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Remissvar om SOU 202 1:44 Tillganglighetsdirektivet

Transportforetagen dr bransch- och arbetsgivarorganisationen for transportnaringen, inklusive
motor- och petroleumbranscherna. I véra atta forbund finns drygt 9 550 medlemsféretag med
tillsammans cirka 202 800 anstillda. Det gor Transportforetagen till den fraimsta
samlingspunkten for foretagen i transportnaringen i Sverige.

Sammanfattning av Transportforetagens synpunkter

Tillganglighetsdirektivet staller krav pa en mingd aktOrer att anpassa ett stort antal produkter och
tjdnster och kraven i sig ar omfattande och samtidigt allmint hallna och lamnar stort
tolkningsutrymme. Det hir gor att genomférandet av direktivet och dess praktiska tillimpning pa
nationell niva dr en utmaning. Utredningen om genomférandet av Tillginglighetsdirektivet
(harefter utredningen) har gjort ett omfattande arbete, sirskilt med tanke pa den knappa tid som
utredningssekretariatet hade pa sig att analysera alla de aspekter som anges i kommittédirektivet,
Dir. 2020:39.

Dock har fokus varit pa just genomférandet och framtagande av forfattningsforslag. Beslut om
de flesta praktiska aspekter av tillimpningen av direktivets krav ligger i framtiden. Darf6r vill vi i
det hir remissvaret kommentera de aspekter av utredningens stallningstaganden som ar de mest
viktiga ur vart perspektiv, men dven belysa en del omraden dir mer analys behdvs goras for att
det ska bli praktiskt mojligt f6r foretag att efterleva de krav som kommer att stillas pa dem fran
juni 2025, med vissa undantag.

Vira synpunkter inordnar sig under sex rubriker:

1. Vilka krav som faktiskt ska gilla f6r de ”inslag” i transporttjinster fér passagerare
som omfattas av direktivet maste klargéras. Till exempel maste innebdrden av direktivets
artikel 5 analyseras och tydliggoras, vilket utredningen inte har gjort. Det dr dven mycket
viktigt att tydliggbra vad som ska anses med stads-, fororts- och regionaltransport. Dessutom
ar direktivet och det svenska betinkandet mycket otydliga vad giller vilka aktérer som
forvintas géra vad och hur.

2. Standarder och harmonisering pa den inre marknaden. Vi kan inte nog understryka hur
viktigt det dr f6r svenska foretag, sirskilt de som bedriver grinséverskridande verksamhet och
handel, att Tillginglighetsdirektivet verkligen leder till harmonisering pa den inre marknaden,
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och inte skapar nya handelshinder vilket 4r en risk om genomférandet och tillimpningen
kommer att skilja sig markant at mellan EU:s medlemsstater.

3. Innebdrden av och syftet med direktivets artikel 14 ir viktiga for foretag som kanske
inte kommer att mikta med kostnaden for att efterleva direktivets krav. Mojligheten att
aberopa direktivets artikel 14 ér viktig for de foretag som annars inte maktar med att bara
kostnader fOr att efterleva direktivets krav, och dirmed riskerar att inte kunna fortsitta
tillhandahalla sina produkter och tjinster pa marknaden.

4. Niringslivets representanter maste fa vara involverade i kommande planering och
arbete kring direktivets genomférande och tillimpning. En mingd praktiska aspekter av
genomférandet och tillimpningen av direktivet aterstar att hantera. De som bast forstar
forutsittningarna for att anpassa produkter och tjanster efter de krav som nu kommer att
stillas pa dem masta antas vara de foretag som tillverkar och eller tillhandahaller dem.
Regelkrav som praktiskt gar att uppfylla dr en férutsittning for att de grupper i samhillet som
riskerar digitalt utanférskap verkligen ska kunna dra nytta av direktivets bestimmelser.

5. Stéd och information till féretag. Tillginglighetsdirektivet limnar stort utrymme for
tolkningar av vad kommersiella aktorer faktiskt ska gora f6r att uppfylla kraven 1 direktivet
och vilka aktrer som blir ansvariga for vilka delar. Det har inte ingatt i utredningens uppdrag
att gora nagra tolkningar; de skjuts alltsa pa framtiden och 6ver till tillsynsmyndigheter. En
sadan situation skapar osikerhet bland foretag. Dessutom visar konsekvensanalysen som
medféljer betinkandet att kostnaderna for svenska foretag att leva upp till direktivets krav dr
omfattande. Transportforetagen anser det dirfér vara nédvindigt att stod och information till
foretag gors tillginglig for att de ska kunna efterleva de nya krav som stills pa dem.

6. Konsekvensanalysen borde ha utformats i enlighet med férordning (2007:1244) om
konsekvensutredning vid regelgivning. Att sa inte dr fallet leder till att beslutsunderlaget
for genomforandet av Tillganglighetsdirektivet brister. Viktigt 4r dock att konsekvensanalysen
visar pa de mycket omfattande uppskattade kostnaderna for foretag for efterlevnad av
direktivets krav, dven om kostnaderna for till exempel transportsektorn sannolikt ar
underskattade.

