Promemoria L12025/00197

En ny lag om kollektivtrafikskydd

Promemorians huvudsakliga innehall

Regeringskansliet beslutade den 14 januari 2025 att uppdra at en utredare
att bitrdda Landsbygds- och infrastrukturdepartementet med att genomfora
en bokstavsutredning om en lag om jarnvdgs- och kollektivtrafikskydd
(L12025/00066) med slutredovisning senast den 16 juni 2025. I uppdraget
ingdr dven att Overvdga mer enhetliga ordningsregler for de olika
trafikslagen och hur rapportering av iakttagelser och tips kan ske inom
kollektivtrafiken. Uppdraget har hirefter den 19 maj 2025 é&ndrats
(L12025/01020) sa att en delredovisning med ett forslag till en ny lag ska
lamnas senast den 16 juni 2025 och en slutredovisning senast den
12 december 2025. Denna promemoria innehdller en delredovisning av
uppdraget, ett forslag till en ny lag och en forordning om kollektiv-
trafikskydd. De bedomningar som gors och de forslag som ldmnas i denna
promemoria ar utredarens egna.

Den foreslagna lagen ar inriktad pa ett systematiskt och proaktivt
skyddsarbete inom kollektivtrafik pa vég, jarnvag, vatten, sparvig eller
med tunnelbana. Lagen ska sdkerstalla ett enhetligt och systematiskt arbete
for att skydda kollektivtrafiken mot allvarliga olagliga handlingar. I lagen
stills krav pa risk- och sérbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete,
ovningar, utbildning och information. Det dr framfor allt vid vissa
bytespunkter, sdsom stationer, terminaler eller motsvarande noder for
kollektivtrafik, som detta skyddsarbete ska ske. Skyddsarbetet ska
sikerstilla en 1ldmplig niva pa kollektivtrafikskyddet. Kraven riktas mot
innehavarna av bytespunkterna och mot aktorer som bedriver verksamhet
dér eller som angdr en bytespunkt vid bedrivandet av kollektivtrafik. Krav
pa arbete med kollektivtrafikskydd stélls, forutom vid vissa utsedda
bytespunkter, dven pa vissa transportérer inom kollektivtrafik. Vilka
transportorer som ska vara skyddspliktiga framgar av myndighets-
foreskrifter. Myndigheten for samhallsskydd och beredskap foreslas utse
bytespunkter och fd meddela foreskrifter om skyddspliktiga transportorer.
Transportstyrelsen foreslas vara tillsynsmyndighet enligt lagen. I tillsyns-
arbetet ingdr att folja upp huruvida aviserade atgérder faktiskt vidtas.
Vidare bor en nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd inrttas.
Trafikverket foreslas ha denna uppgift och ddrmed vara en plattform for
samverkan och informationsutbyte mellan aktdrer, bade privata och
offentliga, i frdgor som ror kollektivtrafikskydd. Den nya lagen och
forordningen samt é&ndringar 1 offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) foreslas triada i kraft den 1 januari 2027.

Susanna Halling
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till lag om kollektivtrafikskydd

Harigenom foreskrivs foljande.

Lagens innehall och syfte

1§ Denna lag innehéller bestimmelser om hur kollektivtrafikskydd ska
organiseras och bedrivas i fraga om kollektivtrafik pa vég, jairnvég, vatten,
sparvig eller med tunnelbana.

2§ Lagen syftar till att sékerstdlla ett enhetligt och systematiskt arbete
for att identifiera, bedoma och édtgirda risker for allvarliga olagliga hand-
lingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektiv-
trafiken.

Ordforklaringar

3§ Idenna lag betyder

kollektivtrafik: persontransporttjanster av allmint ekonomiskt intresse
som erbjuds allménheten fortldpande och utan diskriminering pé vig, jarn-
vig, vatten, sparvig eller med tunnelbana,

arbete med kollektivtrafikskydd: ett enhetligt och systematiskt arbete
med risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, dvningar, ut-
bildning och information for att identifiera, bedéma och atgéirda risker for
allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken, och

skyddsatgdrder: atgirder for att sidkerstilla en lamplig niva pa kollektiv-
trafikskyddet.

