om kontrollavgift i kollektivtrafik (469/1979)



e Lag om ansvar i spartrafik (113/1999)
e Lag om transport av farliga amnen (719/1994).

Inom den internationella trafiken tillampas bl.a. féljande avtal:
e COTIF-avtalet, CIV-bestammelserna

Lagarna finns pd adressen www.finlex.fi/svenska/index.html.

RESENARER

Resan anses bodrja nar

1. resenéren har stigit pa taget,

2. resenaren med stod av avtal som ingatts med VR stigit i ett annat
transportmedel som transporterar resande,

3. resenaren forflyttat sig till ett plattformsomrade som kréver giltig biljett for att
man skall fa réra sig dar.

Resan anses avslutad nar resendren har stigit av taget eller transportmedel som avses i
punkt 2.

Ansvaret for personskada i spartrafik bestdms enligt lagen om ansvar i spartrafik
(113/1999). Lagen foreskriver dven vems ansvaret &r for skada pd klader som en
passagerare haft pd sig samt pa handbagare, personliga nyttoféremal och djur som
resanden haft med sig.

En passagerares ledsagare eller rorelsehindrade passagerare

Resenar som behdver hjalp under resan eller nar han ror sig (t.ex. aldring, barn eller
invalid) skall ha med sig egen assistent under hela resan.

Passagerare i rullstol transporteras principiellt endast i tdg med service for
rérelsehindrade (information om service fér rérelsehindrade www.vr.fi) . Alla tg star
emellertid till en rérelsehindrad resenars férfogande om han har en egen assistent som
hjélper honom upp pa taget och ut ur taget.

TAGTYPER

Tagtyperna inom fjarrtrafiken:

Regionaltaget, som saknar platsbokning. Expresstdget, som har antingen sitt- eller
sovvagnar. IC/IC2- samt Pendolino-t&gen, som har sittvagnar. Express-, IC/IC2- och
Pendolino-tdgens tagbiljetter innehaller sittplats nar de kopts i forvag. Narmare
information om tdgmaterielen I&mnas pa stationernas biljettforsaljning, pa VR:s
webbplats www.vr.fi och i Fjarrtrafikens ficktidtabell, pris 0,80 €.

I VR:s nartrafik kérs med SM elmotortdg eller lokdragna nartrafiktdg.

BILJETTER
Biljettférsiljning

Biljetter kan kopas pa VR-stationernas biljettférsalining, i biljettférsaljningsautomaterna
(t&gomaterna), pa tdgen, av VR:s aterférséljare och via nathandeln pa internet.

For férsaljning av internationella biljetter tas en serviceavgift ut, som finns angiven i
VR:s serviceprislista.



VR:s nathandel finns pd adressen www.vr.fi. P4 samma adress finns information om VR-
stationernas biljettférsaljningsstallen och dppettider.

Om tagbiljetten kdps via nathandeln kan man valja bland féljande leveranssatt:

avhamtning p& en VR-stations biljettférsalijning
utskrivning i en T&gomat

e-biljett

biljetterna kan bestallas till kundens postadress i Finland.

N&r man hamtar ut sina biljetter p& en biljettférséljning eller i en tdgomat skall man
ange bokningsnumret och identifieraren i den bekraftelse man fatt. Leveranstiden for
biljetter som skickas per post ar tre arbetsdagar, och till priset lIdggs
sandningskostnaderna enligt serviceprislistan. VR svarar inte for dréjsmal eller andra
stérningar i postgangen.

P fjarrtagen kan biljetter kdpas av konduktdren (gruppbiljetter endast for grupper pa
max. 5 personer). Nar en fjarrtagsbiljett kops ombord pa tdget tas en serviceavgift ut
enligt VR:s prislista, om biljettférsaliningen pa stationen varit 6ppen vid tdgets avgang.

P& nartagen saljs biljetter i vagnar med biljettférsaljningsmarke.

Resenaren skall for sin del kontrollera biljetternas riktighet och géra eventuella
anmarkningar omedelbart i samband med biljettkdpet.

Biljettyper, fjarrtrafiken

I fjarrtrafiken finns foljande biljetter:

e T&gbiljetten &r en biljett for en viss tdgtyp, som innehaller fardbiljett med
platsbokning nar den koéps i férvag.
Fardbiljetten ar en basbiljett, som inte inkluderar ratt till platsreservering.
Bytesbiljett som inkluderar platsuppgifter ar en biljett som man skall anvénda
nar man byter frén en tagtyp till en annan. Bytesbiljettens pris &r prisskillnaden
mellan den tdgtyp som man anvant och regionaltdget. Om kunden saknar
bytesbiljett fér tagtypen i frdga, skall han betala en fast avgift pa tiget for byte
av tagtyp (anges i prislistan).

En t3gbiljett inneh3ller sitt- eller sovplats, om biljetten kdps i férvdg och det &r méijligt
med tanke pd tdgets bokningssituation. Regionaltdgen saknar platsbokning. Om
tagbiljetten kdps pa taget inkluderar den inte platsuppgifter.

I sovvagn galler

e tagbiljett med platsuppgifter for sovvagn eller
e fardbiljett om resenaren darutdver képt sovvagnskupé/sovplats.

Sovplatsbiljett kan dven kdpas pa tdget om det rakar finnas lediga sovplatser.
Biljettyper, huvudstadsregionens nartrafik

Till nartdgen saljs nartrafikbiljetter som galler enbart i huvudstadsregionens nartag.
Nértrafikens biljetter géller inte pa fjarrtag.

Rabattbiljetter

Om man vill képa rabatterad biljett, skall ratten till rabatt alltid bekréftas pa satt som VR
kraver i samband med biljettkdpet p& en VR-stations biljettférsaljning eller hos en VR-
3terforsaljare samt alltid vid biljettgranskningen pa taget. Rabatt beviljas inte i
efterskott.



En biljetts giltighet pa tdget

En tdg-/fardbiljett gsller som biljett pd taget

e vid den tidpunkt som anges pa biljetten

e som enkelbiljett pa den stricka som anges pé biljetten inkluderande kortaste
restid med anslutningstdg

e iden riktning som stationerna anges pa biljetten.

Om resenaren vill gbra uppehdll pa végen, skall han képa separata biljetter for varje del
av resan. Det &r frdga om uppehall nér resenéren stiger av taget pd strickan som
antecknats pa biljetten eller stiger pd bytesstationen pa ett annat tag &n det narmaste
anslutningstaget.

Efter det att resan inletts far biljetten inte 6verlatas 8t en annan person. Personlig biljett
far endast anvéndas av den person vars namn str pa biljetten.

Den resande skall sjélv se till att han har en giltig biljett fér hela resan.
Uppvisande och stampling av biljett

I fjarrtrafiken skall biljetten visas upp eller képas utan sarskild uppmaning genast vid
den forsta biljettgranskningen. Vid resa med biljett som kopts p& nathandeln, skall
resendren uppvisa for konduktdren bokningsbekréftelsen for e-biljett som innehaller
biljettuppgifterna. Biljetten skall &ven visas upp efter byte av tadg genast vid den forsta
biljettkontrollen.

I huvudstadsregionens nartrafik skall resenaren sjalv stémpla en i férvdg kopt enkel-
eller seriebiljett i stampelapparaten i tgets vestibul genast efter det att han stigit pa
taget, eller be biljettférsaljaren i biljettavdelningen stampla biljetten. Om resenaren
saknar biljett ndr han stiger pa tiget ,skall biljetten kdpas i tagets biljettavdelning
omedelbart efter det att resan pdbérjats. P& nartagen skall e-biljetten foretes
konduktdren i biljettférsaljningsvagnen.

Biljettkontroll samt resande utan biljett

Resanden férbinder sig, d@ han képer sin biljett, att i samband med en eventuell
biljettkontroll vid uppmaning styrka sin identitet pa ett tillférlitligt satt.

VR:s konduktérer och Banférvaltningscentralens biljettkontrollérer har ratt att granska
biljetterna i vilket skede som helst av resan. Om en resendr inte kan forete en giltig for
resan i frdga avsedd biljett, anses resenéren sakna biljett. Resenaren ar da forpliktad att
betala priset pa biljetten fér resan i fraga.

Banforvaltningscentralens biljettkontrollérer har enligt lagen om kontrollavgift ratt att
beordra en resenar utan biljett att betala den for tillfallet gallande kontrollavgiften
utover biljettens pris.

En passagerare utan biljett som végrar betala avgifterna som namnts i det féregaende
eller vagrar styrka sin identitet pa ett tillforlitligt satt kan avldgsnas fran taget.

PRISER

Om alla biljettpriser, avgifter och arvoden samt rabatter, som det hanvisas till i dessa
transportvillkor, har informerats i VR Persontrafiks for tillfallet giltiga
forsaljningsinstruktion samt i tidtabellspublikationerna avsedda foér allmanheten.
Harutover finns uppgifterna pd VR:s internet-sidor.

P fjarrtrafikens tag (regional-, express-, IC-, iC2- och Pendolino-t8gen) bestams
priserna enligt tdgtyp, tidpunkten fér resan och resans ldngd.



Priset pd tagbiljetten eller platsuppgifterna bestiams enligt den tid d8 taget avgar fran sin
utgdngsstation.

Priserna pa zonbiljetterna i huvudstadsregionens nartrafik bestams enligt antalet zoner
som resan inkluderar och dessa biljetter galler endast p& nartagen.

Priserna pa biltdgstransporter och sovvagnstdg indelas enligt tidpunkten for transporten
antingen i formans- eller sdsongpriser. Prissattningsperioderna finns pa VR:s internet-
sidor och tidtabellspublikationer.

BOKNING AV RESA
Bokning

Tagbiljetter och platsuppgifter till sitt- och sovvagnarna samt bilplatser kan bokas

e som direktbokning, varvid biljetten képs under direktbokningsperioden.
Direktbokningsperioden bérjar atta veckor fére resdagen.

e som telefonbokning, varvid biljetten betalas under given betalningstid. Till
sovvagnarna kan hogst 2 kupéer/kund bokas per telefon.

e som férhandsbokning, som betalas senast en manad fore avresedagen

Betalning

Under direktbokningsperioden gar betalningstiden for per telefon bokade t3gbiljetter och
biljetter med platsuppgifter ut tva dagar fore tagets avgangsdag. N&r ett tags
avgangsdag ar langfredag, julafton, ndgon av de fyra foregdende dagarna eller dessa
helgers sista dag, skall biljetterna betalas senast en vecka fore avgdngsdagen.

Tagbiljett till sovvagn eller per telefon bokad fardbiljett och biljett med platsuppgifter
skall under direktbokningsperioden betalas senast tva dagar fore tagets avgang eller

senast tvd veckor fore tdgets avgang fran utgangsstationen under separat definierade
sasongtider.

Betalningsdagen for forhandsbokningar &r senast en manad fére tdgets avgang fran dess
utgdngsstation.

Telefon- och férhandsbokningar av bilplatser skall betalas senast en manad fore
avresedagen. Om det &r endast en manad eller mindre till tdgets avgdngsdag, skall
betalningen ske inom tva dagar fr@n bokningen. Om det &r endast 2 dygn eller mindre
till tdgets avgang skall bokningen betalas omedelbart.

Ratt till bokad plats

Numrerad plats som ndmns pa biljetten eller i e-biljetts bokningsbekraftelse har
reserverats for biljettinnehavaren. I undantagsfall kan konduktéren anvisa en annan
plats.

En biljett utan numrerad sittplats beréattigar resanden att valja at sig en ledig plats. P3
fiarrtrafikens regionaltdg kan en resenér reservera platser at sig och sitt folje bland de
lediga sittplatserna genom att utmarka dem tydligt.

Till nartdgen séljs inga platsbiljetter och man kan reservera sittplats endast at sig sjélv.

BYTE AV BILJETT, ANNULLERING AV RESA OCH ATERBETALNING
Byte av tagbiljett eller separat biljett med platsuppgifter

En tagbiljett eller separat biljett med platsuppgifter kan bytas ut p& stationens
biljettforsalining fore det tdgs avgang som ndmns pa biljetten till



e en annan biljett till samma pris utan kostnader
e till en dyrare, varvid prisskillnaden tas ut
e till en billigare, varvid prisskillnaden gottgors.

N&r det tdg som namns pa biljetten som skall bytas ut redan gatt och platsuppgifterna
pa biljetten fordldrats, kan kunden képa en separat biljett med platsuppgifter, ifall den
ursprungliga tagbiljetten ar giltig.

Om biljetten inte har bytts ut pa stationens biljettforsalining fore resan, tas en avgift for
biljettbytet ut pa taget, 3 €/tagtyp.

Ifall biljett som kdpts pa nathandeln skall bytas ut, skall det alltid géras pa en VR
stations biljettforséljning. En e-biljett som resenaren sjalv skrivit ut galler endast den
dag som antecknats pa biljetten och p& det t&g som antecknats pa biljetten. E-biljett
som resendren sjalv skrivit ut kan inte dndras eller avbokas. Endast via VR:s
telefonservice kan man dverfora en e-biljett pd en annan person. ﬂ\terbetalning sker
endast vid inhibering av tagtur, inom tva veckor fran resdagen pa biljetten.

Annullering av resa och &terbetalning

Om en resenér vill avboka biljetterna till en tagresa sker aterbetalning enligt féljande
villkor:

Aterbetalning av tagbiljetter lamnas mot biljetterna i original, dock inte p& féljande
biljetter:

nartrafikens zonbiljetter

seriebiljetter

e-biljetter som resenaren skrivit ut sjalv
postavgifter for biljett som képts pa nathandeln.

Aterbetalning medges inte heller fér forkomna, férstorda, delvis anvanda tag- eller
fardbiljetter eller biljetter med féraldrade platsuppgifter (efter det att taget avgatt fran
avgangsstationen pa biljetten).

Aterbetalningen sker

e inom tva veckor fran tdgets avgdngsdag som antecknats pa t&gbiljetten och
e for fardbiljett under dess giltighetstid.

Avbokning kan inte goras per telefon, via e-post eller via annat meddelande utan endast
pd en VR-stations biljettférsaljning. Biljett som kopts av en dterforsaljare kan avbokas

o o o T o .
pa den byra som salt biljetten eller pa en VR-station.

Frén priset som aterbetalas avdras i serviceprislistan namnd expeditionsavgift separat
for varje bestallning.

Sovvagn

Aterbetalning av biljetter/forhandsbokningskvitton med platsuppgifter till
sovvagn/sovkupé vilka inte under avhamtningstiden bytts ut mot biljetter med
platsuppgifter till sovvagn/sovkupé lamnas med avdrag for en avbokningsavgift for varje
biljett. Avbokningsavgiften bestdms av om platserna har avbokats fére eller efter det
tags avgang som antecknats pa biljetten. Avbokningen skall ske inom tva veckor fran
avgangsdagen pa biljetten. Férhandsbokningen skall 16sas ut som det star pa
forhandsbokningskvittot och tiden géller per bokning. Tagbiljetter med platsuppgifter till
sovvagn eller separata biljetter med sovplatsuppgifter kan inte avbokas per telefon.

Biltransportbiljett



Aterbetalning av biltransportbiljett Iamnas under férmansperioden med avdrag for
avbokningsavgift, om anhllan har gjorts senast tva dagar fére tdgets avgang.

Under sasong lamnas aterbetalning med avdrag fér avbokningsavgift om anhallan gjorts
senast en vecka fore tdgets avgang.

Férhandsbokning av bilplats som inte betalats en manad fére avresedagen eller
telefonbokning som inte betalats vid férfallodagen annulleras automatiskt.

For kvitto for forhandsbokning, som gjorts hos aterforsaljare med Amadeus-séljystemet
och som inte bytts ut mot biltransportbiljett, ges ingen aterbetalning.

Avbokning av bilplatser kan inte gbras per telefon.
Internationella biljetter

)&terbetalning av internationella fardbiljetter vasterut erlaggs enligt CIV-bestémmelserna
och 8terbetalning géllande trafiken dsterut enligt villkoren fér direkt samtrafik mellan
Finland och Ryssland.

Blanketter for skriftlig anhallan om 3terbetalning finns pd VR:s biljettférsaljningar och
hos 3terforsiljarna.

Vid behandlingen av terbetalningskrav féljs internationella avtal och behandlingen sker
centraliserat pd VR Persontrafiks huvudkontor.

BETALSATT

P& VR-stationernas biljettforsaljning och pa tdgen godtas som betalmedel vid kép av
biljett kontanta pengar, inhemska bankkort, vissa kreditkort, VR-resekontokort och -
resecheck. Tagomaterna tar inhemska bankkort, vissa kreditkort och VR-resekontokort.

Betalning p& nathandeln sker via bankernas och Kreditlagets betaltjanst pd natet.

Kontant aterbetalning forutsatter att biljetten har kopts kontant. Om biljetten har kopts
med bank- eller kreditkort eller pa resekonto, lamnas aterbetalning genom inbetalning
pa kontot i fraga.

Biljett som kopts via natet 3terbetalas kontant nér betalningen har skett via natbank
samt pa kreditkortets konto nar betalningen har skett via Kreditlagets betaltjénst pd
natet.

Ett krav pd 3terbetalning kan &ven géras skriftligt och postas till vilken VR
biljettférsaljning som helst. Som bilaga skall medfélja biljetterna i original samt
kontaktuppgifterna till den person som staller kravet. ,&terbetalningen inbetalas antingen
p& bankkonto eller som postanvisning.

Villkoren for aterbetalning &r samma oberoende av hur aterbetalningen sker,
minimisumman som inbetalas p& bankkonto eller som postanvisning &r emellertid 5 €.
Fér inbetalning p& bankkonto eller som postanvisning dras 5 € av fér bankens/postens
kostnader.

FORSENAD RESA

Om en tagtur fordrojs, dras in eller om taget inte stannar pa en trafikplats som namns i
tidtabellen, ar VR forpliktat att ersatta resendren for uppkommen skada, dock hdgst
5000 € per passagerare. Ersattningsplikt galler dock inte till foljd av en s&dan
fordréjning som man rimligen kan anta resenaren vara forberedd p& med tanke pd
transportens natur, vaderférhallandena, tiden for byte av transportmedel eller andra
forhallanden i anslutning till transporten. VR befrias fran ersattningsskyldigheten om
bolaget ser ut att ha tillgripit alla rimligen sett nédvandiga 3tgérder for att undvika



skadan.

HANDBAGAGE

En resenér har ratt att avgiftsfritt ta med sig ombord pa taget ett rimligt antal
handbagage, som till storlek, vikt och évriga egenskaper &r sddant att det kan
transporteras med resandetag utan att orsaka 6vriga resenarer eller tdgpersonalen fara,
skada eller onddig harm. Handbagaget kan placeras antingen ovanfér eller under
sittplatsen eller i separat enkom fér handbagage reserverat utrymme. P8 sétena far
inget handbagage placeras.

Barnvagn kan tas med som handbagage som resenaren sjalv skoéter.
Begransningar

Som handbagage far man inte ha med sig féremal eller &mnen som kan orsaka stérning
o . .
eller harm eller skada at de 6vriga passagerarna eller VR.

Medtaget handbagage far enligt 29 § jarnvagstransportlagen av motiverade skal
granskas av en person med polisbefogenheter eller en annan med stdd av lagen dartill
berattigad tjansteman. Om det faststalls att handbagaget foranleder fara, far personen
som beréttigats genomféra granskningen avldgsna handbagaget frén taget.

Vad galler buss eller taxi som erséatter tag samt tdgbusstrafiken féljs alltid trafikslagets i
fréga anvisningar och bestammelser fér transport av handbagage.

Ansvar

Resanden ansvarar for skada som orsakats av handbagage enligt de allmanna
skadestdndsbestdmmelserna. Detta galler &ven i situation d& handbagaget har placerats
utom synhall for resanden.

VR ansvarar inte fér skada av handbagage till foljd av att det skadats eller férsvunnit,
om skadan inte orsakats genom VR:s eller dess personals oaktsamhet eller orsak som
avses i lagen om ansvar i spartrafik.

Sallskapsdjur, ledar- och hjidlphundar

Hundar och andra sma sallskapsdjur samt ledar- och hjalphundar far tas med som
handbagage i vagnsavdelningar som markerats med hundpiktogrammet. I sovvagnar
kan man resa med sallskapsdjur samt ledar- och hjalphund endast i kupé i vagnsandan
som reserverats for samma sallskap. I annat fall transporteras djuren i
konduktdrsvagnen.

I fjarrtrafikens tag tas alltid en avgift ut for sallskapsdjur.

Vid resa med ett sallskapsdjur dligger det resendren att féra djuret ombord p& tdget och
att ta det darifrdn samt ta hand om det under hela transporten. Med undantag av
hundar skall sallskapsdjuren ha ett emballage som lampar sig for resan. Om
sdllskapsdjuret reserverats egen sittplats skall resendren skydda sitsen.

Cyklar, kanoter, skidboxar och pulkor

For cyklar, kanoter, skidboxar och pulkor som passagerare har med sig som handbagage
tas alltid ut en avgift.

Som handbagage jamstalls sparkcyklarna med cyklar.
For tandemcykel tas dubbel avgift for cykel ut.
For slapvagn till cykel tas cykelavgift ut. Slapvagnen skall vara tom.

I huvudstadsregionens nartag far cyklar inte tas med ma-fr kl. 7-9 och 15-18.