I. Vilka krav som faktiskt ska gdlla for de “’inslag” i transporttjdnster for passagerare
som omfattas av direktivet mdste klargoras

For de persontransportbranscher som omfattas av direktivets krav finns sérskilda otydligheter i
det att skrivningarna i direktivets artikel 2.2 ¢) och artikel 5 tycks std i motsattsforhallande till
varandra. Det dr Transportféretagens uppfattning att dessa otydligheter inte har utretts av
tillgdnglighetsutredningen och det darfor aterstar ett stort arbete att gbra om genomférandet och
tillimpningen av direktivet ska kunna goéras pa ett sitt som stimmer 6verens med redan
existerande lagstiftning och som ger berorda aktorer, bide kommersiella och offentliga, goda
forutsittningar att omsatta direktivets krav i praktisk verklighet.

Transportforetagen har delat omfattande underlag med utredningssekretariatet for att tydliggora
de aspekter och komplicerande faktorer som redogors f6r nedan. Vi kan dock inte se att dessa
tagits 1 beaktande i betinkandet.
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Forhdllandet mellan direktivets artikel 2.2. c) och artikel 5

Direktivets artikel 2.2. ¢) anger att vissa “’inslag” i luft-, buss-, jirnvigs- och
vattentransporttjinster for passagerare ska omfattas.! Det ir totalt fem “inslag” som anges.
Emellertid gors undantag for stads-, férorts- och regionaltransporter och hir dr det bara ett
’inslag” som omfattas av direktivets krav.

Artikel 5 anger sedan att om aktorer som ansvarar for angivna “inslag” i
persontransporttjansterna som listas 1 artikel 2.2. ¢) redan uppfyller de krav pa tillhandahallande
av tillganglig information och tillhandahallande av information om tillginglighet enligt de sa
kallade passagerarittsférordningarna® samt enligt ’relevanta akter” som antagits pi grundval av
direktivet om driftskompatibilitet hos jarnvigssystemet’ si ska de anses uppfylla motsvarande
krav i Tillganglighetsdirektivet.

Det hir dr en mycket viktig aspekt att ta i beaktande vid genomférandet och det har utredningen
1 var mening inte gjort. De kommersiella aktorer som Transportforetagen foretrader foljer de
redan gillande namngivna rittsakterna och borde darfor anses uppfylla motsvarande krav i
Tillganglighetsdirektivet.

Enligt artikel 5 bor det dven utredas om Tillganglighetsdirektivet foreskriver ytterligare krav
utover de som foreskrivs i passagerarrittsforordningarna och “relevanta akter som antagits pa
grundval av direktivet 2008/57/EG”. Om sa ir fallet ska de ytterligare kraven vara tillimpliga
fullt ut. Transportféretagen har inte kunnat fa information fran utredningssekretariatet om vilka
dessa Vytterligare krav” dr, eftersom utredningen inte i tillricklig omfattning har undersokt
frigan. Det anser vi maste goras innan beslut fattas om det nationella genomférandet av
Tillginglighetsdirektivet.

Transportforetagen har efterfragat en forklaring till vilka de kraven dr som
Tillginglighetsdirektivet foreskriver som dr att anses som ytterligare” enligt artikel 5.

I kap. 11.5, SOU 2021:44, dgnar utredningen en knapp sida at den hir komplexiteten i direktivet.
Hinvisning finns till ej namngiven ”féretradare” f6r EU-kommissionen som ska ha meddelat
utredningssekretariatet att ”vid osdkerhet i den hir fragan ar det sikrast att tillimpa
Tillginglighetsdirektivets krav fullt ut”.* Att beslut om genomférande av en s komplicerad
lagstiftning ska goras pa sa 16sa grunder dr 1 var mening inte acceptabelt. Ytterligare skrivningar
forbryllar vidare dar utredningen hinvisar till att “den som 4r man om att leva upp till de krav
som stalls i forsta hand ska forhalla sig till Tillgdnglighetsdirektivet” och att ”oavsett vilken

1TSOU 2021:44 kap. 4.2.7 anges att det 4r artikel 2.2. d) som handlar om transporttjinster for passagerare. Men det
ar alltsa felaktigt.

2 (EG) nr 261/2004 om faststillande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid
nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt férsenade flygningar och om upphivande av férordning (EEG) nr
295/91, (EG) ar 1107/2006 om rittigheter i samband med flygtesor f6r personer med funktionshinder och
personer med nedsatt rotlighet, (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och skyldigheter f6r tigresenirer (som frin och
med 7 juni 2023 ersitts av (EU) nr 2021/782), (EU) ar 1177/2010 om passagerares rittigheter vid resor till sjoss
och pi inte vattenvigar och om indring av férordning (EG) nr 2006/2004 samt (EU) nr 181/2011 om passagerates
rattigheter vid busstransport och om andting av forordning (EG) nr 2006/2004.

3 Direktiv 2008/57/EG.

+SOU 2021:44, sid 266.
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forfattning som man viljer att forhélla sig till”.> Det ir inte ett val kommersiella aktorer har utan
de maste fa tydlig information om vilka regler som giller och vilka krav de har att efterleva.