4 § 1denna lag betyder

bytespunkt: en station, terminal eller motsvarande nod for kollektivtra-
fik, dér byte mellan olika férdmedel eller trafikslag ar mojligt,

utsedd bytespunkt: en bytespunkt som omfattas av krav pa arbete med
kollektivtrafikskydd,

innehavare av en utsedd bytespunkt: den fysiska eller juridiska person
som forfogar 6ver hela eller delar av en utsedd bytespunkt, och

aktor vid en utsedd bytespunkt: en fysisk eller juridisk person som utfor
transporter inom kollektivtrafik och d4 angdr en utsedd bytespunkt eller
som bedriver verksamhet vid en utsedd bytespunkt.

5§ Idenna lag betyder skyddspliktig transportér en fysisk eller juridisk
person som utfor transporter inom kollektivtrafik och ska arbeta med
kollektivtrafikskydd.



Lagens tillimpningsomrade

6 § Denna lag giller innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid
utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transportorer.

78§ Lagen ska inte tillimpas pa kollektivtrafik som omfattas av lagen
(2006:1209) om hamnskydd eller lagen (2004:487) om sjofartsskydd.

Utsedda bytespunkter

8§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda bytespunkter. Ett sddant
beslut far endast gilla bytespunkter dér

1. ett betydande antal ménniskor dagligen befinner sig, eller

2. det finns en mycket hog risk for allvarliga olagliga handlingar som
riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

9 § Ett beslut att utse en bytespunkt ska innehalla information om

1. vem eller vilka som ir innehavare av bytespunkten och vilka omréden
i bytespunkten som varje innehavare forfogar 6ver, och

2. de skyldigheter for en innehavare av en bytespunkt som foljer av
denna lag.

10 § Ett beslut att utse en bytespunkt ska gélla tills vidare eller under
viss angiven tid.

Beslutet far upphivas eller dndras om forutsittningarna for beslutet har
andrats.

11 § Ett beslut att utse en bytespunkt eller att dndra eller upphéiva ett
sddant beslut ska delges innehavarna av de bytespunkter som beslutet om-
fattar.

12 § Eninnehavare av en utsedd bytespunkt ska informera aktdrerna vid
bytespunkten om beslutet att utse bytespunkten, beslut att &ndra eller upp-
hiva ett sddant beslut och vad besluten innebér for dem.

Om innehavaren forfogar 6ver endast en del av bytespunkten, giller in-
formationsskyldigheten endast gentemot de aktdrer som &r verksamma vid
innehavarens del av bytespunkten.

13§ Det beslut som géller for en utsedd bytespunkt ska ses over varje ar
sa att det motsvarar aktuella behov.

Nir skyldighet att vidta atgirder vid en utsedd bytespunkt intrider

14 § De skyldigheter som enligt denna lag géller for en innehavare av en
utsedd bytespunkt intrdder nir innehavaren har delgetts beslutet enligt
118§.

15§ De skyldigheter som enligt denna lag giller for en aktor vid en
utsedd bytespunkt intrdder nir aktdren har informerats om beslutet enligt
12 §.



Skyddspliktiga transportorer

16 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela foreskrifter om att transportdrer inom kollektivtrafik ska vara
skyddspliktiga.

Foreskrifterna ska endast gélla transportdrer

1. som dagligen transporterar ett betydande antal passagerare, eller

2. vars verksamhet av sirskilda skil dr forenad med en mycket hog risk
for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur
eller materiel i kollektivtrafiken.

Arbete med kollektivtrafikskydd

17 § En innehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig trans-
portor ska langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt arbeta med kollektiv-
trafikskydd. Arbetet med kollektivtrafikskydd ska bedrivas s att det

1. ar andamaélsenligt och proportionellt for att sékerstdlla en lamplig niva
pa kollektivtrafikskyddet i den egna verksamheten,

2. tar hinsyn till gemensamma risker och sarbarheter av betydelse for
kollektivtrafikskyddet som uppstéar i samband med verksamheter som be-
drivs av andra sé att dessa risker och sarbarheter kan hanteras gemensamt,
och

3.tar hénsyn till sdvdl normala forhallanden som extraordinira
héndelser.

18 § En innehavare av en utsedd bytespunkt ska stélla krav pé att aktor-
erna vid bytespunkten i sin tur vidtar dtgérder for att innehavaren ska
kunna uppfylla kraven i 17 §.