I fjarrtrafikens express- (tidigare snall-) och regionaltdg kan cykel tas med endast i
konduktérsvagn. I IC- och IC2-t8gen &r méjligheten att transportera cyklar som
handbagage pa for dem reserverade platser begrénsad. En cykelplats skall bokas och
betalas i forvag antingen pa VR:s biljettférsaljning eller hos en aterforséljare. 1 évriga
fiarrtdg kan cyklar endast transporteras i konduktérsvagnen. Cyklar kan inte tas med pa
Pendolino-tdgen.

Handikappades hjalpmedel

Rérelsehammad passagerares rullstol, invalidstol, aven férsedd med motor,
transporteras avgiftsfritt som handbagage.

POLLETTERAT RESGODS

VR transporterar polletterat resgods endast i bestamda tag, som angivits i tidtabellerna,
och i dessa mellan vissa stationer tillsammans med passageraren. VR:s ansvar for
polletterat resgods bérjar i den stund da resgodset lamnas in pd stationsservicen pa en
station med betjéning eller ges till tAgets konduktér, alternativt da tagets konduktér pd
en sjalvbetjaningsstation tar emot resgodset for transport och ger ett resgodscertifikat.
Ansvaret upphér da godset dverlats till passageraren.

VR:s personal ombesorijer att polletterat resgods férs ombord pa tdget och att det
avhamtas endast pa sarskilt bestamda stationer med resgodsbetjaning. Om resgods
skickas fran eller till andra stationer &n stationer med betjaning, skall resanden sjalv se
till att resgodset kommer ombord pa tdget och att det avhamtas. Vid tdgbyte skéte VR
dverfoéringen av resgods fran ett tag till ett annat endast mellan sarskilt bestdmda tag.

I internationell trafik transporteras polletterat resgods endast i samtrafiken mellan
Finland och Ryssland.

For avsandning av polletterat resgods skall resanden ha en giltig fardbiljett for
resgodsets transportstracka. Som bevis pd resgodstransporten far resanden ett
resgodscertifikat mot vilket godset dverlats pa bestammelsestationen.

Begransningar
Ett foremals vikt som transporteras som handbagage far vara hogst 20 kg.

Som handbagage transporteras inte:

vardeféremal, vardepapper, pengar

farliga amnen

kollin vilkas storlek och form hindrar en flexibel och snabb férflyttning
bristfalligt packat resgods

djur

foremal som inte kan betraktas som resgods (t.ex. bilringar eller flyttsaker)

Resgods som inldmnats for transport far av orsaker som motiverats i 29 §
jarnvagstransportlagen granskas av en person som har polisbefogenheter eller
tjdnsteman som ar berattigad dartill enligt lagen. Om det faststalls att resgods orsakar
fara, f&r personen som beréttigats genomféra kontrollen avldgsna resgodset.

Tillsammans med barnvagn som transporteras som polletterat resgods kan ett annat
. o . .
foremal, t.ex. vaska eller kasse, tas med gratis.

Ersattningar

VR svarar fér forsenat, forkommet och skadat resgods i enlighet med
jarnvagstransportlagen.



BILAR
Transport

VR transporterar kdrdugliga person-, farmar- och paketbilar samt hus- och sldpvagnar
som kopplats till dessa, samt motorcyklar och sndskotrar i tdg som angivits i
persontrafikens tidtabeller samt i bestéllningstag enligt avtal med kunden. P& transport
av motorcyklar och sndskotrar tilldmpas dessa villkor i tillampliga delar.

Sléapvagnar transporteras endast tillsammans med dragbilen.

Det ar absolut férbjudet for féraren och passagerarna att vistas i bil, husvagn eller
annars i biltransportvagnen medan véxlingsarbete pagar och under transporten.

I bilarna, pa deras takstallningar och i husvagnar far under transporten, férutom de
fasta anordningarna, finnas normala reservdelar och verktyg samt resenarernas
personliga bagage. VR har ratt att granska paketbils lastutrymme.

Om eventuell kanot, takbox och taklast skall meddelas vid platsbokningen. Som taklast,
som inte placerats i takbox, far endast transporteras skidor och resvéskor/ reskassar
vederbérligen fastsurrade i takstéllningen s att de skyddas mot védrets inverkan samt
férhindras forsvinna eller skadas. Ovrig taklast bér sandas separat som resgods.

Maximihéjden p8 bil som transporteras p& det nedre planet av biltransportvagnen,
takstallning och -last inberaknade, far vara hégst 1,65 m. Vid lastning eller lossning av
biltransportvagns nedre plan &r skidor eller annan taklast pa bilens tak pa passagerarens
eget ansvar.

Maximihéjden pa bil och eventuell takstallning/taklast som lastas pa det évre planet &r,
beroende pd placeringsstillet, 2,05 m, 2,30 m eller 2,60 m.

Den totala transportvikten pa bil som skall lastas far uppga till hégst 2500 kg, varav
bilens egenvikt 2250 kg + resenarernas bagage 250 kg, dock sd att axellasten eller
boggivikten inte dverstiger 1400 kg.

Bilens bredd far vara hégst 2,20 m och lédngden inkl. fasta utstdende delar 5,20 m. For
langre bilar bor tva bilplatser bokas.

Husvagnars maximimatt: langd inkl. dragstdng 7,50 m, bredd 2,20 m, hojd 2,60 m
antenner och 6vriga delar ovanfor taket inkluderade. Vikten far inte éverstiga 1400 kg.

Maximimatten for slapvagn fér godstransport: langd 5.00 m, bredd 2,20 m, héjd 1,65 m
och vikt 1400 kg.

Om en vasentligt annorlunda bil, husvagn eller slapvagn lamnas in for transport (hégre
eller dverstigande andra matt) &n vad som antecknats i lastningslistan eller biljettens
tilldggskupong, kan VR férvagra transport.

Lastning

Bilarna lastas i den ordning som de anlander till lastningsstallet. Anteckningarna i
biltransportbiljetten garanterar inte ndgon bestamd plats, utan endast en rymlig plats.

Om chaufféren inte har méjlighet att narvara vid lastningen, kan han p8 avresedagen
parkera bilen p& parkeringsplatsen i ndrheten av lastningsbryggan och lamna
bilnycklarna till biljettférsaljningen eller stationsservicen p& avgéngsstationen. D3 lastar
VR bilen pd t8get. VR ser till att bilnycklarna sénds till bestimmelsestationen. VR bar
inte ansvaret for att bilen eventuellt inte kan lastas av orsak som inte beror pa VR.

Lastning och lossning av motorcykel och sndskoter skots alltid av dess férare. Han bor
&ven dka med samma t8g som motorcykeln respektive sndskotern.

Lastning och lossning av bil och slapvagnskombination utfor chaufféren alltid sjalv.



Bilen bér I&sas fore transporten och luftintaget i ventilationsanordning stingas.

Vid start av bil som pd vintern transporterats under bar himmel skall chaufféren, for att
undvika skador, fére starten kontrollera att det inte finns sno eller is i motorutrymmet.

VR svarar inte for skador som snén eventuellt orsakat motorn vid starten.

Vintertid bor de olika bilmarkenas lastnings- och transportféreskrifter absolut féljas. Vid
transport av bl.a. Mitsubishi Pajero vintertid bér man beakta importérens anvisning och
lasta bilen med bakdelen i fardriktningen. Detta géller dven VW Transporter dieselbilar.
P& bestdammelsestationen skall chaufféren utan dréjsmal ga till bilarnas lossningsplats.

En chauffor, vars bilnycklar 6verlamnats at VR, kan &ven senare under ankomstdagen
avhamta nycklarna p& bestammelsestationens biljettférsaljning eller stationsservice.

P& bestdammelsestationen forvaras de bilar som VR lossat pa ett for andamalet
reserverat parkeringsomrdde. Férvaring av bilen i anslutning till lastningen eller
lossningen pa stationens parkeringsomrdde sker p& kundens eget ansvar.

Om det finns anledning att misstanka att skada uppstatt pa bil, husvagn, slapvagn,
motorcykel eller sndskoter under transporten, skall passageraren anmala det omedelbart
till VR:s personal innan han lamnar lossningsplatsen.

AVTALSTRAFIK

Tagbuss- och biltrafik som ersatter tag

VR &r skyldigt att skéta persontransporter enligt avtal i tdg-busstrafik och biltrafik som
ersatter tdg under samma forutsattningar som med tg.

P& transport av handbagage tillampas varje trafikslags egna villkor.

Polletterat resgods transporteras inte pa de delar av avtalstrafiken som skéts med bil.
Anslutningstrafik

P& sddra Finlands omrade svarar den trafikorganisator som ingatt avtalet géllande
kommuners interna trafik och anslutande regionaltrafik i anslutning till VR:s
periodbiljetter for trafiken i fraga.

VR KURIR

VR Kurir prissatts enligt vikt och antalet férsandelser enligt villkoren i VR Persontrafiks
prislista.

Transportavgiften betalas med en kurirsedel vid avséandningen av godset. Kurirsedeln ar
aven avsandningssedel och férsandelsens adresslapp. Kurirsedlar séljs pa VR
stationsservice pd stationer med resgodsbetjaning samt pa VR biljettférsaljning pd
stationer med sjalvbetjaning av resgods.

Maximimatt

Maximivikten ar 20 kg / kolli, storsta Idangd 1,2 m och rymlighet 0.70 kubikmeter.
Avhamtning och hemkorning

VR Kurirs avhamtning och hemkorning skéts pa ort med station med resgodsbetjéning
av transportforetag som slutit avtal darom med VR. P& station med betjaning skots
transporten inom tva timmar fran t%gets ankomst, under forutsattning att mottagaren ar

tillstddes. Pa station med sjalvbetjaning svarar avsandaren for att mottagaren avhamtar
VR Kurir fran taget.



VR:s ansvar for VR Kurir borjar d en person som hér till stationsservicen pa station
med betjéning eller t&gets konduktér, pa sjalvbetjaningsstation tdgets konduktsr, tar
emot VR Kurir fér transport och stémplar kurirsedeln. Ansvaret slutar nar kurirgodset
dverlats till mottagaren mot kvitto.

Ersattningar

VR svarar for forkommet VR Kurirgods med hégst 25 € per kilo samt terbetalar erlagda
transportavgifter och évriga av transporten orsakade kostnader. Godset anses
férsvunnet om det inte dverldts inom 14 dagar frén utgdngen av den dverenskomna
tiden. Om man inte kommit Gverens om &verlatelsetiden, anses godset férsvunnet 28
dagar efter det att godset lamnats in fér transport.

Vid skada ersétter VR skadan till den grad som motsvarar godsets vardesénkning, dock
hogst 25 € per kilo, samt av transportavgifterna och évriga av transporten orsakade
kostnader den andel som motsvarar godsets vardesankning.

For forsening av godsets 6verl3telse ersatter VR den skada som vallats personen med
ratt till godset, dock hogst den fyrfaldiga transportavgiften.

SKADESTANDSKRAV

Skadestdndskraven till VR gérs i regel pa en blankett for &ndamalet. Pa blanketten
framférs skadestdndskravet endast for skador som orsakats i VR Aktiebolags
persontrafik.

Ersattningsansdkan med bilagor (biljetterna i original och andra eventuella verifikat) kan
l&mnas pa narmaste station eller skickas till

VR Aktiebolag

Kontaktcenter

Eteldinen Asemakatu 2 A

11130 RITHIMAKI

Skadestdndskraven behandlas s& snabbt som méjligt, i allménhet inom fyra veckor fran
kravets ankomst.

KUNDRESPONS

Responser géllande VR kan ges via webbplatsens responssida, ldmnas in pa en VR-
biljettforsalining, ges &t konduktdren pa taget eller sandas per post till:

VR Aktiebolag

Kontaktcenter

Eteldinen Asemakatu 2 A

11130 RITHIMAKI

VR behandlar klagomalen géllande kundservicen s8 snabbt som méjligt, i allmanhet
inom fyra veckor fran responsens ankomst.

VR féljer med kvaliteten pd sina tjanster och kundbeldtenheten dven utgdende frén
kundresponserna. VR efterstravar fortgdende en forbattring av sina tjénster, sa att de
skall motsvara kundernas behov.

TAGSAKERHET

VR forbéattrar kontinuerligt tdgens och stationernas sékerhetsniva i samarbete med
behdriga myndigheter.

Ett sammandrag av VR:s sdkerhetsarenden finns i VR-koncernens arsberattelse.



TRANSPORTVILLKORENS GILTIGHETSTID

Dessa transportvillkor trader i kraft 11.5.2004 och galler tills vidare. Villkoren ersatter
VR Aktiebolag VR Persontrafiks transportvillkor som tradde i kraft 2.12.2003.

Transportvillkoren skall hdllas synliga och tillgdngliga pa alla VR-stationers
biljettforsaljningar, stationsservicestallen och hos VR:s 3terforsaljare.
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Transportvilkar for NSB AS

§ 1 Vilkarenes gyldighet

Transportvilkarene gjelder som avtale mellom NSB og den enkelte passasjer. Som
passasjer regnes enhver som ferdes med transportmidler som eies av, drives av eller
kjeres pa kontrakt for NSB. For reiser til/fra utlandet gjelder transportvilkérene utenfor
Norge kun dersom annet ikke folger av Overenskomst av 9. juni 1980 om internasjonal
jernbanetrafikk (COTIF).

§ 2 NSBs plikt til a transportere passasjerer

A

NSB plikter & transportere passasjerer med gyldig billett frem til angitt
bestemmelsesstasjon. Transporten skal skje uten unedig opphold og om nedvendig med
annet transportmiddel enn tog.

B

NSB plikter likevel ikke & transportere passasjerer som:

* ikke retter seg etter stasjons- eller ombordpersonalets anvisninger

* er beruset eller gjennom oppforsel kan medfore sikkerhetsrisiko eller vare til sjenanse
for medpassasjerer

** krever ekstraordinere tilretteleggelser 1 forbindelse med transporten og NSB ikke pa
forhénd har hatt anledning til & planlegge nedvendige tiltak eller NSB av
sikkerhetsmessige grunner ikke anser det forsvarlig & medta passasjeren

Cc

NSB kan innstille togavganger og omdisponere togmateriell nar dette er nedvendig pé
grunn av:

** arsaker utenfor NSBs kontroll, som for eksempel ekstraordinare vaerforhold eller
naturedeleggelser, uforutsette problemer med kjereveien, offentlige pdbud og forbud,
streik og lockout etc.

§ 3 Bagasje

Passasjeren kan ha med seg handbagasje inntil 30 kg som han selv bringer med seg inn i
toget og plasserer pa egnet plass. Det samme gjelder ski, barnevogner og lignende.
Sykler, pulk, sykkeltilhenger og lignende kan medtas etter naermere fastsatte
betingelser. Passasjeren ma selv fore tilsyn med bagasjen under togreisen. Kjaledyr kan
tas med pa anvist plass. Ildsfarlige og eksplosive stoffer, motordrevne sykler/redskaper,
vapen eller annet som apenbart kan vare til sjenanse for andre eller som kan innebere



en sikkerhetsrisiko, kan ikke tas med inn pa toget. Dersom ombordpersonalet av hensyn
til sikkerheten finner det nedvendig, kan slike gjenstander inndras av personalet sa
lenge reisen varer.

§ 4 Billetter

A
Rett til refusjon av ubrukt billett fremgér av billetten.

B

Forfalskning av billett forer til gebyr for dokumentfalsk fastsatt av Samferdselsdeparte-
mentet, eller anmeldelse.

Cc

Passasjerer som ved kontroll oppholder seg i vogn merket "Kun ménedskort", uten a ha
gyldig ménedskort eller annen stemplet, gyldig kontrollert billett vil bli ilagt et gebyr
fastsatt av Samferdselsdepartementet. Passasjerer som ved kontroll ikke fremviser
gyldig billett/kort, og som heller ikke betaler gebyret pa stedet, skal oppgi korrekt navn,
adresse og fodselsdato og avvente verifisering av identitetsopplysningene, slik at NSB
senere kan innkreve betalingen av gebyret.

§ 5 Tilbakehold av reisende uten gyldig billett/kort

Selskapets kontrollgrer kan holde tilbake reisende nar vedkommende:

A ikke fremviser gyldig billett/kort i manedskortvognen
B ikke betaler tilleggsavgiftsbillett pa stedet

C ikke oppgir korrekt navn, adresse og fedselsdato

Den reisende kan holdes tilbake sa lenge vedkommende ikke oppgir korrekt navn,
adresse og fodselsdato. Tilbakehold kan uteves ogsa mens de opplysninger
vedkommende gir, blir verifisert. Dersom den reisende likevel betaler tilleggsavgifts-
billetten, skal tilbakeholdet avsluttes. Tilbakehold kan ikke skje dersom dette etter
omstendighetene vil vare et uforholdsmessig inngrep. Personer under 15 ar vil normalt
ikke bli tilbakeholdt.

§ 6 Generelle bestemmelser om reisen

Pa- eller avstigning er ikke tillatt mens toget er i bevegelse eller stopper midlertidig
utenfor stasjon ved krysningsspor, venter pa signal eller lignende. Det er heller ikke
tillatt & apne utgangsderer mens toget er i fart eller nar toget stopper utenfor stasjon.
Passasjerene skal etterkomme ombordpersonalets anvisninger. Passasjerer som ikke gjor
dette, kan bortvises fra toget.



§ 7 Forsinkelse og driftsavbrudd

A

Med forsinkelse menes for sen ankomst til bestemmelsesstasjon 1 forhold til NSBs
ruteplan. Med vesentlig forsinkelse menes for alle NSBs tog mellom Oslo og
Trondheim, Oslo og Bergen, Oslo og Kristiansand/Stavanger samt Trondheim og Bode
mer enn 60 minutter og for andre tog mer enn 30 minutter.

B

Ved vesentlig forsinkelse kan passasjeren kreve erstattet direkte, paregnelige og
dokumenterte utgifter som folge av forsinkelsen. NSBs erstatningsansvar er likevel
begrenset til 2/10 av folketrygdens grunnbelop.

Cc

Erstatning kan likevel ikke kreves dersom passasjeren, til tross for forsinkelsen, har nok
tid til & na avgang for videretransport. Passasjeren plikter a begrense et eventuelt tap ved
a beregne rimelig tid fra ankomst bestemmelsesstasjon til korresponderende
transportmiddel ref. § 7A

D

Erstatning kan ikke kreves dersom forsinkelsen eller toginnstillingen skyldes forhold
utenfor NSBs kontroll, s som ekstraordinare varforhold eller naturbegivenheter,
uforutsette problemer med kjoreveien, offentlige pabud og forbud, streik og lockout etc.

E

Passasjeren skal, s& vidt mulig, pa forhand skriftlig avtale eventuell utgiftsdekning med
NSBs personale. For fremsetting av krav, jfr. § 8 pkt. C.

§ 8 Mangler
A

Det foreligger en mangel dersom reisen ikke svarer til hva passasjeren ut fra reisens
pris, reisevilkar og reiseinformasjon hadde grunn til & forvente. Passasjer som mener at
det foreligger mangel, plikter sa vidt mulig & informere NSBs personale om dette uten
ugrunnet opphold. Dersom mangelen ikke blir utbedret under reisen kan passasjeren
kreve et forholdsmessig prisavslag.

B

Dersom passasjeren blir pafort utgifter til alternativ transport eller andre nedvendige
tiltak pa grunn av feil informasjon fra NSBs personale, feil utstedt billett eller feil
informasjon 1 rutepublikasjoner kan passasjeren kreve erstatning for direkte paregnelige
dokumenterte utgifter som feilen har medfert. Passasjeren plikter likevel i rimelig
utstrekning a begrense utgiftene.



Cc

Krav med grunnlag i1 § 7 B samt § 8 A og B ma fremsettes skriftlig og uten ugrunnet
opphold innen 3 - tre mineder - etter hendelsen, vedlagt dokumentasjon (original av
reisedokumenter etc.), til NSB Servicesenter, Prinsens gate 7-9, 0048 Oslo.

§ 9 Generelle ansvarsregler for NSB og passasjerene

NSBs ansvar for passasjerene og deres handbagasje reguleres av jernbaneansvarsloven
av 10. juni 1977 nr 73. Passasjeren plikter & erstatte skader som ved forsett eller
uaktsomhet pafores NSB.

§ 10 Ikrafttredelse

Disse vilkar trer i kraft 1.juni 2004.
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NSBs refusjonsregler

Refusjonsreglene for NSBs ulike billettyper.

Ordinger

Det gis 100 prosent refusjon av billetten til og med reisedagen, minus et gebyr pé 40
kroner. Ingen refusjon etter reisedagen.

Ordinser NSB Komfort

Det gis 100 prosent refusjon av billetten til og med reisedagen, med unntak av et gebyr
pa 40 kroner. Ingen refusjon etter reisedagen.

Gregnn

Det gis 100 prosent refusjon av billetten til og med reisedagen, minus et gebyr pé 40
kroner. Ingen refusjon etter reisedagen.

Grgnn NSB Komfort

Det gis 100 prosent refusjon av billetten til og med reisedagen, med unntak av et gebyr
pa 40 kroner. Ingen refusjon etter reisedagen.