Vad giller transporttjanster for passagerare med buss och jarnvig finns dven pa nationell niva
Lagen om resenirers rittigheter i lokal och regional kollektivtrafik (2015:953) som hinvisar till,
bland andra, férordningarna (EU) nr 181/2011 och (EG) nr 1371/2007.

En ytterligare komplicerande faktor som maste tas hansyn till vid genomférandet av
Tillginglighetsdirektivet dr att EU-kommissionen har inlett en Gversyn av
passagerarrittighetsférordningarna. En reviderad forordning, (EU) nr 2021/782, ir redan
antagen for tdg och under 2022 kommer revideringen av motsvarande férordningar for Gvriga
transporttjanster fOr passagerare. Eftersom det ror sig om férordningar kan det bli nédvandigt
att indra i svensk lag- och férordningstext som antas for att genomféra Tillgidnglighetsdirektivet.

Vilken definition ska anvdndas av stads-, fororts- och regionaltransporter

Artikel 2.2. ¢) gor alltsa undantag for fyra av fem “inslag” i transporttjanster for passagerare om
de dr ’inslag” 1 ”stads-, férorts- och regionaltransporter”. For de foretag som Transportforetagen
foretrader blir undantagen framforallt aktuella for aktorer som tillhandahaller transporttjanster

for passagerare med buss.

Tillganglighetsdirektivet refererar alltsa till forordning (EU) nr 181/2011 (om passagerares
rittigheter vid busstransporter) och i direktivets definitioner av busstransporttjanster (artikel
3.32) anges att det dr de tjanster som omfattas av artikel 2.1 och 2.2. 1 férordningen.

Forordningens krav giller for linjelagd trafik pa strickor 250 km eller lingre. Det hir ar viktigt 1
sammanhanget eftersom det maste klargoras hur det hir férhaller sig till undantagen for just
regionaltransporter. Ska undantagen riknas utifran stricka eller enligt geografiska granser?

Vad ska enligt Tillginglighetsdirektivet anses vara en “’regionaltransport”? Direktivets artikel 3.36
hinvisar till direktiv 2012/34/EU om inrittande av ett gemensamt europeiskt jirnvigsomrade. I
detta direktiv anges regionaltransport vara “transporter vars huvudsyfte dr att tillgodose
transportbehoven 1 en region, inklusive grinséverskridande regioner”.

Att klargora vad som ska gilla ar viktigt for att det ska vara tydligt vilka aktérer som berérs av
vilka paragrafer/krav och delar av paragrafer i Tillginglighetsdirektivet. For persontransport med
buss, till exempel, giller definitionerna dels i forordningen (EU) nr 181/2011 dar en grins sitts
vid strickor pa 250 km for vilka transporter som omfattas av férordningens krav. I Sverige har
dock fattats beslut om att EU-férordningens krav giller for alla transporter pa strickor fran 150
km och lingre. For kortare transporter pa strickor under 150 km giller kraven i Lagen om
kollektivtrafikresendrers rattigheter (som omfattar regionala resor med tag, sparvig, tunnelbana
och buss med en strickning pa under 150 km).

Den svenska tolkningen av gillande lagstiftning skiljer sig at fran resten av EU just i att
grinsdragningar har gjorts efter resors strickning och inte geografiskt. Det finns stor potential
for regelkrangel f6r berérda aktorer pa det hir omradet da ytterligare krav eventuellt ska liggas

5 Ibid.
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till och potentiellt med annan skirningslinje beroende pa hur genomférandet av
Tillginglighetsdirektivet ska ga till.

Det ar redan krangligt for aktorer som har att efterleva befintliga krav pa tillganglighet att veta
vad som ska gilla for olika delar av en verksamhet — manga trafikoperatorer erbjuder
persontransporter pa olika strickor och pa bade offentligt upphandlad och kommersiell basis.
Det torde dven bli vildigt otydligt for resenarer vilka forvantningar de kan ha.

Som exempel, ett “inslag” 1 persontransporttjanst med buss ér att webbplatser ska
tillgdnglighetsanpassas. For ett bussforetag som kor olika strickor och bade kommersiellt och i
enlighet med offentlig upphandlade kontrakt sa uppstar fragan hur webbplatsen ska anpassas?
Det verkar bara vara delar som har att géra med transportstrickor som inte dr stads- fororts-
och regionaltransporter som omfattas av kraven i Tillganglighetsdirektivet. Andra delar ticks
redan av existerande lagstiftning. Och vilka transportstrackor blir det da som ar aktuella? Ska det
avgoras geografiskt? Alltsa om en transportstricka gar 6ver en svensk geografisk grins mellan
tva regioner? I praktiken kommer det att uppstd manga fragor och oklarheter om vad som ska
goras, hur och av vilken aktor.

For de transporttjanster for passagerare som inte delas in i stads-, foérorts- och regionaltransport
uppstar inte samma problematik.

Transportforetagen anser att det r nédvandigt att dessa aspekter utreds innan beslut kan fattas
om hur Tillginglighetsdirektivet ska genomféras i Sverige. Utredningen har inte adresserat de har
aspekterna 1 tillricklig utstrickning.