Om innehavaren forfogar 6ver endast en del av bytespunkten, giller
skyldigheten att stilla krav endast gentemot de aktdrer som ar verksamma
vid innehavarens del av bytespunkten.

19 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela ytterligare foreskrifter om det arbete med kollektivtrafikskydd
som avses i 17 och 18 §§.

Risk- och sarbarhetsanalyser

20§ En innehavare av en utsedd bytespunkt ska for sin del av bytes-
punkten sammanstélla arbetet med att identifiera risker och sarbarheter i
en risk- och sérbarhetsanalys. Analysen ska forvaras pa ett sadant sétt att
obehoriga inte fér tillgéng till den.

21§ Enskyddspliktig transportdr ska sammanstilla arbetet med att iden-
tifiera risker och sarbarheter i den egna verksamheten i en risk- och sarbar-
hetsanalys. Analysen ska forvaras pa ett sddant sétt att obehoriga inte far
tillgang till den.

22§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer féar
meddela ytterligare foreskrifter om sadana risk- och sarbarhetsanalyser
som avses i 20 och 21 §§.



Skyddsplaner

23 § Eninnehavare av en utsedd bytespunkt ska se till att en skyddsplan
som omfattar hela det geografiska omradet for bytespunkten uppréttas.

Om bytespunkten har fler &n en innehavare, ska innehavarna samarbeta
med varandra och uppritta en gemensam skyddsplan. Om det inte &r moj-
ligt att upprétta en gemensam skyddsplan, ska varje innehavare for sin del
av bytespunkten uppritta en skyddsplan.

Skyddsplanen ska uppdateras 16pande sé att den tar hansyn till identifie-
rade risker och sarbarheter och motsvarar aktuella behov.

24 § Av en skyddsplan enligt 23 § ska framga

1. de ndrmare grianserna for bytespunkten,

2. vem eller vilka som dr innehavare av bytespunkten och vilka omraden
i bytespunkten som de forfogar over,

3. vilka som &r aktorer vid bytespunkten eller den del av bytespunkten
som skyddsplanen giller, och

4. hur och nir behovet av skyddsatgarder vid bytespunkten eller den del
av bytespunkten som skyddsplanen giller ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska ses dver minst vartannat ar och forvaras pa ett sidant
satt att obehoriga inte far tillgang till den.

25§ En innehavare av en utsedd bytespunkt ska informera en aktor vid
bytespunkten om sédant innehall i en skyddsplan enligt 23 § som aktéren
behover kénna till for att kunna vidta atgérder enligt 18 §.

Om innehavaren forfogar 6ver endast en del av bytespunkten, giller
informationsskyldigheten endast gentemot en aktdr som &r verksam vid
innehavarens del av bytespunkten.

26 § En skyddspliktig transportdr ska uppritta en skyddsplan for den
egna verksamheten. Skyddsplanen ska uppdateras 16pande sa att den tar
hansyn till identifierade risker och sérbarheter och motsvarar aktuella
behov.

27§ Av en skyddsplan enligt 26 § ska framga
1. for vilken verksamhet som skyddsplanen géller, och
2. hur och nér behovet av skyddsatgarder ska tillgodoses.
Skyddsplanen ska forvaras pa ett sadant sétt att obehoriga inte far till-
gang till den.

28 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far
meddela ytterligare foreskrifter om sadana skyddsplaner som avses i 23
och 26 §§.

Genomforande av skyddsplaner

29 § Den som ansvarar for en skyddsplan enligt 23 eller 26 § ska vidta
de atgédrder som behdvs som dr mojliga och rimliga for att genomfora
planen.



Samarbete och évningar vid en utsedd bytespunkt

30§ Aktdrerna vid en utsedd bytespunkt ska

1. samarbeta med bytespunktens innehavare om de risk- och sarbarhets-
analyser och skyddsplaner som omfattar bytespunkten, och

2. delta i gemensamma 6vningar.

31§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om vningar som avses i 30 §.

Anstillda och andra som anlitas

32§ Innchavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda bytes-
punkter och skyddspliktiga transportorer ska ansvara for att
1. den som anstélls eller pa annat sétt anlitas i verksamheten féar utbild-
ning och 6vning i kollektivtrafikskydd, har god kdnnedom om arbetet med
skyddet och foljer gillande processer, rutiner och planer for skyddet, och
2. behovet av utbildning och vning kontinuerligt f61js upp.