Minipris
Kjepte billetter kan ikke endres eller refunderes

Minipris NSB Komfort

Kjopte billetter kan ikke endres eller refunderes
Alle reiser omfattes av NSBs reisebetingelser.

NSB Periodebillett
Den fleksible méanedsbilletten kan refunderes i felgende tilfeller:

e Ved sykdom i minst 7 dager. Godtgjerelsen gjelder kun hvis du leverer inn
sykemelding fra lege samt verdidelen fra periodebilletten pd den forste dagen av
sykemeldingen. Dokumentene kan leveres pa en av NSBs betjente stasjoner eller
sendes til NSB Servicesenter, 0048 OSLO.

e Ved dedsfall. Dedsattest og verdidelen fra periodebilletten leveres pé en betjent
stasjon eller sendes til NSB Servicesenter, 0048 OSLO.

Fleksibel 7-dagers billett refunderes ikke etter at den er tatt i bruk.
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SJAB
NORMALVILLKOR | JARNVAGSTRAFIK

| nNledande bestammel ser

1.

SJ ABs och den resandes inbordes réattigheter och skyldigheter reglerasi sina
huvuddrag i jarnvagstrafiklagen (se bilaga 1) och darutéver i andra forfattningar
samt i SJ ABs sérskilda bestammel ser.

For varje avtal om befordran av resande i tag som ingas med SJ AB géller dess-
utom dessa normalvillkor, om inte annat avtalats. Normalvillkoren utgér en del
av befordringsavtal et.

Normalvillkoren géller &ven da SJ AB anvander vagfordon, i stéllet for tag, for
att utfora den avtalade befordringen.

Normalvillkoren géller ocksa for sddan befordran som bestar av resai SJ ABs
tag kombinerad med resai annan tagoperators tag och/eller med resai
vagfordon, eller annat transportmedel, om det for den kombi nerade resan
(exempelvis Tagplus) utfardats biljett som anger att normal villkoren &r
tillampliga.

| trafik med utlandet med direkt biljett till&mpas normalvillkoren endast om
annat inte foljer av de sérskilda bestammel serna for sdan trafik. De sarskilda
bestémmelserna for trafik med utlandet finnsi FOordraget om internationell
jarnvégstrafik (COTIF) med Enhetliga rattsregler for avtal om internationel|
jarnvéagsbefordran av resande och resgods (CIV).

Skall dessa sérskilda bestammelser tillampas ar forkortningen CIV angiven pa
biljetten.

Andring av normalvillkoren tillampas inte p& befordran som avtalats fore ikraft-
tradandet.

Normalvillkoren finns tillgangliga hos SJ ABs Kundtjanst och bemannade sélj-
stallen, pa SJ ABs hemsida (www.sj .se), samt hos SJ ABs agenter och ombud.



2(8)

Befordran av resande

8.

8.1

8.2

9.1

9.2

9.3

Befordringsskyldighet

SJAB &r skyldigt att mot faststalld avgift befordra resande med tag som medfor
resande enligt SJ ABs offentliga tidtabeller samt av SJAB anslagna eller pa
annat satt meddelade andringar i tidtabellerna. Denna skyldighet géller i den
man det finns utrymme i taget och med de inskrankningar som angesi tid-
tabellerna.

SJ AB har rétt att vagra att befordra den som upptrader berusad eller stor ord-
ningen eller den som genom sitt upptradande aventyrar eller kan befaras aven
tyrasakerheten i jarnvagsdriften. Detsamma géller den som inte réttar sig efter
tillsagel ser som tagpersonalen meddelar i tjansten.

Den som blir vagrad befordran har rétt att fa tillbaka den biljettavgift han har
betalat eller, om befordringen paborjats, skillnaden mellan denna biljettavgift
och avgiften for den stracka han befordrats. Aterbetalning sker dock inte till
innehavare av periodiskt giltig biljett.

Biljetter

Med biljetter avsesi normalvillkoren alla hos SJ AB forekommande biljettslag
och fardbevis, inbegripet periodiskt giltiga biljetter (kort).

Om inte SJ AB bestamt annat, skall en biljett innehalla uppgift om

a) giltigheten betraffande tiden,

b) giltigheten betraffande tagslag och vagnsklass,
C) avresestation och bestammel sestation,

d) forekommande platsreservation,

e) biljettavgiften.

f) forekommande rétt till aterkop.

Den resande skdl salange han uppehaller sigi taget eller innanfér sparrarna pa
en jarnvagsstation, som trafikeras av SJ AB, kunna visa upp en giltig biljett for
hela fardstrackan. Biljetten skall utan anfordran visas upp for visering vid forsta
biljettkontroll. Om den resande inte har biljett nér han paborjar resan, skall han
vid sadan biljettkontroll uppge att han saknar biljett. Den resande skall ocksa pa
begéran visa upp sin biljett vid efterfoljande kontroll. Biljetten skall bevaras
under helaresan.

Om en biljett skall viserasi automat i eller utanfor taget, kan den resande anses
saknagiltig biljett, om sadan visering inte skett.
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9.5

9.6

9.7

9.8

10.

10.1

3(8)

En biljett som har andrats obehorigen &r ogiltig och skall tas om hand av tag-
personalen.

For sk biljettlost resande gédller betréffande visering och kontroll av réatten till
resavad SJAB dérom i sarskild ordning bestamt.

En resande som inte kan visa upp en giltig biljett, eller pa annat sétt styrkasin
rétt till resan, skall kdpa biljett till den avgift som géller vid kdp patag. Den
resande skall dessutom, om han inte vid forsta biljettkontroll uppgivit at han
saknar biljett, eller pa annat sétt forsokt undandra sig att betala rétt biljettavgift
for resan, betala faststalld till&ggsavgift (kontrollavgift) enligt lagen om
tilldggsavgift i kollektiv persontrafik.

Kontrollavgiften & 800 kr for den som fyllt 18 &r och 400 kr for den som fyllt
15, men g 18 &r.

Om inte annat &r uttryckligen av SJ AB bestamt for vissa biljettslag, eller ar
angivet pa biljetten, far biljetten inte 6verl atas sedan resan paborjats. En biljett
som har stéllts ut pa viss person galler endast for denna person.

En biljett far inte aterlamnas for aterkop i vidare man an vad som uttryckligen
& av SJ AB bestamt for vissa biljettslag, eller &r angivet pa biljetten. Far ater-
kop ske beror aterkOpsvéardet av nér biljetten avbestalldes eller aterlamnades.

Aterkop sker endast inom ett & frén utgéngen av biljettens giltighetstid, eller
inom den kortare tid som &r angiven pa biljetten.

Forlorad opersonlig biljett erséttsinte. Forlorad personlig biljett erséitsi
enlighet med vad SJ AB dérom i sérskild ordning bestamt.

En platsreservation som avser en viss numrerad sittplats medfor rétt till denna
plats framfér annan som inte har reservation for samma plats. Biljett utan
platsreservation medfor inte rétt till nagon sittplats, om lediga plaser saknas.

Handresgods

Den resande far som handresgods ta med sig foremal som |&tt kan béras av den
resande och som &r av skaligt omfang och som inte innebér ol agenhet for med
resendrerna. FOr detta handresgods har den resande rétt att utnyttja utrymmet
over och under sin plats eller motsvarande utrymme pa sadan sarskild plats som
& avsedd for handresgods. Som tilldtet handresgods raknas bland annat hop-
falld barnvagn, hopfalld rullstol utan motor, skidor i emballage, andra ) om-
fangsrika sportredskap och, i man av utrymme, dven g hopfalld barnvagn, samt
dérutbver vad SJ AB darom i sarskild ordning bestamt.



10.2

10.3

11.

111

11.2
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Den resande ansvarar gv for sitt handresgods. Detta géller &ven nar handres-
godset &r placerat pa sadant satt att den resande inte kan hélla det under direkt
uppsikt.

Som handresgods far inte medforas;

a) farligt gods, sdsom explosiva och brandfarliga foremal och vétskor samt
giftiga, smittbarande och fratande amnen,

b) skjutvapen, om inte slutstycket eller annan vital del avldgsnas och forvaras
skild fran vapnet, vilket skall varaférvarat i fodral,

c) andraforemal som kan medfdra besvér eller obehag for de medresande eller
for SJAB eller som kan fororsaka skada,

d) levande djur, med undantag som angesi 10.3,
samt dérutdver vad SJAB darom i sérskild ordning bestamt.

Hund och annat séllskapsdjur far tas med gratisi séarskilt anvisade utrymmen.
Ledarhund for personlig hjalp & synskadad resande far medforas gratis aven i
andra utrymmen. Djur skall placeras pa golvet. Mindre séllskapsdjur i bur far
dock placeras pa sittplats som reserverats. Betraffande avgifter och 6vriga
regler géller vad SJ AB dérom i sarskild ordning bestamt.

SJ ABsansvarighet

SJABs ansvar nar en resande skadats eller dodats (personskada) och dess
ansvar for den resandes handresgods och personliga tillhdrigheter (sakskada)
reglerasi jarnvagstrafiklagen (se bilaga l).

Enligt huvudregeln i lagen svarar SJ AB strikt for personskada som den resande
dsamkatstill foljd av jarnvagsdriften medan han uppehdllit sigi eller stigit pa
eller av ett jarnvéagsfordon. Detsamma géller vid sakskada som uppkommit i
samband med personskadan.

Har sakskada uppkommit utan samband med personskada svarar SJ AB for
skadan endast om SJAB vallat skadan (fel eller forsummelse).

Ansvaret for sakskada ar begransat till ett halvt basbelopp, om inte STAB
orsakat skadan genom uppsét eller grov vardsl dshet.

Intraffar person- och/eller sakskada, eller annat forhallande for vilket den
resande vill begéra ersdttning av SJAB, skall férhallandet om méjligt anmalas
till tAgpersonalen.

SJAB ansvarar inte for den skada som den resande kan lida genom att han
forsummar tagets avgangstid, genom att han tar platsi fel tag eller vagn eller
genom att han inte stiger av taget pa sin bestammelse- eller Gvergangsstation.



11.3

114

11.5

5 (8)

Om den resande gor sannolikt att hans handlande foranletts av felaktiga upp-
lysningar fran SJ ABs personal, felaktigheter i SJ ABstidtabeller eller dess
skyltning, har den resande dock samma réit till ersattning for skada som han
enligt 11.5 har vid tagforsening. Detsamma géller vid forsummad vackning av
sov- eller liggvagnsresande, da SJ AB atagit sig vackningen.

Om en resande med direkt biljett till viss station inte kan fortsétta sin resa utan
avbrott pa grund av att ett tag har blivit forsenat eller installt sd atten i tid-
tabellen angiven anglutning inte kan utnyttjas, far han utan ytterligare avgift
utnyttja narmaste tag som ar upplatet for resamed det slags biljett som den
resande har (aven X 2000 eller motsvarande). Om han i stallet vill avbryta resan
har han rétt att fa tillbaka skillnaden mellan den biljettavgift han har betalat och
avgiften for den stracka han befordrats.

SJ ABs ansvar for skada ndr SJ AB inte fullgor sin befordringsskyldighet ar
reglerat i jarnvagstrafiklagen.

Ersattning for merkostnader till foljd av trafikstorning

Den resande har rétt till erséttning for vissa kostnader till foljd av stérningar i
SJ ABs trafik, om omstandigheterna ar sadana att SJ AB rimligen hade kunnat
forhindra storningarna. Vardebortfall, sdsom forlust av inkomst eller andra eko-
nomiska varden, ersatts sdledes inte, inte heller ideell skada. Erséttning lamnas
enligt foljande.

a) Telefon- och andratelemeddelanden

Utgifter for nodvandiga telemeddel anden ersétts vid tagférsening och tag-
installelse. Erséttning for sadana utgifter [amnas aven i de fall da den resande
till foljd av trafikstorningen avstéar fran att resa med tag.

b) Kost och logi

Skaliga merutgifter for kost och logi ersatts vid tagforsening och taginstallelse.
Om SJ AB har tillhandahdllit kost och logi, medges inte erséttning fér mot-
svarande kostnader. Merutgifter for kost och logi ersétts inte om den resande
avstar fran att resa med tég.

c) Transport som ersatter forsenad eller installd tagresa

K ostnaden for transport med annat transportmedel pa stréacka motsvarande den
aterstédende tagresan ersétts, om en pagaende tagresa (eventuel It med byten) blir
vasentligt férsenad och den resande genom forseningen riskerar att inte kunna
deltai ett sasmmanhang som &r av vasentlig betydel se foér honom eller henne
personligen; dvs SJ AB ersatter endast vid s k dmmande omstandigheter (sasom
begravning, bréllop och liknande privata angel agenheter). Sdsom 6mmande
omstandighet anses inte att den resande efter sin ankomst till bestam-

mel sestationen skall fortsitta med annat transportmedel, infinna sig pa arbets-
eller uppdragsplats eller bevista evenemang.
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Innan den resande avbryter tagresan for annan transport skall, om omstandig-
heternatillater, samrad ske med tagpersonalen och av denna foreslagen eller
erbjuden transport om mgjligt véljas.

Vad ovan sagtsi tillampliga delar galler aven nar en tagforbindelse som ingar i
en pagaende tagresa stallsin.

d) Vidaretransport med annat transportmedel &n tag

Om den resande med tag ankommer for sent for att hinna med buss-, taxi- eller
farjeforbindel se som omfattas av biljetten, har den resande rétt till erséttning for
telemeddel ande samt for kost och logi enligt vad som ségs under @) och b) ovan.
Darutdver medges erséttning for erséttningstransport under de forutsattningar
som anges under c) ovan.

Om den resande inte hinner med den sista forbindelsen i lokaltrafik (inkl natt-
trafik), ersétts kostnaden for att avsluta resan inom bestéammel seorten, forutsatt
att ankomsten till bestammel sestationen forsenats mer & 30 mi nuter.

Aterbetalning av biljettavgift

Den resande har i vissafall rétt att aterfa helaeller del av biljettavgiften vid
storningar som inverkar pa resans kvalitet, om omstandigheterna & sadana att
SJ AB rimligen hade kunnat forhindra storningarna. Aterbetalning medges
enligt foljande.

a) Resan onyttig

Om den resande visar att resan har blivit helt utan vérde for honom eller henne
till f6ljd av en vasentlig tagforsening (se definition i 11.7) eller taginstallelse
under pagaende tagresa— genom att aterresatill avresestationen senast med
forsta forbindel se 30 minuter efter ankomsten till bestdmmel sestationen - ater-
betalar SJ AB hela biljettavgiften. Aterbetalning sker dock inte till innehavare
av periodiskt giltig biljett (kort), om kortet inom sin giltighetstid galler for ett
obegransat antal resor.

b) Periodiskt giltig biljett (kort) har inte kunnat utnyttjas

Om den resande visar att han eller hon pa grund av trafikstorningar har kunnat
utnyttja ett periodiskt giltigt fardbevis (kort) endast for safaresor att den
normala biljettavgiften for dessa resor skulle ha understigit avgiften for kortet,
har den resande rétt att aterfa aterstaende del av biljettavgiften.

c) Ordning och hygien

Om den resande orsakas obehag under resan till f6ljd av sadan brist i fraga om
utrustning, ordning eller hygien i taget som SJ AB bér ansvaret for, aterbetalar
SJ AB en skdlig del av biljettavgiften.
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d) Fortaring

| SJ ABstidtabeller anges vilkatdg som medfér servering. Nér servering inte
finns med i den utstréckning som angesi tidtabell och den resande darf6r under
en resa, som varar mer an 2 timmar, inte har haft méjlighet att fa nagon for-
taring och har haft oldgenhet av detta, dterbetalar SJAB en skélig del av biljett-
avgiften. Detsamma géller om SJ AB vid tagforsening mer an 1 timme eller
taginstallel se, som medfdr minst motsvarande forsening, inte tillhandahdller
fortaring i den omfattning som man med hansyn till omsténdigheterna hade
kunnat kréva.

Sarskild restidsgar anti

Den resande har rétt till restidsgaranti vid storningar i SJ ABs tagtrafik, om
omstandigheterna ar sddana att SJ AB rimligen hade kunnat forhindra
storningarna. Vid kombinerad resa géller garantin endast tagresan i SJIABs
tag. Garantin géller enligt foljande:

Den resande har vid véasentlig forsening till bestémmel sestationen rétt att begéra
och fatillgodoraknasig hela, eller del av, biljettavgiften som betalning vid kop
av ny SJAB biljett (kort) for resai SJABstag, om den resande visar att den
sena ankomsten till bestammel sestationen ar en direkt foljd av en tagférsening
eller av en taginstall el se pa avresestationen.

Vasentlig forsening féreligger om ankomsten till bestdmmel sestationen
forsenats mer an 20 minuter vid tagresa for vilken den tidtabellsenliga restiden
understiger 60 minuter, eller forsenats mer an 40 minuter vid resafor vilken den
tidtabellsenliga restiden & mellan 60 och 120 minuter, eller forsenats mer an 60
minuter vid resa for vilken den tidtabellsenliga restiden éverstiger 120 minuter.

En resande med periodiskt giltig biljett (kort) far tillgodorékna sig den del av
biljett(kort)avgiften, som SJAB i sérskild ordning bestamt for det slags biljett
den resande innehar.

En resande med annan biljett, an periodiskt giltig sadan, far tillgodorakna sig
hela biljettavgiften.

Garantin galler inte om rétt till aterbetalning av biljettavgift finnsenligt 11.3
eller 11.6 a).

SJAB utfardar efter den resandes skriftliga begéran ett vardebevis for tillgodo-
havandet. Vardebeviset far utnyttjas som betalning for kop pa SJ ABs
bemannade saljstallen av biljett (kort) vid ett och sammatillfélle inom ett ar
fran utfardandet. En salunda kopt biljett kan inte aterkopas eller bytasi vidare
man an vad SJAB i sarskild ordning bestamt. Det belopp varmed vardet pa
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tillgodohavandet 6verstiger avgiften for den kopta biljetten, betalas inte ut till
den resande i pengar eller som nytt tillgodohavande.

Den resandes ansvarighet

Den resande ansvarar enligt allmanna skadestandsregler for de skador och
kostnader som han kan fororsaka SJ AB genom att han stor ordningen eller
aventyrar sékerheten i jarnvagsdriften.

Den resande ansvarar enligt allménna skadestandsregler for skada som hans
handresgods orsakar. Detta galler &ven nar hans handresgods &r placerat pa
sadant sétt att den resande inte kan halla det under direkt uppsikt.

Reklamation och tvistlésning

Upplysning om hur och var den resande kan framstélla krav pa ersattning fran
SJ AB lamnas eller férmedlas av SJ ABs Kundtjanst och bemannade séljstéllen
samt av tagpersonalen.

Vill den resande péatalatrafikstorning som avsesi dessa normalvillkor, och
begéra erséttning for denna, bor han i forsta hand vanda sig till tagpersonalen,
eller till personal vid bemannat forsaljningsstélle, eller eljest skriftligen inom
skalig tid till SJAB eller till den agent eller det ombud som salt biljetten.

Uppgorel se om erséttning mellan den resande och tagpersonalen, eller personal
pa bemannat sdljstélle, skall antecknas pa biljetten, eller eljest skriftligen. Har
anteckning inte skett skall den part som vill gora géllande férekomsten av upp-
gorel se styrka denna och dess innehdll.

Tvist om tolkning eller tillampning av dessa normalvillkor avgors av allman
domstol.

Har den resande i Allmanna reklamationsndmnden (ARN) begért provning av
tvist med SJ AB om sadan fordran om ersattning eller betalning som avsesi
normalvillkoren, eller eljest i jarnvagstrafiklagen, och sker det inom den pre-
skriptionstid som géller for fordringen, skall SJ AB och den resande avvakta
ARNSs beslut innan talan vacks. Foreligger ARNs beslut forst sedan fordringen
preskriberats har part anda rétt att vackatalan inom 3 manader fran dagen for
beslutet. Endast om talan véacks efter denna tidsfrist far den andra parten gora
invandning om preskription.

| krafttradande

Normalvillkoren tréder i kraft den 15 januari 2004.
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Konsument | | PROTOKOLL

verket « KO

1999-09-27 99/K617

Overenskommelse om avtalsvillkor for jarnvigstrafik
Konsumentverket/KO och A-train AB har triffat f§ljande Sverenskommelse.

Villkoren fér A-train AB Jarnvacrstraﬁk skall ha den lydelse som framgar av
texten 1 bilagan. '

Villkoren sKall tilldmpas vid befordring av resande med Arlanda Express.

Villkoren f6r A-train AB jarnvégstrafik skall finnas nllcran U11 ga hos Arlanda Express
servicestillen samt hos agenter och representanter.

Villkoren géller frAn och med driftstart av Arlanda Express till dess Sverenskommeise
om #ndring av villkoren tréiffas. Om villkoren av endera parten sigs upp till omfSrhandling,
skall férhandlingar inledas senast tvi ménader efter uppsigningen.