Vilken aktor blir ansvarig for vad?

Utredningen har heller inte tagit i beaktande fragor kring vilka akt6rer som kommer att vara
ansvariga for vilka delar av de nya reglerna pa persontransportomradet — trafikmyndigheter,
trafikforetag, infrastrukturforvaltare osv.?

Den svenska marknaden fOr passagerartransportjianster ser annorlunda ut dn den gor i storre
delen av EU dé den har 6ppnats f6r kommersiella aktorer, som tillhandahiller olika delar.

Ett krav som 1 Tillginglighetsdirektivets bilaga 1, avsnitt IV ¢) i) ”sikerstilla att informationen
om tillgéinglighet hos fordon, den omgivande infrastrukturen och den bebyggda miljon samt om
assistans till personer med funktionsnedsittning tillhandahalls” stracker sig i Sverige 6ver en rad
olika aktdrer, som inte nédvindigtvis dr samordnade. Den hir problematiken finns redan i och
med kraven som stills pa transportorer i Lagen om kollektivtrafikresenirers rittigheter
(2015:953, § 7) att tillhandahalla information och en majoritet av kraven dr om sadan information
som en transportor inte har radighet 6ver. Det understryker varfor det dr viktigt att klargora
vilken aktor som faktiskt ska ha ansvar for tillhandahallande av vilken information; en aktor har
mycket svart att tillhandhalla information som aktoren inte har radighet 6ver.

Om beslut fattas om EU-gemensamma harmoniserade standarder som ska anvindas istillet f6r
direktivets bilaga 1, 16ser sig eventuellt de hir fraigorna. Eftersom det inte dr avgjort dnnu sd vill
vi dnda flagga f6r problematiken. Dessutom sa handlar de krav som finns i direktivets bilaga 1
avsnitt IV om vilken typ av information som ska tillhandahallas, inte hur den tillhandahalls
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(vilket direktivets artikel 2.2.c) handlar om) och det hir ar krav som redan finns i existerande
lagstiftning och risken for Gverlapp mellan regelverk kvarstar.

I utredningens forfattningsforslag, kap. 1, noterar vi att 1 {2 punkt 4 anges inte att de interaktiva
sjalvbetjaningsterminaler som avses ska vara beligna ”inom unionens territorium” (direktivets
artikel 2.2 ) v). Aven i betinkandets kap. 4.1 Produkter som omfattas har den hir skrivningen
fallit bort. Det ar viktigt att den hadr skrivningen ur direktivet inte faller bort i det svenska
genomférandet da den har betydelse for kommersiella aktérer med internationell verksamhet.

2. Standarder och harmonisering pa den inre marknaden

Det dr mycket viktigt att EU-kommissionens syfte med lagstiftningen, att uppna harmonisering
pa den inre marknaden, inte sitts ur spel genom att genomférandet och tillimpningen av
direktivet blir alltfor olika mellan medlemsstaterna.

Utredningen konstaterar att Tillgainglighetsdirektivet dr ett fullharmoniseringsdirektiv vilket
borde betyda att det inte finns ndgot stort utrymme f6r nationella tolkningar och sirregleringar
till f6ljd av genomforandet av direktivet. Direktivet innehaller dock manga delar dar stort
tolkningsutrymme ges till nationella férvaltningar och myndigheter.

Den svenska utredningen har varit tydlig med att det inte ingétt i dess uppdrag att pa nagot sitt
tolka inneborden av de krav som stills i direktivet. Det betyder att det ansvaret skjuts 6ver pa de
myndigheter som far i uppdrag att arbeta med tillsyn samt frimjande och informationsaktiviteter
1 samband med direktivets tillimpning. Har ser vi att det finns stort utrymme for att olika
tolkningar gors i olika medlemsstater vilket kommer att motverka harmonisering. Aven om det
skulle vara maoijligt att uppna ett relativt harmoniserat genomférande av direktivet, sa dr det vid
den praktiska tillimpningen av direktivet som det kan uppsta splittringar pa den inre marknaden,
vilket da istallet skapar nya handelshinder. Det i sin tur staller stora krav pa nationella
myndigheter vad giller samarbete med sina europeiska motparter.

I utredningens forslag till f6rordning (2022:000) om digital tillganglighet till produkter och
tjanster, hanvisar utredningen i § 2 och § 3 till att de krav som giller dr de som anges i bilaga 1
(vilken dr samma som direktivets bilaga 1). Samtliga produkter och tjanster som omfattas av den
foreslagna lagen om digital tillginglighet ska uppfylla de kraven. Utredningen anger dven de
svenska myndigheter som foreslas fa meddela foreskrifter med utgangspunkt i bilaga 1.

Nir nu gemensamma europeiska standarder troligen utformas, i enlighet med direktivets artikel
15, behover forslagen till lag och férordning arbetas om. Om Sverige genomfoér direktivet genom
den foreslagna lagen och férordningen, sa som de ir skrivna av utredningen, kommer dndringar
att beh6va goras ndr harmoniserade standarderna vil dr antagna.