Tystnadsplikt

33§ Den som i arbetet med kollektivtrafikskydd enligt denna lag eller
foreskrifter som meddelats med stod av lagen har fatt del av en uppgift
som ror kollektivtrafikskyddet far inte obehorigen rdja uppgiften, om ett
rojande skulle motverka syftet med kollektivtrafikskyddet.

I det allménnas verksamhet tillimpas offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) i stillet for forsta stycket.

Tillsyn

34§ Den myndighet som regeringen bestimmer utovar tillsyn dver att
denna lag och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen f6ljs.

35§ Tillsynsmyndigheten har rétt att i den utstrickning som behovs for
tillsynen ta del av upplysningar och handlingar.

36§ Tillsynsmyndigheten far besluta de foreldgganden som behovs for
tillsynen och for att de som omfattas av tillsynen ska fullgdra sina skyldig-
heter enligt lagen och de foreskrifter som har meddelats i anslutning till
lagen.

Ett beslut om forelédggande far forenas med vite.

37§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer féar
meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn enligt denna lag och foreskrif-
ter som har meddelats i anslutning till lagen.

Besluts verkstillbarhet

38§ Ett beslut enligt denna lag eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen géller omedelbart om inte annat beslutas.



Overklagande

39§ Ett beslut enligt denna lag eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen far 6verklagas hos allmén forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd krévs vid 6verklagande till kammarratten.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2027.
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1.2 Forslag till forordning om kollektivtrafikskydd

Harigenom foreskrivs foljande.

1§ Denna forordning dr meddelad med stod av
— 16 § lagen (2026:000) om kollektivtrafikskydd i friga om 4 §,
— 19 § lagen om kollektivtrafikskydd i frdga om 5 §,
— 22 § lagen om kollektivtrafikskydd i frdga om 6 §,
— 28 § lagen om kollektivtrafikskydd i frdga om 7 §,
— 31 § lagen om kollektivtrafikskydd i frdga om 8 §,
— 37 § lagen om kollektivtrafikskydd i friga om 9 §, och
— 8 kap. 7 § regeringsformen i fraga om dvriga bestimmelser.

Ordforklaringar

2§ Idenna forordning har kollektivtrafik, arbete med kollektivtrafikskydd,
bytespunkt, utsedd bytespunkt och skyddspliktig transportér samma bety-
delse som i lagen (2026:000) om kollektivtrafikskydd.

Utsedda bytespunkter

3§ Myndigheten for samhillsskydd och beredskap far besluta att en
bytespunkt ska vara en utsedd bytespunkt.

Av beslutet ska det framga vilka omstandigheter enligt 8 § 1 och 2 lagen
(2026:000) om kollektivtrafikskydd som har lagts till grund for beslutet att
utse bytespunkten.

Skyddspliktiga transportorer

4§ Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap far meddela fore-
skrifter om att transportorer inom kollektivtrafik ska vara skyddspliktiga.

Arbete med kollektivtrafikskydd

5§ Transportstyrelsen far meddela de foreskrifter om arbete med kollek-
tivtrafikskydd som, utdver det som foljer av 17 och 18 §§ lagen (2026:000)
om kollektivtrafikskydd, behovs for att tillgodose syftet med lagen.
Foreskrifterna ska utformas med hénsyn till arten och omfattningen av den
kollektivtrafik som ska skyddas.

Risk- och siarbarhetsanalyser

6 § Transportstyrelsen far meddela de foreskrifter om risk- och séarbar-
hetsanalyser som, utover det som foljer av 20 och 21 §§ lagen (2026:000)
om kollektivtrafikskydd, behovs for att tillgodose syftet med lagen.
Foreskrifterna ska utformas med hénsyn till arten och omfattningen av den
kollektivtrafik som ska skyddas.

Skyddsplaner

7§ Transportstyrelsen far meddela de foreskrifter om skyddsplaner som,
utdver det som foljer av 23 och 26 §§ lagen (2026:000) om kollektivtrafik-
skydd, behovs for att tillgodose syftet med lagen. Foreskrifterna ska utfor-



mas med hinsyn till arten och omfattningen av den kollektivtrafik som ska
skyddas.