Vid protokollet: ()

ran Lundgyen

=




Utgava: 1

Géller from: 891015

Antal sider: 8 + 3 bilagor

Handl: Armin Brodowsky Utgivare: VD, Gdran Lundgren

Normalvillkor i A-Train AB jarnvagstrafik
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Forteckning over andringstryck

Nr | Datum Inréttat Nr Datum Inrattat

Datum  Sign Datum__ Sign

1 6

2 /

3 8

4 9

5 10
Innehallsforteckning
inledande bestammelser

1 ' .3
2 e 3
O TR 3
Befordran av resande och bagage

4 Befordringsskyldighet.. ... 4
S BBt . e e 4
B Handbagage .. ....vveee e 4
7 NCheckat BagATE. ... e 5
8 Arlanda Express ansvarighel ... e 5
9 Denresandes ansvarighet. . . oo 6
10 Rekiamation och tvistlOsnINg......ooo it e 7
Bilaga 1: Jarnvégstrafiklag (1985; 192) =

1 kap Allmanna bestdmmelser

2 kap Befordran av resande
Jarnvégens ansvarighet
Ersattningens storlek m m

4 kap Befordran av inskrivet resgods
5 kap Ansvarighet | annat fall &n vid befordran
6 kap. Jarnvags undersdkningsratt

Bilaga 2: Utdrag ur J&rnvégssakerhetslag (1990:1157),
Bilaga 3: Férordning om jérnvags befordringsskyldighet m m {1985:200)

Normalvillkor fér A-Train AB jarnvagstrafik
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Inledande bestammelser

1. A-Train AB och transportkundens inbordes rattigheter och skyldigheter regleras i sina huvuddrag i
jarnvagstrafiklagen (se bilaga 1).

FOr varje avtal om befordran av resande och resgods med A-Train AB som traffas meilan A-Train AB
och transportkunden galler dessutom dessa normalvillkor, om annat inte avtalats. Normalvillkoren
utgér en del av befordringsavtalet. A-Train AB begagnar sig av tagtjansten Arlanda Express och
upptrader under namnet Arlanda Express for att uppfylla sina forpliktelser under transportavizlet,

Normalvillkoren finns tillgéngliga hos Arlanda Express servicestillen samt hos agenter och
representanter. Hanvisning till dessa villker finns pa baksidan av fardbiljetten.

Andring av normalvillkoren sker efter dverenskommelse med Konsumentverket. Tillampning av
andringar sker inte pa befordran som avtalats fére ikrafttradandet.

Arlanda Express utlovar att punktligt genomféra transporten i en behaglig och trivsam miljé samt att
tillvarata kundens intresse och behov p& basta mojliga satt bl.a. genom att informera fére, under och
vid resans slut om eventuella férseningar och taginstalieiser samt i man av informationstiligadng om
forseningar och instalielser i flygtrafiken.

2. For av flygbolag incheckat och av Arlanda Express befordrat bagage tillampas normalvilikoren
endast om annat inte f6ljer av Luftfartslagen (1957:257) enligt dess lydeise vid befordran.

3. Normalvillkoren galler &ven nar Arlanda Express anvinder vagfordon fér att utféra den avtalade
transporten.

Wi G-

Normalvitlkor for A-Train AB jarnvégstrafik
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Befordran av resande och bagage

4 Befordringsskyldighet

41. Arlanda Exprass &r skyldig att befordra resande med tag som medfor resande enligt
publlkatlonen Arlanda Express Tidtabell och motsvarande samt av Arlanda Express anslagna &ndringar
i tidtabellen. Denna skyldighet géller i den man det finns utrymme i taget och med de inskrankningar
som anges i tidtabelien.

4.2. Arlanda Express har rétt att vigra att befordra den som upptrader berusad eller stér ordningen
och den som genom sitt upptrédande &ventyrar sakerheten i [drmvégsdrifien. Den som blir végrad
befordran har ratt att {4 tillbaka det biljettpris han har betalat.

4.3. Arlanda Express &r skyldig att befordra bagage mellan de stationer, dér bagaget enligt Arlanda
Express Tidtabell far l&mnas in och ut. Betréffande handbagage se art 6 och incheckat bagage se art
7 ;

5 Biljetter -

5.1. Den resande skall & lange han uppehaller sig i tget kunna visa upp en gallande fardblljett
Rilietten skall visas upp vid biliettkontroil. | de fall d& den resande enligt Arlanda Express’ {oreskrifter
inte behéver ha fardbiljett nér han pabérjar resan, skall han vid biljettkontrollen uppge att han e har
biliett och varfér,

5.2. Om inte annat uttryckligen ar angivet i texan for vissa bilietisiag eller pa biljetten, géller en
fardbiljett i 12 manader frén och med inképsdatum. Fardbiljett far inte dverldtas eller aterlamnas
sedan resan har paborjats.

En fardbiljett som har stéllts ut p2 viss person géller endast fr denna person.
5.3 Férlorad fardbiljett ersatts inte.

Aterlamnas biljett innan resan pabdrias &terbetalas fardavgiften om inte annat sdgs for varje enskiit
biljettslag eller taxa.

6 Handbagage

6.1. Den resande far som handbagage ta med sig féremal som létt kan béras och som &r av skéiigt
omfang. For detta handbagage har den resande ratt att utnyttja utrymmet éver och undeér §in snttplats
eller motsvarande utrymme pa s&dan sarski ld plats som &r avsedd fér nandbhagage. =

6.2. Som handbagage far inte medfdras

1. farligt gods,
2. skjutvapen, om inte en for vapnets funktion vital del aviagsnas och férvaras skild fran vapnet,

3. andra féremal som kan medféra besvar eller obehag fér de medresande eller Arlanda Express eller
som kan fororsaka skada,

4. levande djur, med undantag som anges i 6.3.

6.3. Hundar och andra mindre djur far tas med i sérskilt anvisade sittutrymmen. Ledarhund fér
personlig hjslp &t synskadad resande far tas med &ven i andra sittutrymmen. F&r hundar och andra
rmindre djur utan burliknande emballage kravs sarskild biljett. Ledarhund reser dock gratis.

o

lug, é_

Normalvillkor f&r A-Train AB jarnvagstrafik
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7 Incheckat Bagage
7.1. Incheckat bagage &r sadant bagage som har tagits om hand av flygbolag och hanteras enligt
respektive flygbolags ansvarsregler, &ven om det befordras av Arlanda Express,

7.2. Arlanda Express tar emot av flygbolag incheckat bagage, som resvéskor och liknande bagage,
cyklar, barnvagnar, rullstoiar och sportredskap samt hundar och andra mindre sailskapsdjur i bur eller
motsvarande emballage. Hogst tillatna vikt per kolli bestams av resp. flygbolags regler.

7.3. Arlanda Express befordrar inte féljande slag av gods som incheckat bagage:

1. farligt gods,
2. andra amnen och foremal som Arlanda Express eniigt lag eller annan férfattning inte far

transportera,

3. kollin vilkas form eller beskaffenhet i dvrigt inte medger snabb lastning, omlastning och
lossning,

4. bagage som inte &r ordentligt f&rpackat. i

7.4. Arlanda Express befordran av incheckat bagage for flygbolagen regleras | 4 kap
jarnvagstrafiklagen (se bilaga 1). Incheckat bagage kallas i den lagen inskrivet resgods.

8 Arlanda Express ansvarighet

8.1. Arlanda Express ansvarighet nar resande skadas eller dédas och ansvar f&r handbagage regleras i
2 kap jarmnvagstrafiklagen (se bilaga 1).

Vid personskada svarar Arlanda Express strikt for bade sak- och personskada.

Vid sakskada utan samband med personskada svarar Arlanda Express endast vid fel eller fbrsummel_sé
for skador pé eller férlust av enbart handbagage. Ansvaret dr begréansat till ett halvt basbelopp om ej
Arlanda Express véllat skadan upps&tligt eller varit grovt oaktsam.

8.2. Arlanda Express’ ansvarighet for av flygbolag incheckat bagage regleras gentemot resp. flygbolag
enligt 4 kap jarnvagstrafiklagen (se bilaga 1).

8.3. Arlanda Express ansvarar inte fér den skada som den resande kan lida genom att han férsummar

tégets avgangstid, genom att han tar plats i fel tag eller vagn elier genom att han inte stiger av taget
pa sin bestdmmelsestation. '

GQor den resande sannolikt att hans handlande f&ranleds av felaktiga upplysningar frén Arlanda

Express’ personal, felaktigheter i tidtabeller eller Arlanda Express’ skyltning, har den resande samma
rétt till ers&ttning fér skada som enligt 8.5 har vid tagférsening.

8.4. Arlanda Express’ ansvarighet for skada till foljd av att Arlanda Express inte fﬁllg;_ar sin
befordringsskyldighet regleras i 1 kap 3 § jarnvagstrafiklagen (se bilaga 1).

Erséttning fér merkostnader i samband med stérningar som Arlanda Express ansvarar for

8.5. Den resande har ratt till erséttning for vissa kostnader till 16lid av stémingar i tagdriften om

omstandigheterna &r sadana, att Arlandz Express rimligen hade kunnat {forhindra stérningarna.
Ersattning ldmnas enligt foljande:

a) Telefon- och andra telemeddelanden

Utgifter for nodvéndiga telemeddelanden ersatts vid tagférsening och téginstél!els'e. Ersdttning for

sadana utgifter medges &ven i de fali d& den resande tili t6lid av driftstdrningen avstér fran att resa
med tag.

b) Kost och logi

Skalig merutgift fér kost och logi ersétts vid tagforsening och taginstallelse. Om Arlanda Express har
tillhandahailit kost och logi, medges ej ersattning fér motsvarande kostnader. -

W4 <<

Normalvillkor fér A-Train AB jarnvagstrafik
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c) Transport som ersatter férsenad eller instdlid tagresa

Kostnaden fér transport med annat transportmede! ersatis. Den resande har ratt tili ersattning for
merkostnaden f6r vidare transport med annat transportmedel pa stracka motsvarande den
aterstaende jarnvagsresan.

Arlanda Express ersatier inte foriust | naringsverksamhet.

Innan den resande avbryter tdgrasan fér annan transport skall, cm omstandigheterna tillater, samrad
med Arlanda Express persona! ske och foreslagen eller erbjuden transport valjas.

d) Vidaretransport med annat transportmede!

Ar taget mer &n 30 minuter férsenat och den resande inte hinner med annat transportmedel, ersétts
merkostnaden for att avsiuta resan. Ersattningen ar dock begransad till 3/10-delar av ett basbelopp.

Kombinerad flyg/tagbiljett

8.6. Har den resande kombinerad flyg/tagbiljett med direkt anslutning till annan destination och kan
han inte fortsatta resan utan avbrott p& grund av att tdget har blivit férsenat elier ar installt, ersétts
den resande av Arlanda Express, aiternativt av flygbolaget.

Aterbetalning av kostniad fér Arlanda Expressbiljett

8.7. Den resande har ratt att aterfa hela eller del av biljettavgiften vid stdrning som inverkar pé resans
kvalitet, om omstandigheterna &r sddana att Arlanda Express (trafikforetaget) rimligen hade kunnat
farhindra stérningarna. Aterbetalning medges enligt f&ljande: _

a) Resan onyttig

Om den resande visar att resan har blivit helt utan varde f&r honom eller henne till féfid av en
tagférsening eller taginstéllelse, aterbetalar Arlanda Express biljettavgiften.

b) Periodiskt giftigt fardbevis (kort) har ef kunnat utnyttjas

Om den resande visar att han eller hon pa grund av trafikstérningar, sjukdom eller annat oférskylit
hinder har kunnat utnyttja ett periodiskt giitigt fardbevis (kori) endast for sa fa resor, att den normala
biliettkostnaden for dessa resor skulle ha understigit kostnaden for kortet, har den resande ratt il
aterstdende del av biljettkostnaden. '

c) Ordning och hygien

Om den resande orsakas obehag under resan till f8ljd av sadan brist { fraga om utrustning, ordning
eller hygien i taget som Arlanda Express (trafikféretaget) bar ansvaret f¢r, aterbetalar Arlanda Express
en skalig del av biljettavgiften. C e

8.8. Upplysning om hur och var den resande kan framstalla krav pa erséttning fran Arlanda Express
lamnas eller férmedias av samtliga tidnstestalien fér Arlanda Express’ kundservice.(Se art 10)

Normaivillkor f&r A-Train AB jarnvagstrafik
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9 Den resandes ansvarighet

9.1. Den resande ansvarar enligt allmanna skadestandsregler for de skador och kostnader som han
kan orsaka Arlanda Express genom att han stér ordningen eller dventyrar sakerheten t jArnvagsdriften,

9.2, Den resande ansvarar enligt allménna skadestdndsregler fér skada som hans handbagage

orsakar. Detta géiler aven nér handbagage &r placerat pa sadant satt att den resande inte kan halla
det under direkt uppsikt.

10 Reklamation och tvistldsning

Ar den resande missngjd med Arlanda Express avtalsuppfyllelse skall han patala detta inom ‘skalig tid
hos Arlanda Express eller dess representant.

Formar parterna sinsemellan inte l6sa tvisten betréffande tolkning och tillampning av transportavtalet,
kan tvisten prévas av Allmgnna Reklamationsnamnden eller av allmén domstol. :

Ui &

Normalvilikor f6r A-Train AB jarnvagstrafik
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Bilaga 1. Jarnvagstrafiklag (1985: 192),

utfardad den 11 april 1985,
Enligt riksdagens beslut’ féreskrivs f&ijande.

1 kap Allmanna bestdmmelser

1 § Denna lag tillampas pé jdmvagstrafik pd bana inom Sverige eller pa svensk tagféria. Vad som
fOreskrivs om jérnvég i 1 kap, 2 kap 1-4 §§ och 5 kap tillampas ocksa pa tunnelbana och sparvig.

Av 2 kap 3§ och 3 kap 1 § foljer att vissa bestdmmelser i lagen kan tillampas aven p& befordran med
annat transportmedel &n som anges i forstd stycket. | fall som avses i 2 kap 3 § kan darvid
bestdmmelser i lagen tillimpas pa befordran dven utom Sverige. Enligt 3 kap 1 § och 4 kap | § skail
lagen i vissa fall inte tillimpas p& befordran av gods eller inskrivet resgods i trafik med utlandet.
Lagen tilldmpas inte pa postbefordran med jémvég.

- 2 § Bestdmmelserna i denna lag far inte genom avtal asidosattas till nackdel fér resande eller for
avsdndare eller mottagare av gods. Avtal som awiker fran bestsmmelserna | 3 kap far dock traffas,
nar godsets ovanliga art eller andra  sarskilda omstandigheter gér det  skaligt.
Avtal om att framtida tvister med anledning av férhallanden som regleras i denna lag skall avgéras av
skilieman far géras géllande endast i fraga om tvister som rér godsbefordran,

3 § Om jarnvdgen inte fullgér i lag eller annan forfattning foreskriven befordringsskyldighet och om
det dérigenom uppkommer skada fér ndgon till vars férman befordringsskyldigheten galler, &
jarnvagen skyldig att ersétta skadan.

4 § Jarnvdgens ansvar enligt dennz lag omfattar ocksa vad den som &r anstalld hos jarnvagen gor eller
underlater att géra i fjénsien samt vad den som jarnvagen annars aniitar f6r verksamheten gdr eller
underlater att géra vid utférandet av sitt uppdrag.

> § Den som har en fordran pé ersdttning enligt denna lag eller en annan fordran pa betalning pa
grund av befordringsavtal som avses i lagen férlorar ratten att kriva ut sin fordran, om han inte
vdcker talan inom den preskriptionstid som anges i andra elier tredje styckat.

Preskriptionstiden ar vid dédsfall |tre &r fran dodsfallet, dock inte l&ngre &n
fem &r fran den handelse som ledde till

dédsfallet
Vid sakskada nar fordringen rér|ett &r fran dagen da godset eller resgodset T
avtal om befordran ‘av gods eller [ ldmnades ut eller, om det inte har lamnats s
inskrivet resgods ut, frdn den dag da det senast skulle ha

lamnats ut.
Vid sakskada i andra fall tre &r fran den handelse som orsakade

skadan,
tér annan fordran ett ar fran det att fordringen uppkom.

Nar fordran avser sakskada och rér avtzl om befordran av gods eller inskrivet resgods eller nar den
avser annat &n person- eller sakskada &r dock preskriptionstiden tre &r, om jarnvdgen eller nagon som
jérnvégen ansvarar fér enligt 4 § har orsakat skadan uppsatligen eller genom grov vardsléshet.
Om tiden for talan har férsuttits, f&r fordran inte heller géras gallande pé annat s&tt, sdsom genom

! Prop. 1983/84: 117 och prop. 1984:85: 33, LU 184/85: 27. rskr 201.

Sdkerhetsstyrning
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genkdromai eller yrkande om kvittning.

De sarskilda reglerna om preskription i denna paragraf géiler inte, om en fordran gérs géllande mot
nagon pa grund av dennes brottsliga forfarande och fordringen inte rér sadan internationell
befordran som avses i 2 kap.

6 § Talan mot jarnvdgen om erséttning for skada som avses i denna lag fér vackas vid
1. den domstol som enligt annan lag &r behdrig att prova sadan talan,

2. domstolen i avrese-, avsandnings- eller bestdmmelseorten, om orten ligger i Sverige och talan
galler ersattning enligt ndgon bestdmmelse i 2-4 kap,

3. domstolen i ort pa tagfarielinje, om orten ligger i Sverige och talan galler skada som har intraffat i
samband med trafik med svensk tagfarja pa linjen.

7 § Sadana bestdmmelser i dennz lag som anger séarskild berakningsgrund for skadestand eller som
begrénsar skadestand till beloppet tillampas inte pa ansprak mot jarnvagen, nar jamvagen eller ndgen
som jarnvagen ansvarar for enligt 4 § har orsakat skadan uppsatligen eller genom grov vardsloshet.

8 § Jarnvagen far dberopa dennz lags bestdmmelser om f&rutsdttningar for elier begransning av
ansvarigheten for skada, aven om ansprak pa ersdtining som hade kunnat grundas pa lagen gors
géllande pé& annan-grund.

9 § Om ansprak pa ersattning for skada som jérnvégen &r ansvarig for enligt denna lag riktas mot-

nagon som &r anstélld hos jamvagen elier | annan egenskap anlitas {&r jarmvagsdriften, galler i fraga
om denne vad som ségs i 7 och 8 §§ om jarnvégen. Om anspraket grundas pa brottsligt férfarande av
den mot vilken anspraket riktas och detta inte rér sadan internationell befordran som avses i 2 kap,
far han dock inte mot anspraket gora gallande att talan mot jarnvidgen gatt forlorad pa grund av
preskription enligt 5 §.

10 § Om jarnvagen har en farfallen fordran for sin befatining med egendom som den innehar med
anledning av ett befordringsavtal som avses i denna lag, ar jarnvagen inte skyldig att lamna ut
egendomen tid den som &r betalningsskyldig {6r fordringen forrén fordringen har blivit betald eller
sakerhet har stalits for betalningen. Nar endast en del av en s&ndning begars utldmnad, far jarnvagen
dock inte halla kvar delen, om vérdet av aterstoden técker fordringen.

Ratt att halla kvar egendom till sékerhet for en sadan fordran som avses i forsta stycket féreligger
ocksd, nar tredje man har hand om egendomen fér forvering pa uppdrag av jarnvégen eller nar
egendomen finns hos en annan jarnvdg som har deltagit i utférandet av befordringsavtalet, Tredje
man som har hand om egendom fér férvaring pa uppdrag av jarnvagen har ocksa ratt att haLa kvar
egendomen till sakerhet fér en egen fordran pa betalning far férvaringen:

11 § Om atomskada galler sarskilda best&mmelser.

2 kap Befordran av resande

Jarnvagens ansvarighet

1 § Om en resande skadas till foljd av jarnvagsdriften medan han uppehaller sig i eller stiger pa elier
av ett jarnvagsfordon, skail jdrnvagen ersatta skadan.

Jarnvéagen &r fri fran ansvarighet enligt férsta stycket om skadan har orsakats av omstandigheter som
inte kan hénforas till sjélva jérmvdgsdriften och som jarnvégen inte hade kunnat undga eller férebygga
foliderna av dven om den hade vidtagit alla &tgarder som rimligen hade kunnat krévas av den.

Sékerhetsstyrning
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2 8 Om egendom som den resande bér p4 sig eller har med sig som handresgods helt eller delvis Qar
forlorad eller skadas i samband med att den resande tillfogas sddan skada som jarnvagen ar ansvarig
for enligt 1 §, skall jarnvégen ersatta ockss skadan pé& egendomen.

Om egendomen gér fériorad eller skadas under befordringen i annat fall &n som avses i férsta stycket,
ar jarnvagen ansvarig endast om fef eller férsummelse ligger jarnvagen till last.

3 § Om jarnvéagen blir tvungen att tilifaliigt avbryta jarnvagsdriften och befordrar efler [ater befordra
de resande med annat transportmeds! och om en resande till f3lid av denna befordran tilifogas
personskada eller sédan sakskada som avses i 2 §, ar jarnvagen ansvarig fér skadan enligt de regler
som galler for det anvénda befordringssittet, Bestdémmelserna i 1 kap 5 och 6 §§ skall dock tilldmpas.

Ersattningens storlek m m

4 § | fréga om skadestand enligt 1 eller 2 § géller 5 kap samt 6 kap 1 och 3 §§. skadest&ndslagen
{(1972: 207).

Vid sakskada som avses i 2 § &r jarnvagens ersattningsskyldighet begrénsad till ett belopp som for
varje resande motsvarar hélften av basbeloppet enligt lagen (1962:387) om allman térsakring fér det
ar da den handelse som orsakace skadan intraffade.