Det ar troligast i var mening att det dr genom standarder som tillimpningen av
Tillganglighetsdirektivet kan bli harmoniserad. Gemensamma standarder som f6ljs av alla aktorer
pé den inre marknaden tar bort osidkerheten som annars uppstir om varje medlemsstat ska géra
sin egen tolkning av inneborden av kraven som stills 1 direktivets bilaga 1.

Sarskilt viktigt 4r det hir for svenska foretag som bedriver grinséverskridande verksamhet och
handel. Foretag med grinsoverskridande verksamhet dr beroende av att det rader 6msesidigt
erkinnande pa den inre marknaden sa att en produkt eller tjidnst som dr godkidnd 1 ett land ocksa
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ar det i ett annat. Att beh6va anpassa en produkt eller tjanst efter skilda regler och krav i varje
land dr mycket kriangligt och kostsamt och gar ju dven emot malet med direktivet att samma
harmoniserade regler ska gilla pa hela marknaden.

3. Inneborden av och syftet med direktivets artikel 14 dr viktig for de foretag som
kanske inte kommer att mdkta med kostnaden for att efterleva direktivets krav

Direktivet handlar, férutom om harmonisering pa den inre marknaden, naturligtvis om en
grundliggande demokratisk fraga.

Emellertid dr det ekonomiska aktorer som driver verksamhet pa kommersiell basis i ett
marknadsekonomiskt system som ska sta for kostnaden f6r de anpassningar som ska goras enligt
direktivet. Darfor dr det viktigt att artikel 14 - som medger att undantag frin direktivets krav far
goras om de kriver en storre forindring av en produkt eller tjanst som innebir en grundliggande
indring av dess grundliggande karaktir, eller leder till en oproportionerligt stor borda f6r de
berdrda ekonomiska aktorerna - varken forvanskas eller forminskas vid direktivets
genomférande och tillimpning. Artikel 14 finns 1 Tillgdnglighetsdirektivet som en sakerhetsventil
tor de aktorer for vilka kostnaderna for att efterleva kraven i Tillgdnglighetsdirektivet kan
komma att bli 6vermaktiga.

Direktivets artikel 14 foreslas genomféras genom § 6 1 den féreslagna nya lagen om digital
tillganglighet till produkter och tjanster samt § 5 i den forslagna férordningen om digital
tillganglighet till produkter oh tjdnster.

Hur hanteras direktivets bilaga é6 och framtida delegerade akter

1§ 51den foreslagna férordningen har utredningen valt att lyfta in text ur direktivets bilaga 6,
men inte all text ddrur (bilaga 6 verkar dock ha fallit bort i den tryckta versionen av betinkandet).
Samtidigt har EU- kommissionen, 1 enlighet med direktivets artiklar 14.7 och 26, befogenhet att
anta delegerade akter for att komplettera bilaga 6 och ytterligare specificera kriterierna som ska
anvindas av ekonomiska aktorer som dberopar undantagen som anges i artikel 14.

Vi anser att det blir missvisande att aterge bara vissa delar ur en bilaga i en férordningstext, som
med stor sannolikhet dven kommer att beh6va dndras 1 enlighet med framtida delegerade akter.
Det ir troligt att EU-kommissionen kommer att anvinda sin befogenhet att anta delegerade
akter pa det hir omridet och som kommer att gilla 6ver en svensk férordning.

Tillginglighetsdirektivet dr svardverskadligt och svartolkat som det dr och att forfara pa det sitt
som utredningen foreslar riskerar att ge upphov till onédigt regelkrangel bade for foretag och
offentliga myndigheter.

Utredningens konsekvensanalys visar att de uppskattade investeringskostnaderna f6r svenska
foretag till £6ljd av Tillginglighetsdirektivet 4r omkring tio miljarder kronor, och utéver det
tillkommer cirka en miljard i 16pande kostnader per ar. Aven om kostnaderna sannolikt ir
underskattade for till exempel transportsektorn, sa dr det alltsa mycket stora kostnader som
foretag forvintas bira, oavsett den férvintade nyttan av tillganglichetsanpassningar av produkter
och tjanster. I det hir sammanhanget blir méjligheten att dberopa direktivets artikel 14 viktig f6r
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de foretag som annars inte maktar med att bara kostnader for att efterleva direktivets krav, och
darmed kanske inte kan fortsitta tillhandahalla sina produkter och tjanster pa marknaden.

Direktivets bilaga 6 ger precis som Ovriga bilagor stort tolkningsutrymme édt de aktorer som
forvintas efterleva direktivets krav eller tillse att de efterlevs. Dirfor dr det bra som utredningen
foreslar att uppdrag ges till ansvarig myndighet att “utforma och tillhandahalla verktyg for att
ckonomiska aktorer ska kunna goéra vederboérliga skattningar av de uppskattade fordelarna for
personer med funktionsnedsattning.” (sid. 66 1 SOU 2021:44). Vi vilkomnar att det hir
uppdraget uttalas eftersom det ar orimligt att begira av foretag att de ska kunna gora en sidan
uppskattning sjilva. Vilka verktyg som kommer att behévas blir dock beroende av utformningen
av eventuella delegerade akter.