Ovningar

8§ Transportstyrelsen far meddela de foreskrifter om Gvningar som,
utdver det som foljer av 30 § lagen (2026:000) om kollektivtrafikskydd,
behdvs for att tillgodose syftet med lagen. Foreskrifterna ska utformas med
héansyn till arten och omfattningen av den kollektivtrafik som ska skyddas.

Avgifter

9§ Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn
enligt denna lag och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen.

Nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd

10 § Trafikverket ska vara nationell kontaktpunkt for kollektivtrafik-
skydd med uppgift att

1. vara en plattform for samverkan och informationsutbyte mellan akto-
rer, savél privata som offentliga, i frdgor som ror kollektivtrafikskydd,

2. bidra till att samordna och harmonisera det nationella arbetet med kol-
lektivtrafikskydd,

3. ge rad och stod till privata och offentliga aktorer i frigor om hot, sar-
barheter och risker med koppling till kollektivtrafikskydd, och

4. genomfora utbildningar, 6vningar och andra kompetenshjande insat-
ser inom kollektivtrafikskydd.

Tillsynsmyndighet

11 § Transportstyrelsen utdvar tillsyn 6ver att lagen (2026:000) om
kollektivtrafikskydd, denna forordning och foreskrifter som har meddelats
i anslutning till lagen och foérordningen foljs.

Overklagande

12§ 139§ lagen (2026:000) om kollektivtrafikskydd finns bestimmel-
ser om dverklagande.

Denna forordning tréder i kraft den 1 januari 2027.
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1.3 Forslag till lag om dndring i1 offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400)

Harigenom foreskrivs att 18 kap. 8 § offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Féreslagen lydelse

18 kap.
8§

Sekretess giller for uppgift som ldmnar eller kan bidra till upplysning om
sdkerhets- eller bevakningsétgérd, om det kan antas att syftet med atgiarden
motverkas om uppgiften rojs och atgirden avser

1. byggnader eller andra anldggningar, lokaler eller inventarier,

2. tillverkning, forvaring, utlimning eller transport av pengar eller andra
vardeforemal samt transport eller forvaring av vapen, ammunition, sprang-
dmnen, klyvbart material eller radioaktiva &mnen,

3. telekommunikation eller system for automatiserad behandling av
information,

4. behorighet att fa tillgang till upptagning for automatiserad behandling
eller annan handling,

5. den civila luftfarten eller den civila sjofarten,

6. transporter pa land av farligt 6. transporter pa land av farligt
gods, eller gods,
7. hamnskydd. 7. hamnskydd, eller

8. kollektivtrafikskydd.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2027.



2 En ny lag och forordning om
kollektivtrafikskydd

2.1 En ny lag och forordning infors

Forslag: Det ska inféras en ny lag och en ny forordning om
kollektivtrafikskydd.

Den nya lagen ska innehdlla bestimmelser om hur
kollektivtrafikskydd ska organiseras och bedrivas i fraga om
kollektivtrafik pa vdg, jarnvdg, vatten, sparvig eller med tunnelbana.

Syftet med lagen ska vara att sdkerstilla ett enhetligt och systematiskt
arbete for att identifiera, bedoma och atgédrda risker for allvarliga
olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken.

Den nya forordningen om kollektivtrafikskydd ska komplettera den
nya lagen.

Skilen for forslaget
Behov av en sammanhdllen och flexibel reglering

Regeringens malsittning &r att resenérer ska kunna kénna sig trygga nér
de reser kollektivt i Sverige, oavsett trafikslag, sdvil under resan som péa
stationer och i terminaler. I uppdraget for denna utredning ingér att ta fram
en lag om jirnvdgs- och kollektivtrafikskydd med utgangspunkt i de
forslag och rekommendationer som Trafikverket och Transportstyrelsen
redovisade i rapporten Uppdrag att utreda behovet av att stirka det svenska
jérnvégs- och kollektivtrafikskyddet (L12024/00224) i januari 2024. I den
namnda rapporten angavs att tryggheten skulle 6ka genom att en ny lag
skulle skapa forutséttningar for ett mer enhetligt och systematiskt
angreppssétt och dirmed minska risken for attentat eller antagonistiska
handlingar och mildra konsekvenserna for savdl samhillet som den
enskilde om nagot sadant &nda skulle intriffa.