4 kap Befordran av inskrivet resgods
Tildmpningsomrade |

1 8 Detta kapitel tillampas pa resgods som har inskrivits f6r befordran med jarnvég i allman inrikes
trafik. P4 befordran i trafik med utiandet tilldmpas kapitlet endast om annat inte Toljer av fordraget
den 9 maj 1980 om internationell jdrnvagstrafik.

Skall befordringen utféras av tva elier fiera Jérnvagar efter varandra, galler kapitlet i tillampliga delar
for samtliga jarnvagar. _

Inskrivet resgods

2 § Som inskrivet resgods znses egendom som jdmvégen i ansiutning till avtal om personbefordran
tar emot av den resande fér befordran pa den stricka som personbefordringsavtalet omfattar,

Resgodsbevism m _ L e

38 Nér_jéirnvéigén tar emot resgods som den resande 13mnar for befordran, skall jarnvagen bekrafta
mottagandet genom att utférda resgodsbevis.

Ar resgodset vid inlémningen i bristfalligt skick eller visar det tydliga tecken pa att vara skadat, skall
jérnvéagen anteckna detta i resgodsbeviset. Om den resande inte godtar en sadan anteckning, behéver
jarnvagen inte fullfélia befordringen. Resgodset skall i s& fall genast &terlamnas.

Jarnvégens ratt att avbryta befordran m m

4 5 Om farligt gods har Gverldmnats f5r befordran som inskrivet resgods, &r jarnvagen inte skyldig att
fullgdra befordringen. Fér sddan egendom géller 6 kap 7 8.

Jarnvagen &r inte heller skyldig att som inskrivet resgods befordra egendom som inte &r farlig men

Sékerhetsstyrning
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Ar jarmvigen inte skyldig att beforda inskrivet resgods, far jarnvagen ldgga upp resgodset for
forvaring for den resandes rékning. Jarnvagen har darvid ratt tiil ersdttning for kostnader och skador
som resgodsets inlamning eller befordran har frorsakat. Ratt tili ersatining for skador foreligger dock
inte, om jarnvagen har underldtit att vidta lampliga &tgérder for att idrhindra skadorna trots att den
insag eller borde ha insett att de sannolikt skulle uppkomma.

Utldmning av inskrivet resgods

5 § Innehavaren av resgodsbeviset ar berattigad att {2 ut resgodset pa bestdmmelsestationen mot att
han lamnar tillbaka beviset. Jarnvagen far dock inte ldmna ut resgodset, om det skaligen kan antas att
innehavaren av resgodsbeviset anvander beviset obehtrigen.

Kan den som begar utidmning inte ldmnz tillbaka resgodsbeviset, skall jarnvdgen &nda lamna ut
resgodset, om den som begé&r utldmning visar att han har ratt till godset. Rader osdkerhet rérande
ratten tili godset, far jarnvagen fordra att sakerhet stalls.

Om jarnvigen lamnar ut inskrivet resgods i strid med férsta eller andra stycket, 3r jarnvagen skyldig
att ersitta skada som darigenom uppkommer fér den som har ratt till godset.

6 § Har inskrivet resgods inte hamtats vid utgangen av fidrde dagen efter ankomstdagen, anses
jarnvagen darefter inneha resgodset endast for {orvaring. 1 fraga om levande djur far jarnvagen
farbehalia sig en kortare avhamtningsfrist.

7 § Har jarmvagen innehaft inskrivet resgods f&r férvaring i tre manader, far jarnvagen sélia resgodset
eller, om forséliningsvardet uppenbarligen inte tacker forsaljiningskosinaderna, bortskaffa det. Vad
som nu har sagts galler dock inte, om jérmvégen inom den ndmnda tiden har fatt anvisning om nagon
annan atgird med resgodset som  jarnvagen rimligen far anses skyldig -att vidta.
Utan att iaktta den tidsfrist som anges i forsta stycket far jarnvégen salja eller bortskaffa resgods som
5r utsatt for snar forstorelse eller vars art eller tillstand pa annat satt ger anledning till sddan atgard. |
fraga om levande djur far jarnvagen &ven vidta andra atgarder som omstandigheterna kraver,
For férsaljning galler 3 kap 21 § andra och tredje styckena i tillampliga delar. Kan den som hade ratt
till resgodset inte nds och hér han inte heller av sig inom tva ar fran {forsaliningen, ftillfaller dock
Bverskottet av forséljningen jarnvagen.

JArnvégens ansvarighet

8 § Jarnvdgen &r ansvarig, om inskrivet resgods gar forlorat, minskas eller skadas, medan jarnvagen
har hand om det f6r befordran.

Under den tid da jérnvégen innehar resgodset fér forvaring enligt 4 eller 6 8 svarar jarnvagen for det
enligt allménna regler om férvaring. t fraga om preskription av ersattningsansprak géller dock 1 kap 5
§, Om jarnvagen har uppdragit férvaringen &t tredje man, svarar jarnvagen endast for att denne har
valts och getts instruktioner med tillbdrlig omsorg.

Jarnvagen &r fri fran ansvarighet enligt forsta stycket, om den visar att férlusten, minskningen eller
skadan har orsakats av

1. fel eller forsummelse av den resande,

2. resgodset bristfailiga beskaffenhet eiler

3. nigon omsténdighet som inte kan hanféras till befordringen och som jarnvagen inte hade kunnat
undga eller férebygga foliderna av d&ven om den hade vidtagit alla atgarder som rimligen hade
kunnat kravas av den.

Jarnvagen ar vidare fri fr&n ansvarighet, om den gor sannolikt att férlusten, minskningen eller skadan
“har orsakats av resgodsets sérskilda beskaffenhet eller av att resgodset har saknat férpackning eller
varit bristfalligt f6rpackat.

Sakerhetsstyrning
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9 5 Om jarnvagen inte & beredd att pd den resandes begéran lamna ut resgodset pa
bestdBmmelsestationen vid en tidpunkt da jérnvégen skaligen borde ha hallit det tillgangligt, ar
jarmvégen ansvarig for skada som uppkommer fér den resande genom  drojsmalet.
Jarnvagen &r dock fri frén ansvarighet, om den visar att dréjsmalet har orsakats av nagot fdrhaliande
som anges | 8 § tredje stycket.

10 § Ar jarnvégen inte beredd att lémna ut inskrivet resgods pa bestdmmelsestationen fore utgéngen
av fjdrde dagen efter den dag da resgodset borde ha anlant dit, f&r den resande begéra ersittning
som om godset hade gatt forlorat.

Har den resande fatt ersattning som avses i férsta stycket ach kommer resgodset tjl| ratta,

tildmpas 3 kap 27 § andra-fijarde styckena. ‘

Ersattningens storlek

11§ Om jarnvagen i annat fall &n som avses i 5 § tredje stycket eller 8 § andra stycket &r ansvarig f&r
att inskrivet resgods har gatt forlorat, minskats eller skadats, ar jarnvagens ansvarighet begransad till
ett belopp som fér verje kolli motsvarar halften av basbeloppet enligt lagen (1962: 381) om allman
férsdkring for det &r nér den handelse som orsakade skadan intraffade. Jarnvagen &r dessutom
skyldig att betala erséttning for hela resgodsavgiften, om resgodset har fatt forlorat, och i annat fall
for s& mycket av avgiften som svarar mot rminskningen eller vérdeminskningen.

12§ Om en resande har fidit skada som jérnvagen ar ansvarig fér enligt 9 §, ar jarnvégens ansvarighet
begrénsad till 100 kronor fér varje pabériat dygn som jérnvégen har dréjt med utldmningen efter det
att resgodset har begérts utlamnat. Jarnvigen ir dock inte skyldig att f6r resgods som omfattas av ett
och samma resgodsbevis lamna hogre ersattning &n | 000 kronor. '

Reklamation

13 8 Om den resande vill begéra erséttning av jérnvagen f&r att resgods har minskats, skadats eller
gatt forlorat eller f&r drojsmal med att lamna ut godset, skall han utan oskaligt uppehall gdra
anmarkning till jirmvégen om minskningen, skadan, farlusten eller dréjsmalet. Gér han inte det, har
nan férlorat ratten till ersattning, om inte jérnvigen eller nagen som jérnvagen ansvarar fér enligt |
kap 4 § har orsakat skadefailet uppsatiigen eller genom grov vardsléshet.

5 kap Ansvarighet i annat fall 4n vid befordran

1 § Om nagon i annat fall &n som férut har namnts i denna lag har ftillfogats personskada eller
sekskada till f&ljd av jarnvagsdriften, skall jarnvagen ersatta skadan med de undantag som anges |
andra stycketochi2 §. . . LT
Jarnvagen &r fri fran ansvarighet enligt férsta stycket, om skadan har orsakats av omstandighetér som
inte kan hanforas till sjalva jarmvagsdriften och som jérnvagen inte hade kunnat undgé eller forebygga
f6ljderna av dven om den hade vidtagit alla atgarder som rimligen hade kunnat kravas av den,

2 § Skadas forare eller passagerare i ett motordrivet fordon som &r i trafik eller skadas ett sadant
fordon eller egendom som befordras med ett sadant fordon, &r jarnvégen ansvarig endast om skadan
har orsakats genom fel eller férsummelse pa jarnvagens sida eller genom bristfallighet i nagon
anordning for jarnvégsdriften.

3 § I-fraga om skadestand enligt detta kapitel galler 5 hop och 6 kap 1 - 3 §§ skadestandslagen
(1972:207).

Har véllande pd den skadelidandes sida medverkat till skador pad nétkreatur eller hastar under
betesgéng eller pa renar, far skadestandet Jémkas endast om medverkan har skett uppsatligen eller
genom grov vardsléshet.

Skadas ett motordrivet fordon som &r i trafik eller egendom som befordras med ett sadant fordon,
skall medverkan till denna sakskada anses foreligga, om véllande i samband med férandet av det

Sékerhetsstyrning
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skadade fordonet eller det fordon som den skadade egendomen befcrdrades med eller bristfallighet
pé fordonet har medverkat till skadan.

6 kap. Jarnvags undersokningsratt

{(1-4 §§ har upphort att gélla.)

5 § Jarnvagen far undersdka innehallet i resgodskollin eller gedsséndningar, om innehallet ar okant
for jarnvégen och det finns sk&l att missténka att de innehaller n2got som kan aventyra sikerheten |
jarnvagsdriften.

Kan det med fog antas att resgods innehaller ndgot som jérnvagen har forklarat att den inte
befordrar pa det satt som &r i fraga eller att innehallet i en godsséndning inte motsvarar de uppagifter
som avsdndaren har lamnat om det, far jarmvégen understka resgodsets eller sandningens innehall.
Detta gdller &ven om jérmvdgen inte har forbehdllit sig det i befordringsavtalet.
Undersdkningar bér féretas i vittnes nérvaro. Vid en undersékning enligt andra stycket skall om
majligt den resan de eller, om undersdkningen avser gods, avséndaren eller mottagaren heredas
tillfalle att narvara. '

For befordran av inskrivet resgods i sédan trafik med utlandet som avses i hihang A till férdraget den
& maj 1980 om internationell jdrnvagstrafik galler i stailet vad som s&gs dar.

6 § Om en resande i ett jarnvdgsfordon har med sig egendom som inte f&r medféras som
handresgods och om den resande pa Jdrvégspersonalens uppmaning inte avldgsnar egendomen, far
jarmvégen ta hand om den. Om det &r nodvandigt med hansyn till egendomens farlighet, far
jsrnvdgen ta hand om egendomen utan att f&rst anmoda den resande att avlagsna den.

7 § Har jarnvagen tagit hand om egendem enligt 6 § eiler tagit emot egendom f&r befordran som
inskrivet resgods och ar egendcmen av farlig beskaffenhet, fér jarnvégen avldgsna, oskadliggéra eller
forstbra egendomen om det inte skdligen kan antas att faran kan awvdrjas genom mindre
langtgaende atgarder. ‘

Forsta stycket skall ocks2 tillampas pd gods som jarnvagen har tagit emot under omsténdigheter som
anges i3 kap 11 8 andra stycket.

Jarvéagen dr inte skyldig att ersétta den skada som tilfogas den resande eller avsandaren eller
mottagaren genom atgérder som far vidtas enligt forsta eller andra stycket.

Denna lag trader i kraft den 1 maj 1985. Genem lagen upphévs

1. lagen {1886:7 s. 1) angaende ansvarighet or skada i {8ljd av jarnvags drift,

2. lagen {1916:238) angdende tilldmpning med avseende & elektrisk jirnvég av bestdmmelserna i
lagen den 12 mars 1886 (nr 7 5. 1) angdende ansvarighet for skada i f5ljd av j&rnvégs drift,

3. lagen (1975:89) cm ordning och sékerhet inom jarnvigsomrade, S
4. lagen (1576:58) om jarnvégs ansvarighet vid befordran av resande, o
5. jarnvagstrafikstadgan (1966:202).

| fréga om en befordran som har paborjats fore ikrafttrddandet tillimpas dock fortfarande 3idre
bestammelser.

Sekerhetsstyrning
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Bilaga 2. Utdrag ur Jarnvigssikerhetslag (1990:1157)

utférdad den 6 december 1990.

{For information &terges har nedan utdrag ur Jarnvagssakerhetslagen enligt dess lydeise den 1 juli
1999)
Enligt riksdagens beslut foreskrivs féljande.

Inledande bestammelser

1§ Denna lag géller sékerheten vid jarnvég, tunnelbana och sparvég.

Banverket har ett samlat ansvar for sakerheten. Inom Banverket handhas vissa sdkerhetsfragor
sjélvsténdigt av Jarnvagsinspektionen. Lag (1996:736). :

1 a § Jarnvégsinspektionen bestammer om en sparanléggning ar jarnvag, tunnelbana eller sparvag.
Lag (1996:736).

2 § Till sparanlaggningar hor spar och de dvriga fasta anordningar som behévs for sparens bestand,
drift eller brukande, signal- och sékerhetsanlaggningar i Gvrigt, trafikledningsanlaggningar samt
anordningar for elférsérining av trafiken.

Ordning

25 § Utan sparinnehavarens eller trafikutdvarens tillstand far inte nagon betrdda sparomradet far
jérnvag utom pa platser dar det av skyltar, utjamning av hajdskillnaden melian sparen och
markplanet, gangfallor eller andra anordningar klart framgar att allmanheten har tilltrade. Lag
(1993:1620). ' '

25 a § Alkoholdrycker far inte fértaras inom jérnvégens omrade och dess fardmedel. Férbudet galler
inte | fraga om fortéring av drycker vid tiliaten servering och inte helier om jarnvagen fér sarskilt fall
har medgett fortdringen. Med alkohoidrycker forstas spritdrycker, vin, starkd! och &l i den betydeise
dessa beteckningar har i lagen (1977:292) om tiliverkning av drycker, m.m. Lag (1993:1 620).
26 § En befattningshavare i sdkerhets- eller ordningstjénst vid jarnvag far fran jarnvagens omrade och
dess férdmedel aviagsna den som overtrader férbudet i 25 §, den som upptrader berusad alf&rstsr
ordningen och den som genom sitt upptradande dventyrar sékerheten i jarnvagsdriften. Om defsr
absolut nédvandigt, far han omhanderta en s&dan person. Om sa sker, skall polisen omedelbart
underrattas. Den omhandertagne far hallas kvar till dess att han har &verlamnats tll en polisman eller
det inte langre finns ska tiil omhéndertagande, dock langst sex timmar.

En befattningshavare i sakerhets- eller ordningstjénst vid jarnvag far fran jarnvagens omrade avlagsna
den som &vertrader forbudet i 25 a §, Lag (1993:1620).

27 § For att verkstalla en &tgérd enligt 26 § far befattningshavaren inte anvanda strangare medel &n

iérhallandena kréaver. Han bér i férsta hand férséka tala personen till ratta genom upplysningar och
anmaningar.

Vald far tillgripas endast ndr andra medel inte hjélper. Om vald tillgrips, skall den lindrigaste form
anvandas som kan férvéntas leda till det avsedda resultatet. Vald far inte brukas langre an som &r
absolut nédvéndigt.

Sakerhetsstyrning
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28 § Foreskrifter om undersékning av resgodskollin eller godssandningar, omhéndertagande av
handresgods samt avlagsnande, oskadliggsrande och forstérelse av resgodskolli eller handresgods
samt av visst farligt gods finns i & kap. jarnvagstrafikiagen (1885:192).

30 § Den som Tor ett maskindrivet sparfordon pa jarnvag eller tunnelbana efter att ha fortart
alkoholhaltiga drycker i s&dan mangd att alkoholkoncentrationen under eller efter farden uppgar till
minst 0,2 promille i hans blod eller 0,10 milligram per fiter i hans utandningsiuit doms till boter eller
fangelse | higst sex manader.

Till samma straff déms ocksa den som far ett sédant fordon och da ar sé paverkad av alkcholhaltiga
drycker att det kan antas att han inte pa ett betryggande sétt kan fora fordonet. Detsamma galier om
foraren ar lika paverkad av nagot annat medet.

Ar ett brott som avses | férsta eller andra stycket att anse som grovt, skall foraren domas till fangelse i
hégst tvé &r. Vid bedémande av om brottet ar grovt skall sarskilt beaktas om

1. foraren har haft en alkeholkoncentration som uppgatt tili minst 1,0 promille i hans blod eller 0,50
milligram per liter i hans utandningsiuft,

5 f&raren annars har varit avsevart paverkad av alkohol elier nagot annat medel, eller
3 framforandet av fordonet har inneburit en pataglig fara for trafiksakerheten.

Den som utan att fora fordon som avses i férsta stycket vid j&rmvag eller tunnelbana fuligdr tjanst, |
vilken ingar uppgifter av vésentlig betydelse for sakerheten och da &r sa paverkad av alkohol

eller ndgot annat medel att det kan antas att han inte kan utfora dessa uppgifter pa betryggande satt
dems till bater eller fangeise 1 hogst tva ar.

| fraga om den som for sparvagn finns bestammelser | lagen (1851:649) om straff f6r vissa trafikbrott.
Lag (1993:1466).

31 § Verksamhetsutdvare som férsummar ati rapportera enligt 24 § forsta eller andra stycket skall
domas till béter.

32 § Den som bryter mot forbudet i 25 § skall ddmas 1ill penningboter. Lag (1991:316).

33 § Till ansvar enligt 29 elier 31 § skall inte domas i ringa fall. T
Till ansvar enligt 29, 31 eller 32 § skali inte démas om gérningen &r belagd med straff i brotisbatken.
Till ansvar enligt 32 § skali inte heller d&mas om gérningen ar belagd med strafi i lagen (1951:649)

om straff for vissa trafikbrott.

33 a § | fréga om beslag och forverkande av alkoholdrycker hos den som fortar sddana drycker i strid
med 25 a § finns bestammelser i lagen {1858:205) om forverkande av alkohothaltiga drycker m.m.
Lag (1993:1620).

S&kerhetsstyrning
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Bilaga 3
Forordning om jarnvags befordringsskyldighet m m
(1985: 200)

utfardad den 11 april 1985,

Regeringen foreskriver foljande.

1 § Denna férordning géller | anslutning till jarnvégstrafiklagen (1985: 182).

2 § Om annat inte foljer av lag eller annan férfattning eller av vad som féreskrivs i denna férordning,
far en jarnvag inte végra att mot faststélld avgift i man av utrymme befordra resande med
personférande tag som har upptagits i en offentlig tidtabell.

3 § Jarnvagen far vagra att befordra den som upptrader berusad elier stér ordningen och den som
genom sitt upptrddande aventyrar eller kan befaras dventyra sdkerheten i jarnvagsdriften. Detsamma
galler den som inte réttar sig efter tillsagelse som jarnvagspersonal meddelar i tjansten.

4 § Jarnvigen skall ange de t&g med vilka inskrivet resgods befordras och de platser fran eller ill vilka
sadan befordran sker. | den omfattning som jarnvagen sdlunda har angett &r den skyldig att &ta sig
befordran av inskrivet resgods. Vad som féreskrivs @ 2§ om forutsdttningarna for
befordringsskyldighet tildmpas dock.

5 § Jarnvagen &r-skyldig att &ta sig befordran av gods pa de linjer och under de forutsattnmgar i
dvrigt som regeringen anger i sérskilda foreskrifter om villkor fér ersattning av allménna medel for
driften av vissa jarnvagslinjer. '

6 § Har jarnvagen tagit emot gods till befordran pa flera jarnvégar, far efterfljande jarnvég inte utan
synnerliga skal vagra sin medverkan i befardringen enligt befordringsavtalet.

7 § Statens jarnvagar faststéller utformningen av fraktsedlar eniligt 3 kap 3 § andra stycket andra
meningen jarnvagstrafiklagen (1985: 192).

8 § Den som i ett jarnvagsfordon eller inom en jarnvégs omrade tar till vara kvarglomd eller féricrad
egendom &r skyldig att éverlamna egendomen till jarnvagen.

Fareskrifterna i 4 kap 6 och 7 §§ jarnvagstrafiklagen (1985:192) om férfarandet med inskrivet resgods
som inte har avhamtats tilldmpas pa egendom som har dverlémnats till jdrnvégen enligt forsta stycket.