Hur andra medlemsstater hanterar, bland andra, ovanstdende fragor och vilken status de
tillskriver direktivets olika bilagor blir centralt for att tillimpningen ska kunna ske pa ett
harmoniserat sitt.

Begreppet “oproportionerligt stor borda” bor kvarstd utan dndring

Anledning till oro 6ver att artikel 14 far en annan betydelse dn 1 direktivet dr dven utredningens
forslag om att dndra att en bedémning ska géras om krav innebir ”oproportionerlig stor bérda”
till att det ska bedémas om kraven ar ”oskaligt betungande”.

I det hir sammanhanget gors langtgaende jamforelser med webbtillganglighetsdirektivet ((EU)
2016/2102) och dess genomférande genom lagen (2018:1937) om dllganglighet till digital
offentlig service. Aven hir har indring gjorts di webbtillginglighetsdirektivet innehaller
skrivningar om “oproportionell bérda” och tolkning gjorts vid svenskt genomférande. Det
svenska “oskiligt betungande” ir inte lika tydligt och det finns dven risk att det blandas thop
med uttryck i annan svensk lagstiftning som diskrimineringslagen.

Vi anser att det 4r viktigt att vid genomforandet halla sig sa nira Tillgdnglighetsdirektivets
ursprungliga skrivningar som mojligt. Dessutom ar “oproportionerligt stor bérda” tydligare da
det handlar om att ekonomiska aktorer ska géra en uppskattning av om kostnaderna for att
anpassa en produkt eller tjanst dr proportionerliga jimfort med den ekonomiska aktorens
forutsittningar att kunna gbra anpassningen.

I var mening dr det dven orimligt att gora sa langtgaende jamforelser mellan direktiven da de
innehaller skrivelser som fundamentalt skiljer dem at. Att webbtillginglighetsdirektivet dessutom
omfattar offentligt finansierade aktorer betyder att férutsittningarna f6r dess genomférande och
tillimpning skiljer sig fundamentalt at fran Tillginglighetsdirektivet, enligt vilket kommersiella
aktorer ska sta fOr alla kostnader.

Oklart vad utredningen avser i bedémningen kring hur Tillgdnglighetsdirektivet forhdller sig till
diskrimineringslagen

Det dr dven oklart hur utredningen menar att Tillginglighetsdirektivet forhaller sig till den
svenska diskrimineringslagen.
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Utredningen citerar forst i kapitel 8 forarbetena till diskrimineringslagen (proposition
2013/14:198) ”Av forarbetena till diskrimineringslagen framgar att i den utstrickning det finns
regler i lag eller annan forfattning om tillgidnglighet f6r personer med funktionsnedsattning bor
dessa vara starkt vigledande for vad som krivs enligt bestimmelsen om bristande tillgdnglighet.
Det bor enligt forarbetena inte heller anses skaligt att krava atgarder som gar utéver sadana krav
och den som har uppfyllt sidana krav bor kunna utga frin att ytterligare krav inte foljer av
diskrimineringslagen” (sid. 205 SOU 2021:44).

Men sedan da det giller hur bedémningen vis-a-vis diskrimineringslagen ska goras vad giller
Tillganglighetsdirektivets artikel 14/ § 6 lagen om digital tillganglighet till produkter och tjinster
har dberopats, hinvisar utredningen i kapitel 10 tll proposition 2017/18:299 Genomférande av
webbtillginglighetsdirektivet. Texten har lyfts rakt av ur propositionen och hir verkar
utredningen anspela till att det rakt motsatta till vad som anférdes 1 kapitel 8 borde gilla:
“Eftersom en bedomning enligt diskrimineringslagen bygger pa férhéallandena i det enskilda fallet
maste en sadan bedémning anses starkt vigledande f6r vad som ir oskiligt betungande. Om en
anpassning bedéms vara skilig enligt diskrimineringslagen maste det dirmed forutsittas att den
inte 4r oskaligt betungande. Detsamma giller emellertid inte motsatsvis (prop. 2017/18:299 s.
57). Enligt utredningen borde samma synsitt kunna vara vigledande vid en bedémning avseende
motsvarande fragestillning och Tillginglighetsdirektivet.” (sid 240, SOU 2021:44).

Det behovs ett klargoérande kring vad som faktiskt ska anses gilla. Det kan vil inte vara
utredningens mening att en svensk lagstiftning ska kunna sitta ett gemensamt antaget EU-
direktiv ur spel?

Ekonomiska aktorer ska utfora bedémning av “oproportionerligt stor bérda”

Enligt direktivets artikel 14 4r det de ekonomiska aktérerna som ska utfoéra en bedémning av om
tillgdnglighetskraven som stills innebdr en grundliggande dndring eller innebir en
oproportionerligt stor borda.