Denna férordning trader i kraft den | maj 1985.

Sékerhetsstyrning
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EXPLANATORY MEMORANDUM

This proposal includes a set of rules for reinforcing and improving the rights and obligations
of passengers in international rail transport. It follows from the White Paper ‘European
transport policy for 2010: time to decide’’, in which the Commission clearly announced that
users of the transport system need to be put back at the heart of the transport policy,
regardless the mode of transport. The need for Community action in this respect was further
demonstrated by the Commission in its Communication ‘Towards an integrated European
railway area’® where, on the basis of a study’ carried out for the Commission to assess the
actual and potential market for international rail passenger services, many shortcomings in
service levels of international passenger transport by rail were identified.

The need for a better protection of passengers in international rail transport is also underlined
by the complaints sent to the Commission by European citizens concerning the inadequate
quality of service provided by railway undertakings on international rail passenger services.
These inadequacies relate to many different areas, such as insufficient provision of
information on timetables, fares, delays and disruption of services; cleanliness of trains or
inaccessible carriages or platforms for persons with reduced mobility (PRMs).

Furthermore, this proposal also attempts to address in a generic way the concerns on the
quality and quantity of international rail services, as expressed in the written and oral
questions by Members of the European Parliament”.

The Consumer Policy Strategy 2002-2006° recognised the need for better consumer protection
for international rail passenger transport, notably as passenger transport by rail is often
excluded from the scope of EU legislation on consumer protection.

The Convention concerning International Carriage by Rail (COTIF) of 9 May 1980 currently
in force includes Uniform Rules concerning the Contract for International Carriage of
Passengers and Luggage by Rail, the CIV appendix. These provisions have been agreed by
the States that are members of the Intergovernmental Organisation for International Carriage
by Rail (OTIF). Currently 41 states are members of OTIF. All the EU Member States take
part on OTIF as well as the accession countries with railways, the only exception being
Estonia. The OTIF has developed a uniform system of law applicable to the carriage of
passengers, luggage and freight in international rail traffic. The COTIF has been amended by
the Vilnius Protocol of 3 June 1999. There is a proposal for an agreement on the European
Community’s accession to the COTIF®. The accession of the Community will be possible

! COM(2001) 370, 12/9/2001. Full text: http://europa.eu.int/comm/energy_transport/en/lb_en.html.
Communication from the Commission to the Council and the European Parliament, COM(2002)18
final, 23/1/2002. Full text:http://europa.eu.int/comm/transport/rail/newpack/np_en.htm. Please note that
the text of this consultation document, as well as the links to the EU legal provisions mentioned in this
document can be found on the internet site of the Rail Transport and Interoperability
Unit:http://europa.eu.int/comm/transport/rail/index/index_en.html.

Developing EU (International) Rail Passenger Transport: Assessment of the actual and potential market
for international rail passenger services’, by OGM, Brussels, February 2002. This report gives a
comprehensive overview of the problems international rail passengers face and have to cope with when
they travel by train. Full text: http://europa.eu.int/comm/transport/rail/library/ogm-report.pdf .

A comprehensive list of these questions and the answers provided by the Commission is beyond the
scope of this consultative paper. An example though can be found in OJ C 172E of 18 July 2002, p. 80:
http://europa.eu.int/eur-lex/en/0j/2002/ce17220020718en.html.

COM(2002)208 final, 7.05.2002, see: http://europa.cu.int/comm/consumers/policy/intro/intro_en.html

6 COM(2003) 696 final, 17.11.2003




once the Vilnius Protocol has entered into force. The Protocol will enter into force following
ratification by at least two thirds of the signatories to the Convention, presumably in 2005.

The obligation to carry has been abolished in the new COTIF. The single contract could be
seen as the holder of the passenger rights. To a certain extent this will be based on the
voluntary co-operation between the railway undertakings. When assessing the rights
emanating from COTIF the revised version has been studied. The current proposal on a
regulation entails to a large part passenger rights not covered by the COTIF. This is the case
for information to be provided to the passenger, availability of tickets, compensation for
consequential damages, rights for persons with reduced mobility, security measures and
complaint handling. When it comes to liability in case of death or injury of a passenger the
proposal goes further than the COTIF with the aim to align the rail transport with the aviation
sector. The proposal also goes further in respect of liability and compensation for delays as
well as cancellation of services. Whereas the CIV in this regard provides for accommodation
and compensation for notifying persons the regulation will also give the passenger right to
compensation. The proposal creates an obligation for railway undertakings to co-operate in
order to ensure that integrated tickets as well as information on services are provided.

In order to achieve enforceable and equivalent passenger rights for international rail transport
a regulation has been deemed the most appropriate way.

Improvement of passengers’ rights will be essential to promote rail transport and thus to
contribute to the achievement of one of the main aims of the Common Transport Policy:
consolidation and, if possible, strengthening of the modal share of rail transport (6,2%’) at
1998 levels in 2010. This aim implies that passenger transport by rail has to increase
considerably in absolute terms: from 287 bln. passenger kilometres (pkm) in 1998 towards
327 bln. pkm as predicted by the anticipated trend and even to 400 bln. pkm in an optimistic
scenario for rail transport. The latter means an increase of almost 40% of rail passenger
transport, even though its modal share will only represent a modest 6,7%. The study
mentioned above estimated that international rail transport represents approximately 10% to
15% of the turnover of railway undertakings. This study also mentioned the huge potential of
international passenger transport by rail since the number of foreign trips is expected to grow
substantially as a result of the changing demographic structure of the European population:
older people are more likely to travel by train as this is more comfortable and convenient than
travel by car, coach or air.

Consultation

In October 2002, the Commission’s services published a Consultation Documentg, which
contained an overview of the main problems and the issues to be addressed at Community
level. The issues identified in this document were related to the general provisions and
conditions of transport concerning international rail passenger journeys; passengers’ rights
before, during and after the journey as well as the obligations passengers have to comply with

! EU  Energy and  Transport in  figures, 2003 edition,  table  3.5.2,  see

http://europa.eu.int/comm/energy_transport/etif/lists/transport.html#top

Consultation Document on International Rail Passengers’ Rights and Obligations,

see: http://europa.eu.int/comm/transport/rail/passenger/initiative_en.htm. The reactions and replies on the
Consultation Document can be found at this site as well.

8




whilst travelling on an international service. This document was discussed during a hearing’
organised in November 2002, which was attended by the main stakeholders, such as the
railway undertakings, infrastructure managers, passenger and consumer organisations and
representatives of the Member States. The stakeholders replied to the questions raised in the
Consultation Document, which have been taken into account in the elaboration of this
proposal.

Consumer organisations, representatives of European passengers’ organisations as well as the
majority of the Member States expressed their support for a regulatory approach at
Community level, whereas the railway undertakings and, to a lesser extent, the infrastructure
managers rejected this legal approach. The railway undertakings, represented by the
Community of European Railways (CER) referred to the activities it had undertaken to
develop a passenger Charter to improve passengers’ rights on a voluntary basis.

The Commission welcomed the efforts undertaken by the CER to come to a substantial
improvement of the quality of railway services, both national and international, and fully
acknowledges that the potential scope of the passenger Charter is wider than a Community
approach, which will be restricted to international passenger journeys. However, issues raised
in the Consultation Document, as the liability of the railway undertaking, compensation in
cases of delays and cancellations of services or access to computer reservation systems would
need to be addressed in a regulatory approach rather than in a voluntary agreement between
railway undertakings in order to ensure enforceable rights to passengers.

A study has been carried out mainly on the subject of compensation for delays'’. The study
was presented to the stakeholders in June 2003, and clearly showed that the introduction of
compensation schemes would only slightly raise costs for the railway undertakings: a rough
estimate is that it represents less than 1% of the turnover of the railway undertakings for
international transport. The benefits of the introduction of compensation schemes are difficult
to quantify, due to a persistent lack of reliable data as well as the problems associated with the
quantification of the effects of a quality improvement. The costs associated with delays and
cancellations are likely to equal or even exceed the costs of the introduction of compensation
schemes since the costs for additional staff, overtime and rolling stock should be considered
as well. The introduction of a compensation scheme should therefore be an additional
incentive for railway undertakings to improve their quality standards.

Legal Base

The legal base for the proposal is set out explicitly in Article 71 of the EC Treaty, to which
applies the co-decision procedure.

Objectives and Scope

This proposal aims at establishing rights and obligations for international rail passengers in
order to improve the effectiveness and attractiveness of international rail passenger transport.
The proposal will lay down provisions on the minimum requirements for information to be
provided to passengers before, during and after their journey; contract conditions; the liability
of railway undertakings in cases of accidents, delays or cancellations of services; the

Report of the hearing of 15 November 2002, available in English, French and German, see:
http://europa.eu.int/comm/transport/rail/passenger/initiative_en.htm. A first, explorative hearing was
organised in October 2001. The report of that hearing can be found on the same internetpage.

The Landwell report; Etude sur les systemes de penalites dans le domaine ferroviaire, 14 February 2003
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conditions under which persons with reduced mobility shall be assisted and, finally, the
conditions under which railway undertakings shall co-operate to achieve the aims of the
Regulation.

Furthermore, this proposal aims at defining the obligations passengers have to comply with,
such as the obligation to purchase a ticket and to avoid any behaviour likely to inconvenience
train staff or other passengers.

Specific provisions
Chapter 1 General Provisions

Article 1
This Article sets out the subject matter and scope of the Regulation
Article 2
This Article gives the definitions

Chapter 2 Information and tickets
Article 3

This Article establishes the right for the passenger to obtain information. According to the
annex the information is divided into information pre-trip, during the journey and after the
journey. The Article deals with the content as well as the format to be used for the
presentation of the information.

Article 4

Article 4 (1) deals with the transport contract as well as its evidential value. In Article 4 (2)
the issuing of tickets is dealt with as well as the information the ticket should contain. Article
4 (3) creates a right for the passenger to transfer a ticket made out in his name. Article 4 (4) is
to safeguard the evolution of tickets, for instance electronic tickets.

Article 5

This Article corresponds to Article 3 of Regulation 2299/89 on a code of conduct for
computerised reservation systems. It is of great importance that access to these systems is
safeguarded in order to assure a non-discriminatory access and customer interests.

Article 6

This Article establishes the right for a passenger to buy integrated “through-tickets” for the
international journey. This right is only ensured if the railway undertakings are obliged to co-
operate. The co-operation is a means for the railway undertakings to simplify the international
rail transport. Article 6 (3) deals with distribution channels for international rail tickets. This
Article also determines the conditions under which a passenger can purchase a ticket on the
train.



Chapter 3 Liability of the railway undertaking

Article 7

This Article deals with liability in case of death or injury of a passenger. The railway
undertaking is liable if the accident took place when the passenger was on the train or while
boarding or leaving. The Railway undertaking is in this respect also responsible for the
infrastructure manager.

Article 7 (2) lays down an obligation to have an insurance of a certain amount. Corresponding
rules are found in aviation field, in Article 3 (2) of Regulation 889/2002. '

Article 8

This Article deals with liability in respect of hand luggage both in the case when the
passenger is injured due to the accident and when he is not. In the first case the railway
undertaking is liable in the latter only if at fault.

Article 9

This Article deals with liability for luggage. The railway undertaking is liable if the damage
took place when the luggage was under its responsibility.

Article 10

This Article introduces a right for a passenger to be compensated for delay. The railway
undertaking is liable for delay, including a delay leading to a missed connection, or
cancellation unless it is the result of exceptional circumstances.

Article 11

This Article gives the passenger a right to be compensated for consequential damages due to
the delay, the missed connection or cancellation of services.

Chapter 4 Damages and compensation
Article 12

This Article brings the railway in line with the aviation sector in the respect that it introduces
a strict liability without financial limits in case of death or injury to a passenger.

Up to an amount of 220 000 EUR, which is an approximate to 175 000 Special Drawing
Rights (SDR), the railway undertaking can not contest the claim except when caused by the
passenger himself. Above this amount he can contest but has the burden of proof that he was
not at fault. The liability for passenger death and injury in CIV is also strict, e.g. a liability
without fault, but it can under certain circumstances be contested. The liability introduced
here is thus stricter. SDR is an international reserve asset created by IMF in 1969. The SDR is
defined as a basket of currencies, today consisting of the Euro, Japanese yen, pound sterling
and U.S. dollar. It is used in the aviation as well as in the maritime field, and in the COTIF.

" Regulation 889/2002 of the european Parliament and of the Council of 13 may 2002 amending Council

regulation 2027/97 on air carrier liability



From a passenger point of view it has been deemed more appropriate to use the Euro as
currency in this regulation. However the basis of the amounts given is in SDRs which
explains the somewhat odd figures.

Article 12 (3) creates a right for the descendant.

Article 13

This Article gives the passenger right to advance payments to cover immediate needs after the
occurrence of an accident. It corresponds to what is applied in the aviation field.

Article 14

This Article states the amount due if luggage has been damaged or destroyed. The amount for
hand luggage is equivalent to that of CIV (Article 34), whereas the amount for other luggage
is equivalent to the aviation sector. (Art 22 (2) Council decision 2001/539'?).

Article 15

This Article lays down the right of compensation for delays. The amounts are given in the
annex and are differentiated in relation to service and it’s duration. The Article further sets the
time limit within which the compensation is to be paid as well as the mode. For amounts not
exceeding four EUR there is no compensation.

Article 16

This Article creates a right for the passenger to be reimbursed or re-routed when he has
missed a connection due to delay or there has been a cancellation of services. The same is

being proposed within the aviation sector for denied boarding and cancellation or long delay
of flights.

Article 17

This Article gives the passenger a right to assistance in case of delay, missed connection or
cancellation of a service. The assistance includes meals, accommodation, transport and
notifying persons. According to the Article a railway undertaking shall, if requested, certify
on the ticket that the service has been delayed or cancelled. This makes it easier for the
passenger when exercising its rights.

Article 18

This Article clarifies that the liability rules of the regulation shall apply even if part of the
railway transport is carried out on a ferry, e.g. the railway vehicles are carried on the ferry,
unless the legal regime applied on the ferry is more favourable to the passenger.

The Regulation shall apply if the railway transport is temporarily suspended and the railway
passengers carried by another mode of transport.

12 Council Decision of 5 April 2001 on the conclusion by the European community of the Convention for

the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air (the Montreal Convention)



Article 19

This Article is meant to clarify that when an international journey is carried out by several
successive railway undertakings then the passenger shall have the right to chose whom to
send his claim to and the railway undertakings shall be liable according to the principle all for
one and one for all.

Article 20

This Article is to safeguard the right of the passenger when the railway undertaking with
which the passenger has his contract has entrusted the performance of the transport to another
railway undertaking.

Article 21

This Article sets out for whom the railway undertaking is responsible. Besides being
responsible for his staff and others whose services he makes use of the railway undertaking is
also to be responsible for the staff of the infrastructure manager.

Article 22

This Article states that a claim based on the regulation can only be brought against the railway
undertaking under the conditions and limitations laid down in the Regulation. The same is
valid for a claim brought against a person for whom the railway undertaking is responsible.

Article 23

This Article deals with limitation on actions. Article 23 (1) corresponds to Article 60 CIV
whereas Article 23 (2) corresponds to what is applied in the aviation field thus expanding the
time limit one year in relation to CIV.

Article 24
Article 24 states the right of recourse.
Article 25

Article 25 (1) is to safeguard the passenger a derogation from the obligations of the regulation
is null and void. Article 25 (2) clarifies that the rules laid down are minimum and that more
favourable conditions can be offered.

Article 26

This Article stipulates the exception to the liability rules. If the railway undertaking proves
that the damage was caused by the passenger himself it will not be liable. This is also valid in
the case death or injury of a passenger.

Article 27

This Article creates the right for a person with reduced mobility to get a ticket and a
reservation for an international journey.



Article 28

Article 28 gives the person with reduced mobility right to assistance under condition that the
person has notified the railway undertaking in advance of his needs. The assistance includes
boarding, changing to a corresponding service as well as disembarking. This Article
introduces the notion station manager which is the person that is to provide the assistance to
persons with reduced mobility at the railway station.

Article 29

This Article points out the person responsible for supplying assistance. It further entails rules
on charges.

Article 30

This Article gives the person with reduced mobility the right to request assistance from the
railway undertaking or tour operator on board or when embarking or disembarking; under
condition that he has notified his needs in advance.

Article 31

Article 31 deals with the reception of notifications as well as the communication between the
railway undertaking or the tour operator and the managing body at the railway station.

Chapter 7 Service Quality
Article 32

This Article deals with security at railway stations and on board the train. In order to ensure
passenger security the railway undertakings will need to co-operate.

Article 33

This Article aims at ensuring a certain level of service quality. Service quality standards for
international services shall be defined and the performance is to be monitored by the railway
undertaking providing the service and made public.

Article 34

Article 34 establishes a complaint handling mechanism to the benefit of the passenger. It
states to whom complaints can be submitted, what language can be used, who is to respond
and within what time limit a response is to be given. It further states that railway undertakings
are to publish the number of complaints received.

Article 35
This Article states to whom a claim regarding liability shall be addressed.
Article 36

This Article lays down the obligations to be met by the passenger. These are being in
possession of a valid ticket and behaving appropriately.



Chapter 8 Monitoring and Enforcement
Article 37

This Article states that a railway undertaking is to inform the public about services that are to
be discontinued.

Article 38

This Article stipulates an obligation for the Member State to designate a body responsible for
enforcement of the regulation.

Article 39

This Article states that the designated bodies shall co-operate and exchange information.
Chapter 9 Final Provisions

Article 40

This Article determines the penalties shall lay down in case of non-compliance with the
provisions of the Regulation.

Article 41

Article 41 refers to the modification of the Annexes.

Article 42

This Article provides for the amending of provisions on amounts indicated in the Regulation.
Article 43

Article 43 determines the committee procedures.

Article 44

According to this Article the Commission shall report to the European Parliament and the
Council on the implementation and the result of this regulation three years after its entry into
force.

Article 45

This Article sets the date when the regulation will enter into force.
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2004/0049 (COD)
Proposal for a
REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL

on International Rail Passengers’ Rights and Obligations

THE EUROPEAN PARLIAMENT AND THE COUNCIL OF THE EUROPEAN UNION,

Having regard to the Treaty establishing the European Community, and in particular
Article 71 (1) thereof,

Having regard to the proposal from the Commission'?,

Having regard to the opinion of the European Economic and Social Committee'*,
Having regard to the opinion of the Committee of the Regions',

Acting in accordance with the procedure laid down in Article 251 of the Treaty'®,
Whereas:

(1) In the framework of the common transport policy, it is important to safeguard the quality
of rail services and users rights for international rail passengers and to improve the quality and
effectiveness of international rail passengers services in order to help the increase of the share
of rail transport in relation to other modes of transport.

(2) The Consumer Policy Strategy 2002-2006'" sets the aim to achieve a high level of
consumer protection in the field of transport, and to apply consumer protection in the field of
transport as commanded by Article 153 (2) of the Treaty.

(3) User’s rights for rail services include the receipt of information regarding the service
before, during and after the journey.

(4) The rail passenger is the weaker party to the transport contract, and the passenger’s rights
in this respect needs to be safeguarded.

(5) Computerised systems used for selling rail passenger tickets can, if properly used, provide
an important and useful service to rail passengers. It is therefore necessary to facilitate the
access to such systems on a non-discriminatory basis.

1 oIC,,p..
1 oIC,,p..
13 oIC,,p..
16 oIC,,p..
17 COM(2002)208 final, OJ C 137, 8.6.2002, p. 2
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(6) Railway undertakings should co-operate to facilitate transfer from one network to another
as well as from one operator to another and by this co-operation ensure the provision of
integrated tickets to the rail passengers.

(7) In order to ensure that the international rail passenger will benefit from the rules laid down
in this Regulation, the railway undertakings offering rail passenger services should co-
operate. This co-operation should be open on non-discriminatory terms to any railway
undertaking offering a rail passenger service.

(8) International rail passenger services should benefit citizens in general. Consequently,
persons suffering the disadvantage of reduced mobility, whether caused by disability, age or
any other factor, should have equal opportunities for rail travel.

(9) A system of unlimited liability in case of death or injury to passengers is appropriate in
the context of a safe and modern rail transport system;

(10)  The introduction of liability limits for loss of, or damage to, luggage and for damage
occasioned by delay, missed connection or cancellation of the journey should lead to greater
clarity and should provide incentives for the international rail passenger market, to the benefit
of the passengers.

(11) It is desirable to relieve accident victims and their dependants of short-term financial
concerns in the period immediately after the accident.

(12) It is important that the rules of this Regulation apply even when the passenger
transport is carried out by other modes, in particular by sea or inland waterway, as a part of
the railway journey or because of temporary changes. This prevalence of liability of the
railway operator is in line with international conventions, in particular Article 1 (3) of the
Uniform Rules concerning the Contract of International Carriage of Passengers by Rail (CIV
— Appendix A to the Convention), the “Vilnius Protocol 1999”, and Article 2 (2) of the
Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea 2002.

(13) In case of travel provided by successive rail undertakings a passenger should be able
to claim against any of the railway undertakings taking part in the transport.

(14) It is in the interests of the rail passenger market that a high level of safety is
maintained at stations as well as on board the train.

(15) In the interests of other passengers and of the railway undertaking, a passenger needs
to comply with certain rules of behaviour.

(16)  The effects of this Regulation should be reviewed, in particular, in relation to inflation
and to developments of the level of competition on the relevant rail passenger markets.

(17)  This Regulation should be without prejudice to Directive 95/46/EC of the European
Parliament and of the Council of 24 October 1995 on the protection of individuals with regard
to the processing of personal data and on the free movement of such data®®.

(18) Member States should lay down penalties applicable to infringements of the
provisions of this Regulation.

8 OJ L 281,23.11,1995, p.31
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(19)  Since the objectives of the action to be taken, i.e. the development of the Community’s
railways and the introduction of passenger rights in international rail traffic, cannot be
sufficiently achieved by the Member States alone in view of the significant international
dimensions and the need for international co-ordination in international passenger journeys
and can, therefore, be better achieved at Community level, the Community may adopt
measures, in accordance with the principle of subsidiarity as set out in Article 5 of the Treaty.
In accordance with the principle of proportionality, as set out in that Article, this Regulation
does not go beyond what is necessary in order to achieve those objectives.

(20)  The measures necessary for the implementation of this Regulation should be adopted
in accordance with Council Decision 1999/468/EC of 28 June 1999 laying down the
procedures for the exercise of implementing powers conferred on the Commission'”,

HAVE ADOPTED THIS REGULATION:

CHAPTER ONE
GENERAL PROVISIONS

Article 1
Subject matter and Scope
1. This Regulation establishes rights and obligations for international rail passengers.

2. This Regulation shall apply to international journeys undertaken within the Community
where the international service is operated by a railway undertaking licensed according to
Council Directive 95/18/EC*.

If the Community has concluded an agreement on rail transport with a third country, this
Regulation shall also apply to international journeys to or from that country or in transit
through it.

3. This Regulation shall apply to computerised information and reservation systems for rail
transport (CRSTs) when offered for use and/or used within the Community to provide
information on international journeys by rail, for the distribution and sale of tickets and/or
reservations for that international journey.

Article 2
Definitions
For the purposes of this Regulation the following definitions shall apply:

1) “railway undertaking” means any public or private undertaking licensed according to
the applicable Community legislation, the principal business of which is to provide

1 OJ L 184, 17.7.1999, p.23
20 OJ L 143,27.6.1995. p.70
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

10)

11)

12)

services for the transport of passengers by rail and entailing the undertaking’s
provision of traction;

“infrastructure manager” means any body or undertaking that is responsible in
particular for establishing and maintaining railway infrastructure, or a part thereof, as
defined in Article 3 of Directive 91/440/EEC, which may also include the
management of infrastructure control and safety systems. The functions of the
infrastructure manager on a network or part of a network may be allocated to
different bodies or undertakings;

“allocation body” means the organisation responsible for the allocation of railway
infrastructure capacity;

“charging body” means the organisation responsible for the charging for the use of
the railway infrastructure capacity;

“tour operator” means, an organiser or retailer other than a railway undertaking
within the meaning of Article 2, points (2) and (3) of Council Directive
90/314/EEC*' of 13 June 1990 on package travel, package holidays and package
tours;

“main railway station” means a railway station served by international services
and/or national long-distance services of more than 100 kilometres;

“station manager” means the organisational entity in a Member State, which has been
made responsible for the management and/or maintenance of railway stations;

“transport Contract” means a contract between a railway undertaking and/or tour
operator on the one hand and the passenger on the other hand for the provision of one
or more international journeys and, where applicable, one or more reservations,
regardless by which railway or other transport undertaking the transport will be
carried out and/or subcontracted by the railway undertaking and/or tour operator that
concludes the contract;

“ticket” means a valid document serving as proof of the establishment of a transport
contract and giving entitlement to transportation, or something equivalent in
paperless form, including electronic form, issued or authorised by the railway
undertaking;

“reservation” means evidence that the passenger has a ticket or other proof which
indicates that the reservation has been accepted and registered by the railway
undertaking or tour operator;

“through ticket” means a ticket or tickets representing a transport contract necessary
to carry out an international journey from origin to destination using a number of
services and/or railway undertakings;

2

“international journey” means a passenger journey by rail whereby at least one
internal Community border is crossed, and which can be effected by means of an

21

OJ L 158 0f 23.6. 1990, p.59.
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13)

14)

15)

16)

17)

18)

19)

(a)
(b)
(©)
(d)
(e)

20)

21)

international service and/or by means of a national service for the domestic part of
the journey;

“international service” means a rail passenger service where the train crosses at least
one internal Community border; the train may be joined and/or split and the different
sections may have different origins and destinations, provided that every constituent
carriage crosses at least one border;

“international high-speed service” means an international rail service where at least a
part of the service is carried out on dedicated high-speed railway infrastructure as
defined in Article 2(a) of Council Directive 1996/48/EC*.

“delay” means the time between departure and/or arrival scheduled in the working
timetable or published timetable, including leaflets made available to passengers, at
the railway station of departure and/or arrival on the one hand, and real-time
departure and/or arrival of the international service or international high-speed
service on the other hand;

“cancellation” means the suspension of a scheduled international service or
international high-speed service;

“consequential damages” means significant damages arising as a result of a delay, a
delay leading to a missed connection or a cancellation encountered,

“working timetable” means the data defining all planned train and rolling-stock
movements which will take place on the relevant infrastructure during the period for
which it is in force;

“Computerised Information and Reservation System for Rail Transport (CRST)”
means a computerised system containing information about all passenger services
offered by railway undertakings; the information stored in the CRST on passenger
services includes information on:

schedules and timetables of passenger services;

availability of seats on passenger services;

fares and special conditions;
accessibility of trains for Persons with Reduced Mobility;

facilities through which reservations can be made or tickets may be issued to the
extent that some or all of these facilities are made available to subscribers;

“system vendor” means any entity and its affiliates which is or are responsible for the
operation or marketing of Computerised Information and Reservations Systems for
Rail Transport;

“person with reduced Mobility” means any person whose mobility is reduced due to
physical, sensory or locomotory, incapacity, to an intellectual impairment, age,

22

OJ L 235 0f 17.9. 1996, p.6.
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illness, or any other cause of disability when using transport and whose situation
needs special attention and the adaptation to a person’s need of the service made
available to all passengers;

22) “successive railway undertaking” means a railway undertaking performing part of
the international service.

23) “substitute railway undertaking” means a railway undertaking which has not
concluded the transport contract with the passenger but to whom the railway
undertaking has entrusted, in whole or in part, the performance of the transport.

CHAPTER II
INFORMATION AND TICKETS

Article 3

Travel information

Railway undertakings and/or tour operators shall provide to the passenger at least the
information, set out in Annex I.

The pre journey information, set out in Annex I, shall be provided for services offered also by
other railway undertakings.

Information shall be provided in the most appropriate format.

Article 4

Transport contract and tickets

1. By the transport contract the railway undertaking or railway undertakings shall
undertake to transport the passenger as well as hand luggage and luggage to the place of
destination. The contract must be confirmed by one or more tickets issued to the passenger.
The tickets shall be considered prima facie evidence of the conclusion of the contract.

2. Railway undertakings shall issue tickets, which contain at least the information listed
in Annex II.
3. If the tickets and reservations have been made out in the passenger’s name they shall

be transferableto another person under the conditions specified when purchasing the tickets..

4. The tickets and reservations may be established in the form of electronic data
registration, which can be transformed into legible written symbols.

16



Article 5

Access to travel information systems

1. Without prejudice to the provisions of Council Regulation (EEC) 2299/89 of 24 July
1989% on a code of conduct for computer reservation systems, in particular Article 21 b
thereof, paragraphs 2 to 7 below shall apply.

2. A system vendor offering distribution facilities in respect of scheduled passenger rail
services shall allow any railway undertaking, which submits a request for this, the opportunity
to participate, on an equal and non-discriminatory basis, in these facilities within the available
capacity of the system concerned, subject to any technical constraints outside the control of
the system vendor.

3. A system vendor shall not:

(a) attach unreasonable conditions to any contract with a participating railway
undertaking;

(b) require the acceptance of supplementary conditions which, by their nature or

according to commercial usage, have no connection with participation in its
information system and shall apply the same conditions for the same level of service.

4. A system vendor shall not make it a condition of participation in its information
system that a participating railway undertaking may not at the same time be a participant in
another system.

5. A participating railway undertaking shall have the right to terminate its contract with a
system vendor without penalty on giving at least six months’ notice, expiring no earlier than
the end of the first year.

6. Loading and processing facilities provided by the system vendor shall be offered to all
participating railway undertakings without discrimination.

7. If the system vendor adds any improvement to the distribution facilities provided or
the equipment used in the provision of the facilities, it shall offer these improvements to all
participating railway undertakings on the same terms and conditions, subject to current
technical limitations.

Article 6

Availability of Tickets, Through tickets and Reservations

1. Railway undertakings and/or tour operators shall offer tickets and/or through tickets
for international journeys between at least the main railway stations as well as to railway
stations located in a zone with as midpoint the nearest railway station.

2. Railway undertakings shall co-operate, without prejudice to the provisions of Articles
81, 82 and 86 of the Treaty, in order to offer to the passenger through tickets for international

» 0J L 220, 29.07.1989, p. 1.
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journeys. The co-operation shall be open to any railway undertaking on a non-discriminatory
basis. Services performed for the provision of tickets shall be charged on a cost related basis.
Railway undertakings shall notify the co-operation agreement(s) to the Commission one year
after the entry into force of this Regulation.

3. Tickets for international journeys must be distributed to passenger at least via the
following points of sale:

(a) ticket offices and, if available, selling machines on all main railway stations,or:

(b) telephone / internet or any other widely available information technology without
additional charges for the use of this distribution channel.

4. Railway undertakings shall, however, offer the possibility to purchase tickets for
international journeys on the train, under the conditions laid down in Article 36.

CHAPTER III
LIABILITY OF THE RAILWAY UNDERTAKING

Article 7

Death and injury of passengers

1. The railway undertaking shall be liable in the event of death or bodily injury, whether
physical or mental, of a passenger, upon condition only that the accident which caused the
death or injury took place when the passenger was on the train or while boarding or leaving
the train.

2. The obligation of insurance set out in Article 9 of Directive 95/18/EC as far as it
relates to liability for passengers shall be understood as requiring that a railway undertaking
shall be insured up to a level that is adequate to ensure that all persons entitled to
compensation receive the full amount to which they are entitled in accordance with this
Regulation.

The minimum insurance coverage per passenger shall be 310 000 EUR

Article 8

Hand luggage

1. In the event of death of, or bodily injury to, a passenger the railway undertaking shall
be liable for the total or partial loss or damage to personal effects which the passenger had on
him or with him as hand luggage.

2. Apart from this the railway undertaking shall not be liable for loss of or damage to

personal effects, hand luggage for supervision of which the passenger is responsible, unless
the loss or damage is caused by the fault of the railway undertaking.
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Article 9

Other Luggage

The railway undertaking shall be liable for damage sustained in the case of total or partial
destruction or loss of, or damage to, luggage upon condition that the event that caused the
destruction, loss or damage took place when the luggage was under the responsibility of the
railway undertaking.

Article 10

Delay

The railway undertaking is liable for a delay, including a delay leading to a missed connection
and/or the cancellation of an international service to passengers and/or the transport of

luggage.

The railway undertaking shall not be liable for delay or cancellation of an international
service if these were the result of exceptional weather circumstances, natural catastrophes,
acts of war or terrorism.

Article 11

Consequential damages

In case a railway undertaking is liable of a delay, a delay leading to a missed connection or a
cancellation, the railway undertaking shall be, irrespective to the conditions of compensation
for delays laid down in Article 10, liable for damage.

Without prejudice to Article 16, for delays less than one hour there is no right to

compensation for consequential damages.

CHAPTER IV
DAMAGES AND COMPENSATIONS

Article 12

Damages in case of death or injury of passengers

1. The liability of a railway undertaking for damages sustained in the event of death, or
bodily injury of a passenger shall not be subject to any financial limit.

2. For damages arising under Article 7 (1) not exceeding 220 000 EUR for each
passenger the railway undertaking shall not be able to exclude or limit its liability. Above that
amount, the railway undertaking shall not be liable for damages if it proves that it was not
negligent or otherwise at fault.
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3. If, through the death of the passenger, persons whom he had, or would have had a
legal duty to maintain are deprived of their support, such persons shall also be compensated
for that loss.

Article 13

Advance payments

If a passenger is killed or injured, the railway undertaking shall make an advance payment, to
cover immediate economic needs, within 15 days from the identification of the person entitled
to damages.

In the event of death this payment shall not be less than 21 000 EUR.

Article 14

Compensation for hand luggage and other luggage

1. When the railway undertaking is liable under Article 8, it must pay compensation up
to a limit of 1 800 EUR per passenger.

2. When the railway undertaking is liable under Article 9, it must pay compensation up

to a limit of 1 300 EUR per passenger.

Article 15

Compensation for delays

1. Without losing the right of transport, a passenger may request compensation for
delays, from the railway undertaking if he is facing a delay. The minimum compensations for
delays are set out in Annex III.

2. The compensation referred to in paragraph 1 shall be paid within 14 days after the
submission of the request for compensation. The compensation can only be paid in vouchers
and/or other services with the signed agreement of the passenger.

3. The compensation referred to in paragraph 1 shall not be reduced by financial
transaction costs such as fees, telephone-costs or stamps. Railway undertakings may introduce
a minimum threshold under which payments for compensation will not be paid. This
threshold shall not exceed four EUR.

Article 16

Missed connections and cancellations

1. In the case of a delay leading to a missed connection or a cancellation of an
international service, paragraph 2 shall apply, except when the railway undertaking can prove
that the service was cancelled solely because of exceptional circumstances.
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2. When, a railway undertaking is facing a delay that will lead to a missed connection or
when, before the scheduled time of departure, a railway undertaking cancels or reasonably
expects to cancel an international railway service, it shall make every effort to inform the
passengers.

At the very least the passengers shall be offered a choice between:

(a) reimbursement of the full cost of the ticket, under the conditions by which it was
paid, for the part or parts of their journey not made and for the part or parts already
made if the international journey is no longer serving any purpose in relation to the
passenger’s original travel plan, together with, when relevant, a return service to the
first point of departure at the earliest opportunity. The payment of the reimbursement
shall be made under the same conditions as the payment for compensation referred to
in Article 15 (2) or (3); or

(b) continuation or re-routing, under comparable transport conditions, to the final
destination at the earliest opportunity; or

(©) continuation or re-routing, under comparable transport conditions, to the final

destination at a later date at the passenger's convenience.

Article 17

Assistance

1. In case of a delay, a delay leading to a missed connection or a cancellation of service,
passengers shall be kept informed about the situation and the estimated departure time and
estimated arrival time by the railway undertaking or by the station operator not later than ten
minutes after the planned departure time or after the interruption of service.

2. In case of a delay, a delay leading to a missed connection or a cancellation of service,
passengers shall be offered free of charge:

(a) meals and refreshments in a reasonable relation to the waiting time,; and/or

(b) hotel accommodation in cases where a stay of one or more nights becomes necessary
or an additional stay becomes necessary; and/or

(©) transport between the railway station and place of accommodation (hotel or other).

(d) transport between the railway station or the train if it is blocked on the track and the
final destination of the service or the place of departure of an alternate transport
means.

3. Railway undertakings shall, at the request of the passenger, certify on the ticket that

the rail service has suffered a delay, lead to a missed connection or that it has been cancelled.
4. In applying paragraphs 1 and 2, the operating railway undertaking shall pay particular

attention to the needs of passengers with reduced mobility and any accompanying persons, as
well as to the needs of unaccompanied children.
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CHAPTER V
COMMON PROVISIONS

Article 18

Other modes of transport

1. The provisions relating to liability shall apply when railway vehicles are carried by
ferry on part(s) of the international journey, unless the legal regime applied to the maritime
transport is more favourable to the passenger.

2. When a transport by rail is temporarily suspended and the passengers are carried by
another mode of transport, the railway undertaking is liable according to the provisions of this
Regulation.

Article 19

Successive railway undertakings

If the international journey is performed by successive railway undertakings, the railway
undertakings involved in the transport shall be jointly and severally liable in the event of
death or personal injuries to the passenger, or the event of damage to or loss of luggage or of
delays, delays leading to missed connections or cancellations.

Article 20

Substitute railway undertakings

Where a railway undertaking has entrusted the performance of the transport, in whole or in
part, to a substitute railway undertaking, the railway undertaking shall nevertheless remain
liable in respect of the entire transport.

Article 21

Persons for whom the railway undertaking is responsible

The railway undertaking shall be liable for its staff and other persons whose services it makes
use of for the performance of the transport, when that staff and/or other persons are acting
within the scope of their functions.

The staff of the manager of the infrastructure on which the transport is performed shall be
considered as persons whose services the railway undertaking makes use of for the
performance of the transport.
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Article 22
Basis of claims — aggregation of claims

In all cases where this Regulation applies, any action in respect of liability, on whatever
grounds, may be brought against the railway undertaking only subject to the conditions and
limitations laid down in this Regulation.

The same shall apply to any action brought against its staff or other persons for whom the
railway undertaking is liable according to Article 21.

The aggregate amount of compensation payable by the railway undertaking, the substitute
railway undertaking and their staff and other persons whose services they make use of for the
performance of the transport shall not exceed the limits provided for in this Regulation.

Article 23

Limitation of actions

1. The period of limitation of actions for damages based on the liability of the railway
undertaking in case of death of, or personal injury to the passengers shall be

(a) in the case of the passenger, three years from the day after the accident;

(b) in the case of other persons entitled, three years from the day after the death of
the passenger, subject to a maximum of five years from the day of the accident.

2. The period of limitation for other actions arising out of the transport contract shall be
two years reckoned from the date of the incident.

Article 24

Right of recourse

Nothing in this Regulation shall prejudice the question whether a person liable for damage in
accordance with its provisions has a right of recourse against any other person.

The railway undertaking shall have the right to claim compensation from the infrastructure
manager to recover the compensation the railway undertaking has paid to the passengers. This
infrastructure manager’s liability shall be without prejudice to the application of the
performance scheme laid down in Article 11 of Directive 2001/14/EC of the European
Parliament and of the Council**.

# OJ L 75, 15.3.2001, p. 29.
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Article 25

Exclusion of waiver and stipulation of limits

1. Obligations towards passengers pursuant to this Regulation shall not be limited or
waived, notably by a derogation or restrictive clause in the transport contract.

2. Railway undertakings may offer contract conditions more favourable for the passenger
than the minimum conditions laid down in this Regulation.

Article 26

Exoneration

If the railway undertaking proves that the damage was caused or contributed to by the
negligence or other wrongful act or omission of the person claiming compensation, or the
person from whom he derives his rights, the railway undertaking shall be wholly or partly
exonerated from its liability to the claimant to the extent that such negligence or wrongful act
or omission caused or contributed to the damage.

CHAPTER VI
PERSONS WITH REDUCED MOBILITY

Article 27

Prevention of refusal of transport

A railway undertaking and/or a tour operator shall not refuse, on the grounds of reduced
mobility, to issue a ticket and reservation for an international service departing from a main
railway station.

Article 28

Assistance at railway stations

l. On departure from, transit through or arrival at a railway station of a person with
reduced mobility on an international journey, the station manager shall provide assistance in
such a way that the person is able to board the departing service, to change to the
corresponding service or to disembark from the arriving service for which he or she purchased
a ticket.

2. The assistance referred to in paragraph 1 is provided on condition that notification is
made of the person’s need for such assistance to the railway undertaking and/or tour operator
with which the ticket was purchased, at least 24 hours before the assistance is needed.

3. If no notification is made in accordance with paragraph 1, the station manager of the
departure station, transit station or arrival station shall make all reasonable efforts to provide
assistance in such a way that the person with reduced mobility on an international journey is
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able to board the departing service; to change to the corresponding service or to disembark
from the arriving service for which he has purchased a ticket.

Article 29

Assistance at railway stations

1. The station manager shall be responsible for the provision of the assistance to persons
with reduced mobility.

2. The station manager shall designate points, within and outside the railway station, at
which persons with reduced mobility can announce their arrival at the railway station and, if
need be, request assistance.

Article 30

Assistance on board

A railway undertaking and/or a tour operator shall provide to a person with reduced mobility
the assistance on board of a train and during boarding and disembarking from a train, if that
person respects the conditions set out in Article 28(2).

Article 31

Notification of need for assistance

1. Railway undertakings and tour operators shall take all measures necessary for the
reception, at all points of sale, of notifications of the need for assistance by persons with
reduced mobility.

2. Railway undertakings and/or tour operators shall communicate the notification 24
hours in advance to allow the provision of assistance according to Article 28(1) to the
managing bodies of the railway stations of departure, of transit or arrival.

3. Immediately after the departure of a national or international service, the railway
undertaking shall inform the station manager of the railway station of transit and arrival of the
number of persons with reduced mobility requiring assistance and the nature of that
assistance.
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CHAPTER VII
QUALITY AND SECURITY OF SERVICE

Article 32

Security

1. Railway undertakings shall take adequate measures to ensure a high level of security
in railway stations and on trains. They shall prevent risks to passenger security and effectively
address these risks where and when they occur within the sphere of their responsibility.