Om ett foretag gor bedomningen att det behover aberopa artikel 14, sa behover foretaget veta
vad som giller. Kommer den bedémning som gors av foretaget att godtas och pa vilka grunder
kommer ansvarig tillsynsmyndighet att avgora detta? Det uppstar litt en rattsosiker situation for
foretag i det har sammanhanget. Det hir dr i det har sammanhanget sirskilt viktigt eftersom det
finns ett krav pa medlemsstaterna att sanktioner ska vara “effektiva, proportionella och
avskrickande” (direktivets artikel 30.2).

Dessutom blir det vildigt markligt att utredningen valjer att uttrycka “om en aktor ska tillitas
aberopa bestimmelserna om oproportionerligt stor borda eller inte maste avgdras genom en
skilighetsbedomning (sid. 284, SOU 20221:44). Vi vill understryka att enligt direktivet har
ckonomiska aktorer ritt att aberopa artikel 14 och det dr upp till dem att bedéma om de behdver
gora det eller inte.

Det dr dock vilkommet att utredningen konstaterar att det dr ”forstaeligt att ekonomiska aktorer
och andra ber6rda vill ha en tydlig modell £6r hur en rittssiker och férutsebar regeltillimpning
kan se ut pa omradet” och att kriterierna som finns i direktivets bilaga 6 f6r att bedéma
oproportionerligt stor borda dr svara att tolka (sid 288-289, SOU 2021:44).
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4. Ndringslivets representanter madste fa vara involverade i kommande planering och
arbete kring direktivets genomforande och tillampning

Den hir nya lagstiftningen medfoér utan tvekan utmaningar vad giller dess genomférande och
tillimpning 1 praktiken. Férutom samarbete mellan medlemsstaternas forvaltningar och
institutionerna pa EU-niva, kommer det att krivas att Ovriga berérda parter kan vara involverade
1 kommande planering och arbete kring direktivets genomférande och tillimpning.

Utredningen skriver att ”detaljerade redogorelser for exakt vilka produkter och tjanster som ska
omfattas och vilka krav som ska gilla bor 6verlatas at berérda myndigheter att ndrmare
toreskriva” (sid. 28 SOU 2021:44). Sadana skrivningar dr oroande. Vad som dn beslutas pa
svensk niva sd dr det direktivets krav, eller standarder som beslutas pa EU-nivé, och/eller
eventuella delegerade akter som ska foljas.

Utredningen har varit tillmotesgaende vad giller att halla sirskilda méten med
branschféretridare under utredningens gang, utéver de schemalagda sammantridena med
sekretariatet, sakkunniga och experter. Emellertid har utredningen haft en referensgrupp med
representanter for funktionshindersrorelsen (sid. 79 SOU 2021:44). Det dr markligt att ingen
motsvarande grupp tillsattes med representanter fran naringslivet. Det tycks oss lika viktigt att
samrida med de som ska efterleva direktivets krav och omsitta dem i praktiken som att resonera
med de som ska kunna dra nytta av de forindringar som ska goras. Dirfor vill vi understryka att
niringslivets representanter maste fa vara med i referensgrupper framéver dir den praktiska
tillimpningen av lagstiftningen ska diskuteras.

I direktivets artikel 28 anges dven att EU-kommissionen ska inritta en arbetsgrupp ”som bestar
av foretridare f6r marknadskontrollmyndigheter, myndigheter f6r kontroll av tjansters
overensstimmelse och berérda parter, inklusive foretridare for organisationer som foretrider
personer med funktionsnedsittning.” Aven organisationer som foretrider foretag ir i vir mening
”berorda parter” och maste fa ingd 1 den hir arbetsgruppen, dven om det inte specifikt anges i
direktivet. Det dr sdrskilt viktigt med tanke pa att arbetsgruppen bland annat ska fokusera pa
genomforandet av artikel 14, som dr mycket viktig for ekonomiska aktorer.

5. Stod och information till foretag

De flesta foretag som till exempel ska tillganglighetsanpassa sina digitala miljéer kommer att
behova anlita konsulter till att gora jobbet at dem. Men det finns inte pa lingt nir tillrackligt
manga konsulter med kompetens pa omradet. Hir behdver staten ta ett ansvar och satsa resurser
pa kompetensforsorjning annars finns stor risk att det blir omojligt att halla tidsplan och att det
kommer att bli orimligt dyrt.

Utredningen uttrycker att ”det dr rimligt att anta att 1 princip alla féretag har kunskaper om deras
produkters och tjansters tillgdnglighet och férdelar f6r personer med funktionsnedsittning, samt
dven om hur stor spridning produkterna eller tjdnsterna har.” (sid 287, SOU 2021:44) Varfor dr
det rimligt att anta det? Det ir inte alls sakert att féretag som inte dr vana att arbeta med de hir
fragorna har sidan kunskap, sirskilt sma och medelstora féretag. Vi maste hir aterkomma till
behovet som kommer finnas av information, vigledning och frimjandearbete frin myndigheters
sida.
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Utredningen uttrycker att det finns starka skil som talar for att tillsynsmyndigheterna tilldelas
frimjandeuppgifter ”enligt utredningen finns det starka skal for att tillsynsmyndigheterna dven
tilldelas frimjandeuppgifter. I detta frimjandearbete bor de ansvariga kontrollmyndigheterna
arbeta med 6msesidigt informationsutbyte och radgivning genom referensgrupper med
representanter fOr foretag, malgrupper och intresseorganisationer” (SOU 2021:44, kap. 16.5).

Det ar rimligt med tanke pa de stora kostnaderna for att efterleva kraven och de
sanktionsavgifter som kan utdémas. Det kan dven tyckas vara rimligt att det skulle finnas ett
anpassningsbidrag till naringslivet som sjalvt maste bira hela kostnaden for ett efterleva
direktivets bestimmelser och krav. Det har blir viktigt framéver om syftet med direktivet ska
kunna uppnas.

6. Konsekvensanalysen borde ha utformats i enlighet med forordning (2007:1244) om
konsekvensutredning vid regelgivning

Den konsekvensanalys som medféljer betinkandet har stora brister men den visar pé vilka
omfattande kostnader direktivets tillimpning kommer att ge upphov till f6r de féretag som ska
efterleva dess krav, nagonstans runt tio miljarder kronor i investeringskostnader plus cirka en
miljard kronor arligen i I6pande kostnader. Sérskilt blir det tydligt hur stora summorna ir i
jaimforelse med de uppskattade kostnaderna for det offentliga pa sextiofem miljoner kronor
(SOU 2021:44, sid 28).

Det ska noteras att det inte finns ndagra beridkningar av nyttorna med lagstiftningen och det hade
varit mycket intressant och relevant med en ordentlig kostnads-nyttoanalys. Utredningen
konstaterar att den inte kunnat kvantifiera nyttan av férindringarna som krévs 1 direktivet for de
personer som ska atnjuta férdelarna med tillginglighetsanpassade produkter och tjanster.

Det ar forvanande att utredningen valt att inte f6lja vad som anges 1 férordningen (2007:1244)
om konsekvensutredning vid regelgivning. Detta trots att det tydligt anges 1 § 15 a i
Kommittéférordningen (1998:1474) att ” om ett betdnkande innehaller f6rslag till nya eller
dndrade regler, ska forslagens kostnadsmassiga och andra konsekvenser anges i betdnkandet.
Konsekvenserna ska anges pa ett sitt som motsvarar de krav pa innehallet i
konsekvensutredningar som finns i 6 och 7 §§ férordningen (2007:1244) om
konsekvensutredning vid regelgivning.”

Eftersom det direktiv som nu ska genomféras innebir sa omfattande konsekvenser och héga
kostnader for féretag hade det varit sarskilt onskvirt i det hir fallet med en robust
konsekvensanalys, uppstilld enligt kraven 1 forordningen (2007:1244) inte minst for tydlighets
skull.

Det ar beklagligt att kommittéer och sirskilda utredare inte omfattas av férordning (2011:118)
om myndigheters inhdmtande av yttrande fran Regelradet. Inget hindrar naturligtvis kommittéer
att inda kontakta Regelradet for st6d och rad i arbetet med konsekvensanalyser, men enligt
uppgift har Regelradet inte kontaktats i det hir specifika fallet.
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En ytterligare aspekt som Transportforetagen menar bor tas i beaktande vid genomférandet av
Tillganglighetsdirektivet dr den djupa kris som stora delar av det svenska och europiska
niringslivet befinner sig i pa grund av Corona-pandemin.

For manga branscher pagar krisen fortfarande, och flera branscher i kris pekas sarskilt ut 1
direktivet; for andra finns en aterhimtning i sikte. Dock visar prognoser pa att en aterhimtning
kan ta allt fran tre till fem ar. Det betyder att ungefir samtidigt som medlemsstaterna ska borja
tillimpa bestimmelserna i lagar och andra forfattningar som anvinds for att genomfora
Tillgianglighetsdirektivet (i juni 2025) har féretag som ska folja de nya kraven eventuellt hunnit
bygga upp sin verksambhet igen efter krisen. I ett sadant lage ar det troligt att resurser ar mer
knappa an vanligt och pressen pa foretag kommer att vara betydande.

Overvéiganden kommer att behéva goras av i vilken utstrickning hogre regelkostnader for
svenska foretag dr noédvindiga och vid vilken tidpunkt.

Det skulle dirfor tyckas rimligt att Sverige utnyttjar de mojligheter till undantag, avvikelser frin
datumen for infoérlivande, 6vergangsperioder och anpassningsperioder som direktivet ger i artikel
31 och artikel 32.

Niringslivets Regelnimnd, NNR, har lagt fram férslaget till svenska Regeringskansliet att ”verka
1 EU f0r att genomforandetiderna for beslutad lagstiftning forlings™ i syfte att tillata foretag en
period av aterhimtning utan 6kade regelkostnader och regelborda. Forslaget finns bland de
forslag som NNR tagit fram med avseende pd atgirder som kan stodja svenska foretag under
och efter Corona-krisen. NNR:s pressmeddelande finns hir https://nnr.se/pressmeddelande-

starkt-konkurrenskraft-och-aterhamtning-genom-ett-omedelbart-stopp-for-okad-regelborda-for-
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