2. Without prejudice to the provisions of Article 81, 82 and 86 of the Treaty, railway
undertakings shall co-operate to accomplish and maintain a high level of security and to
exchange information on best practices concerning the prevention of activities, which are
likely to deteriorate the level of security.

Article 33

Service Quality standards

1. Railway undertakings shall define service quality standards for international services
and implement a quality management system to maintain the service quality. The service
quality standards shall at least cover the items listed in Annex IV.

2. Railway undertakings shall monitor their own performance as reflected in the service
quality standards. Railway undertakings shall publish each year a report on their service
quality performance together with their annual report. These results shall also be published on
the internet website of the railway undertakings.

Article 34

Complaints

1. Railway undertakings offering international services shall set up a complaint handling
mechanism. The railway undertaking shall make the contact details of its complaint handling
service widely known to passengers.

2. Passengers may submit a complaint concerning international journeys to any of the
railway undertakings involved in the service, or to the point of sale where the ticket has been
purchased.

3. A complaint may be submitted in the language(s) of the Member States on whose
territory the journey has taken place, in the language(s) of the place where the ticket was
purchased or in English, French or German.

4. The railway undertaking or point of sale receiving a complaint submitted under
paragraph 2 shall respond to the complainant in the same language as the complaint, on behalf
of all parties involved in the provision of the international service. This may include
responding on behalf of a substitute or a successive railway undertaking, a station manager of
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the station, a tour operator and/or an infrastructure manager. In case the point of sale receiving
the complaint is different from the railway undertaking or railway undertakings, which carried
out part of the service, the point of sale may refer the complaint to the appropriate address
while informing the passenger.

5. The railway undertaking or point of sale receiving a complaint submitted under
paragraph 2 is obliged to give a reasoned response to the passenger within 20 working days
after receipt of the complaint. The response will indicate the possibilities for an out of court
dispute settlement procedure and applicable legal redress. Where a substantial response is not
possible within 20 working days due to lack of information the complainant shall be notified
of the expected delay period. In any case the response to the complaint shall be available
within three months.

6. The railway undertaking shall publish in the annual report mentioned in Article 33 the
number and categories of received complaints, processed complaints, response time and
improvement actions undertaken.

Article 35
Addressee of claims

Claims relating to the liability of the railway undertaking shall be addressed in writing to the
railway undertaking.

In the event of an international journey performed by successive railway undertakings or by
one or several substitute railway undertakings the claim may be addressed to any of the
railway undertakings involved in the transport. A claim addressed to one of the railway
undertakings taking part in the transport shall be regarded as having been addressed also to
the others.

Article 36

Passenger obligations

1. The passenger must ensure, on receipt of the ticket that it has been made in accordance
with his instructions. The passenger must be in possession of a valid ticket from the start of
the journey, unless the passenger was unable, as a result of closed ticket offices and/or ticket
machines out of order, to purchase his ticket on the departure main railway station. In the
latter case, the passenger must immediately inform the competent train staff of this. The
passenger shall show on request his ticket to the competent train staff.

2. Railway undertakings may request that:

(a) a passenger who does not produce a valid ticket shall pay, in addition to the transport
charge, a surcharge, which shall not exceed 100% of the transport charge;

(b) a passenger who refuses to pay the transport charge or the surcharge upon demand
shall discontinue his journey.

3. Railway undertakings shall demand the discontinuance of the journey, without
entitlement to a refund of the tickets and/or reservations, from a passenger who:
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(a) presents a danger to the safety and security of train staff and/or other passengers; or
(b) presents a danger to the safety and security of the train; or

(©) inconveniences train staff and/or other passengers by displaying inappropriate
behaviour, such as non-respect of non-smoking areas, vandalism, insults or violence;

Chapter VIII
INFORMATION AND ENFORCEMENT

Article 37

Obligation to provide information
Railway undertakings shall inform the general public by appropriate means of any plans it has

to discontinue international services.

Article 38

Enforcement

1. Each Member State shall designate a body responsible for the enforcement of this
Regulation. Where appropriate, this body shall take the measures necessary to ensure that the
rights of passengers are respected.

The body shall be independent in its organisation, funding decisions, legal structure and
decision-making from any infrastructure manager, charging body, allocation body or railway
undertaking.

The Member States shall inform the Commission of the body designated in accordance with
this paragraph.

2. Each passenger may complain to any body designated under paragraph 1, or to any
other competent body designated by a Member State, about an alleged infringement of this
Regulation.

Article 39

Co-operation of enforcement bodies

The enforcement bodies referred to in Article 38 (1) shall exchange information about their
work and decision-making principles and practice for the purpose of co-ordinating their
decision-making principles across the Community. The Commission shall support them in
this task.
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Chapter IX

FINAL PROVISIONS

Article40

Penalties

The Member States shall lay down the rules on penalties applicable to infringements of the
provisions of this Regulation and shall take all measures necessary to ensure that they are
implemented. The penalties provided for must be effective, proportionate and dissuasive. The
Member States shall notify those provisions to the Commission by ... at the latest and shall
notify it without delay of any subsequent amendment affecting them.

Article41

Annexes

The annexes shall be modified in accordance with the procedure referred to in Article 44 (2).
Article 42

Amending provisions

1. The measures necessary for the implementation of Articles 3 to 6 and 27 to 31 shall be
adopted in accordance with the procedure referred to in Article 43(2)

2. The amounts referred to in Article 11 and Articles 13 to 15 shall be modified in
accordance with the procedure referred to in Article 43(2).

Article 43
Committee

1. The Commission shall be assisted by the Committee instituted by Article 11a of
Council Directive 91/440/EEC™,

» Six months after the entry into force of this Regulation

26 OJ L 237,24.8.1991, p.25
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2. Where reference is made to this paragraph, Articles 5 and 7 of Decision 1999/468/EC
shall apply, having regard to the provisions of Article 8 thereof.

The period laid down in Article 5(6) of Decision 1999/468/EC shall be set at three months.

3. The Committee shall adopt its Rules of Procedure.

Article 44

Report

The Commission shall report to the European Parliament and the Council on the
implementation and the results of this Regulation three years after its entry into force, in
particular on the service quality levels.

The report will be based on information to be provided pursuant Article 33 (2), Article 34 (6),
Article 39 (1) of this Regulation as well Article 10b of Directive 91/440/EEC. The report shall
be accompanied where necessary by appropriate proposals.

Article 45

This Regulation shall enter into force 20 days after the date of its publication in the Official
Journal of the European Union.

This Regulation shall be binding in its entirety and directly applicable in all Member States.

Done at Brussels,

For the European Parliament For the Council
The President The President
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ANNEX I
MINIMUM INFORMATION TO BE PROVIDED BY RAILWAY UNDERTAKINGS

Pre journey information

All relevant conditions applicable to the contract;
Time schedules and conditions for the fastest trip;
Time schedules and conditions for the lowest fares;
Accessibility and access conditions for PRM;
Accessibility and access conditions for bikes;

Availability of seats in smoking and non-smoking, first and second class as well as couchettes
and sleeping carriages;

Any activities likely to disrupt or delay services;

Availability of on board services

Information during the journey

On board services

Next station

Delays

Main connecting services
Security and safety issues

This information shall be provided in at least the languages of the Member States through
which the service is carried out.

Information after the journey

Procedures and places for lost luggage

Procedures for submission of complaints
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ANNEX 11
MINIMUM INFORMATION TO BE PROVIDED ON THE TICKET

Railway Undertaking(s) carrying out the transport;
Validity of the tickets (dates; services; class);

Indication whether the ticket must be validated before the journey and conditions of use of the
ticket;

Price, including taxes and other charges;
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ANNEX IIT
MINIMUM COMPENSATIONS IN CASE OF DELAYS

Service type Duration of | 50% compensation | 100% compensation
service in case of in case of
International journeys | Up to 2 hours 30-60 minutes delay More than 60 minutes

on (partly) scheduled
high speed service

delay

Exceeding 2 hours | 60-120 minutes delay | More than 120
minutes delay
International journeys | Up to 4 hours 60-120 minutes delay | More than 120
on scheduled non- minutes delay
high speed services
Exceeding 4 hours | 120-240 minutes | More than 240
delay minutes delay
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ANNEX IV
MINIMUM SERVICE QUALITY STANDARDS

Information and tickets

Punctuality of international services, and general principles to cope with disruptions of
services;

Cancellations of international services;

Cleanliness of rolling stock and station facilities (air quality in carriages, hygiene of sanitary
facilities, etc.);

Customer satisfaction survey;
Complaint handling, refunds and compensation for non-compliance with quality;

Assistance provided to PRM.
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Vedlegq 8

Utdrag fra SOU 2003:104
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Bilaga 1
Jarnvagstrafiklag (1985:192)

1 kap. Allménna bestammelser

1 § Denna lag tillampas pa jarnvagstrafik pa banainom Sverige eller pa svensk tagfarja. Vad
som foreskrivs om jarnvég i 1 kap., 2 kap. 2-5 88 och 5 kap. tillampas ocksa pa tunnelbana
och sparvég.

Av 2 kap. 4 § och 3 kap. 1 § fdljer att vissa bestdmmelser i lagen tillampas &ven pa
befordran med annat transportmedel 8n som anges i forsta stycket. | fall som avsesi 2 kap. 4 §
kan darvid bestammelser i lagen tillampas pa befordran &ven utom Sverige. Enligt 2 kap. 1 §,
3 kap. 1 8 och 4 kap. 1 § skall lagen i vissafall inte tillampas pa befordran i trafik med
utlandet.

Lagen tillampas inte pa brevbefordran med jarnvéag. Lag (1998:485).

2 § Bestammelsernai denna lag far inte genom avtal &sidoséttas till nackdel for resande eller
for avsandare eller mottagare av gods. Avtal som avviker fran bestammelsernai 3 kap. far
dock traffas, nér godsets ovanliga art eller andra sarskilda omstandigheter gor det skaligt.
Avtal om att framtida tvister med anledning av forhallanden som reglerasi dennalag skall
avgoras av skiljeman far goras galande endast i fraga om tvister som ror godsbefordran.

3 8 Om jarnvégen inte fullgor i lag eller annan forfattning féreskriven befordringsskyldighet
och om det dérigenom uppkommer skada for nagon till vars forman befordringsskyldigheten
gdler, & jarnvagen skyldig att ersétta skadan.

4 § Jarnvagens ansvar enligt dennalag omfattar ocksa vad den som & anstalld hos jarnvagen
gor eler underlater att gorai tjansten samt vad den som jarnvagen annars anlitar for
verksamheten gor eller underléter att gora vid utforandet av sitt uppdrag.

5 § Den som har en fordran pa erséttning enligt denna lag eller en annan fordran pa betalning

pagrund av befordringsavtal som avsesi lagen forlorar rétten att kréva ut sin fordran, om han
inte vécker talan inom den preskriptionstid som anges i andra eller tredje stycket.

Preskriptionstiden ar

vid dodsfall tre & fran dodsfallet, dock inte |angre
an femar fran den handel se som | edde till
dodsf al | et

vi d personskada sominte har tre & fran den handel se som orsakade

lett till doden skadan,

vi d sadan sakskada som avses tre ar fran dodsfallet, dock inte |angre

i 2 kap. 3 8 omden resande an fem ar fran den skadeval | ande handel sen

har avlidit till foljd av

den skadeval | ande h&andel sen

vi d sakskada nar fordringen ett a&r fran dagen da godset eller res-

rér avtal om befordran av godset | ammades ut eller, omdet inte har

gods eller inskrivet resgods | amats ut, fran den dag da det senast
skul l e ha | &mats ut,

vid sakskada i andra fall tre ar fran den handel se som or sakade
skadan,

for annan fordran ett ar fran det att fordringen uppkom

Nér fordran avser sakskada och ror avtal om befordran av gods eller inskrivet resgods eller
nar den avser annat an person- eller sakskada &r dock preskriptionstiden tre &, om jarnvéagen



eller ndgon som jarnvégen ansvarar for enligt 4 § har orsakat skadan uppsétligen eller genom
grov vardsloshet.

Om tiden for talan har forsuttits, far fordran inte heller goras géllande pa annat sétt, sasom
genom genkaromd eller yrkande om kvittning.

De sérskilda reglerna om preskription i denna paragraf géller inte, om en fordran gors
gdllande mot ndgon pa grund av dennes brottdiga forfarande. Lag (1995:370).

6 § Talan mot jarnvagen om erséttning for skada som avses i denna lag far véckas vid

1. den domstol som enligt annan lag & behorig att prova sadan talan,

2. domstolen i avrese-, avsdndnings- eller bestammel seorten, om orten ligger i Sverige och
talan gdller ersdttning enligt ndgon bestammelse i 2--4 kap.,

3. domstolen i ort pa tagfarjelinje, om orten ligger i Sverige och talan géller skada som har
intréffat i samband med trafik med svensk tagfarja palinjen.

7 § Sadana bestammelser i denna lagsom anger sarskild berékningsgrund for skadestand
eller som begransar skadestand till beloppet tillampas inte pa ansprak mot jarnvagen, nér
jarnvagen eller ndgon som jarnvagen ansvarar for enligt 4 § har orsakat skadan uppsatligen
eller genom grov vards G shet.

8 § Jarnvagen far dberopa denna lags bestdmmelser om forutséttningar for eller begransning
av ansvarigheten for skada, &ven om ansprak pa erséttning som hade kunnat grundas pa lagen
gors gdllande pa annan grund.

9 8 Om ansprak pa erséttning for skada som jarnvagen &r ansvarig for enligt denna lag riktas
mot nagon som & anstalld hos jarnvagen eller i annan egenskap anlitas for jarnvagsdriften,
gdler i fraga om denne vad som sigsi 7 och 8 8§ om jarnvagen. Om anspraket grundas pa
brottdigt forfarande av den mot vilken anspraket riktas, far han dock inte mot anspraket gora
gdllande att talan mot jarnvagen gétt forlorad pa grund av preskription enligt 5 8. Lag
(1995:370).

10 8 Om jarnvégen har en forfallen fordran for sin befattning med egendom som den innehar
med anledning av ett befordringsavtal som avsesi dennalag, ar jarnvagen inte skyldig att
lamna ut egendomen till den som &r betalningsskyldig for fordringen forran fordringen har
blivit betald eller sdkerhet har stéllts for betalningen. Nar endast en del av en séndning begérs
utlamnad, far jarnvagen dock inte halla kvar delen, om véardet av aterstoden tacker
fordringen.

Rétt att halla kvar egendom till sakerhet for en sddan fordran som avsesi forsta stycket
foreligger ocksd, nar tredje man har hand om egendomen for forvaring pa uppdrag av
jarvéagen eler nér egendomen finns hos en annan jarnvag som har deltagit i utférandet av
befordringsavtalet. Tredje man som har hand om egendom for férvaring pa uppdrag av
jarnvagen har ocksarétt att halla kvar egendomen till sakerhet for en egen fordran pa
betalning for forvaringen.

11 § Om atomskada géller sérskilda bestdmmelser.

2 kap. Befordran av resande
Tillampningsomrade
1 § Detta kapitel tillampas pa befordran av resande med jarnvéag i allman inrikes trafik. Pa

befordran i trafik med utlandet tillampas kapitlet endast om nagot annat inte foljer av
fordraget den 9 maj 1980 om internationell jarnvagstrafik. Lag (1995:370).

Jarnvagens ansvarighet

2 8 Om en resande skadas till foljd av jarnvagsdriften medan han uppehdller sig i eler stiger
paeller av ett jarnvagsfordon, skall jarnvagen ersitta skadan.



Jarnvagen ar fri fran ansvarighet enligt forsta stycket, om skadan har orsakats av
omstandigheter som inte kan hanforas till galva jarnvagsdriften och som jarnvagen inte hade
kunnat undgé eller forebygga foljderna av &ven om den hade vidtagit ala atgarder som
rimligen hade kunnat krévas av den. Lag (1995:370).

3 § Om egendom som den resande bér pa sig eller har med sig som handresgods helt eller

delvis gar forlorad eller skadas i samband med att den resande tillfogas sadan skada som

jarnvéagen ar ansvarig for enligt 2 §, skall jarnvagen ersétta ocksa skadan pa egendomen.
Om egendomen gar forlorad eller skadas under befordringen i annat fall an som avsesii

forsta stycket, ar jarnvagen ansvarig endast om fel eller forsummelse ligger jarnvégen till

last. Lag (1995:370).

Ersattningens storlek m. m.

4 8 Om jarnvagen blir tvungen att tillfalligt avbryta jarnvagsdriften och befordrar eller [&ter
befordra de resande med annat transportmedel och om en resande till f6ljd av denna
befordran tillfogas personskada eller sadan sakskada som avsesi 3 §, ar jarnvagen ansvarig
for skadan enligt de regler som gédler for det anvanda befordringsséttet. Bestdmmelsernai 1
kap. 5 och 6 88 skall dock tillampas. Lag (1995:370).

5 § | fraga om skadestand enligt 2 eller 3 § galler 5 kap. samt 6 kap. 1 och 3 88
skadestandslagen (1972: 207).

Vid sakskada som avsesi 3 8§ & jarnvagens ersdttningsskyldighet begransad till ett belopp
som for varje resande motsvarar hdften av basbeloppet enligt lagen (1962: 381) om alman
forsakring for det & da den handelse som orsakade skadan intraffade. Lag (1995:370).

3 kap. Godsbefordran

5 kap. Ansvarighet i annat fall &n vid befordran

1 8 Om nagon i annat fall & som forut har namnts i denna lag har tillfogats personskada eller
sakskadartill foljd av jarnvagsdriften, skall jarnvagen ersétta skadan med de undantag som
angesi andra stycket ochi 2 8.

Jarnvagen & fri fran ansvarighet enligt forsta stycket, om skadan har orsakats av
omstandigheter som inte kan hanforas till gélva jarnvagsdriften och som jarnvagen inte hade
kunnat undga eller forebygga foljderna av aven om den hade vidtagit ala atgarder som
rimligen hade kunnat krévas av den.

2 8§ Skadas forare eller passagerare i ett motordrivet fordon som &r i trafik eller skadas ett
sadant fordon eller egendom som befordras med ett sadant fordon, &r jarnvagen ansvarig
endast om skadan har orsakats genom fel eller forsummelse pa jarnvagens sida eller genom
bristfalighet i nagon anordning for jarnvagsdriften.

3 8§ fréga om skadestand enligt detta kapitel galler 5 kap. och 6 kap. 1-4 88
skadestandslagen (1972:207).

Har véllande pa den skadelidandes sida medverkat till skador pa nétkreatur eller hastar
under betesgang eller pa renar, far skadestandet jamkas endast om medverkan har skett
uppsdtligen eller genom grov vards tshet.

Skadas ett motordrivet fordon som &r i trafik eller egendom som befordras med ett sadant



fordon, skall medverkan till denna sakskada anses foreligga, om valande i samband med
forandet av det skadade fordonet eller det fordon som den skadade egendomen befordrades
med eller bristfallighet pa fordonet har medverkat till skadan. Lag (2002:347).

6 kap. Jarnvags under sokningsr att
(1-4 88 har upphort att galla.)

5 § Jarnvéagen far undersokainnehdllet i resgodskollin eller godssandningar, om innehdllet &
okéant for jarnvagen och det finns skdl att misstanka att de innehaller ndgot som kan aventyra
sékerheten i jarnvagsdriften.

Kan det med fog antas att resgods innehaller nagot som jarnvagen har forklarat att den inte
befordrar pa det sétt som &r i fraga eller att innehallet i en godssandning inte motsvarar de
uppgifter som avsandaren har [amnat om det, far jarnvagen undersoka resgodsets eller
sandningens innehdll. Detta géller &ven om jarnvégen inte har forbehallit sig det i
befordringsavtalet.

Undersokningar bor foretas i vittnes ndrvaro. Vid en undersbkning enligt andra stycket
skall om mgjligt den resande eller, om undersokningen avser gods, avsandaren eller
mottagaren beredas tillfélle att nérvara.

For befordran av inskrivet resgods i sddan trafik med utlandet som avsesi bihang A till
fordraget den 9 maj 1980 om internationel| jarnvagstrafik géller i stéllet vad som sags dér.

6 8 Om en resande i ett jarnvagsfordon har med sig egendom som inte far medforas som
handresgods och om den resande pa jarnvagspersonalens uppmaning inte avlagsnar
egendomen, far jarnvagen ta hand om den. Om det & nodvandigt med hansyn till
egendomens farlighet, far jarnvagen ta hand om egendomen utan att forst anmoda den
resande att avlagsna den.

7 8 Har jarnvéagen tagit hand om egendom enligt 6 8 eller tagit emot egendom for befordran
som inskrivet resgods och & egendomen av farlig beskaffenhet, far jarnvagen avlagsna,
oskadliggora eller forstéra egendomen, om det inte skaligen kan antas att faran kan avvérjas
genom mindre |angtgaende atgarder.

Forsta stycket skall ocksa tillampas pa gods som jarnvagen har tagit emot under
omstandigheter som angesi 3 kap. 11 § andra stycket.

Jarnvégen & inte skyldig att ersdtta den skada som tillfogas den resande eller avsandaren
eller mottagaren genom atgarder som fér vidtas enligt forsta eller andra stycket.

Dennalag tréder i kraft den 1 maj 1985. --------------=--mnmmnmommnmm
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