Det nuvarande skyddet av kollektivtrafiken pa vidg, jarnvdg, vatten,
sparvig eller med tunnelbana bygger pa frivilliga initiativ och dr beroende
av att olika aktorer inom kollektivtrafiken sjélva hanterar fradgan. Det finns
ett fatal sdrskilda skyddsregler, da frimst med inriktning pa jarnvagstrafik.
Det behover sékerstillas att de aktorer som kan péverka kollektivtrafik-
skyddet verkligen prioriterar fragan och systematiskt arbetar med den. De
aktorer som kan paverka skyddet bor dven ha formégan att gemensamt
analysera och genomftra samordnade och skyndsamma skyddsatgérder.
Skyddsarbete dr resurskrdvande och det &r inte tillrackligt att forlita sig pa
frivillighet. Regeringen har bedomt att det behdver tas fram ett
lagstiftningsforslag som bygger pa samma principer som gillande regler
for jarnvégssédkerhet, dvs. ett forslag som innebdr att det stélls krav pa att
berérda aktérer genom strukturerade metoder identifierar och
kontinuerligt hanterar de risker som &r kopplade till en organisations
verksambheter.
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Ett satt att garantera att ett arbete med kollektivtrafikskydd sker skulle
kunna vara att fora in bestimmelser om skydd i befintliga regleringar av
de olika trafikslagen. Det skulle dock sannolikt leda till en svartydd
lagstiftning dar det &r oklart vad som géller for respektive trafikslag. Det
blir svart att garantera en miniminiva for skyddet inom samtliga trafikslag.
Det kan vidare finnas en risk for att en spridd lagstiftning inte hinner
dndras i den takt som EU-rdtten utvecklas eftersom processen att &ndra
lag, forordning och myndighetsforeskrifter tar tid. For att f& en 6verskédlig
lagstiftning som lédttare kan anpassas till eventuella EU-rittsakter och
hanteras pa ett enhetligt sitt, foreslds en sammanhéllen reglering som
géller samtliga trafikslag forutom luftfart.

Ett ytterligare skél for att hélla samman regleringen ar att det behdvs en
sdrskild reglering av kollektivtrafikskyddet i bytespunkter. Kollektiv-
trafiken utgdr en viktig del av ménga méanniskors vardag och bytet mellan
fardmedel behover kunna ske pa ett smidigt sdtt. Eftersom
kollektivtrafiken &r ett oppet system dir flera olika aktdrer samverkar,
behover ansvaret for att vidta atgérder for att upprétthalla skyddet i
bytespunkterna klargoéras. Resendrer och andra som befinner sig i
kollektivtrafiksystemet behover fa ett likvardigt skydd oberoende av
trafikslag. Ménniskor behover skyddas inte enbart i anslutning till olika
fardmedel utan &dven ndr de av andra anledningar befinner sig vid
bytespunkterna. For att folja regeringens malsittning om att sékerstélla att
resendrer ska kunna kénna sig trygga nér de reser kollektivt i Sverige,
oavsett trafikslag, savil under resan som pé stationer och i terminaler,
behover alltsa en ny lag om kollektivtrafikskydd inforas.

Syftet med en ny lag om kollektivtrafikskydd

Uppdraget avser en ny lag om jarnvdgs- och kollektivtrafikskydd.
Eftersom kollektivtrafik pa jairnvdg ockséd utgor kollektivtrafik, bor den
nya lagen bendmnas “’lagen om kollektivtrafikskydd”. I det foljande &r det
darfor tillrackligt att endast tala om “kollektivtrafikskydd” och da dven
avse skydd av kollektivtrafik pa jarnvdg. I Trafikverkets och
Transportstyrelsens rapport gjordes bedomningen att godstrafik pa jarnvég
inte skulle inkluderas i rapporten dven om godstrafik pé jarnvag befinner
sig i samma system som persontrafiken och det ddirmed finns en nira
koppling mellan de bada. Det bedomdes i rapporten att kopplingen i sig
inte motiverar att godstrafiken ska inkluderas. Samma bedomning gors i
denna promemoria. Promemorian innehaller foljaktligen ett forslag till lag
om kollektivtrafikskydd. Krav enligt den nya lagen kan dock i vissa fall
dven komma att stillas pa jarnvigsforetag som bedriver godstrafik. Det
kan bli fallet om foretaget bedriver verksamhet vid en bytespunkt som
omfattas av krav pa arbete med kollektivtrafikskydd.

Inledningsvis behdver man ta stillning till vad arbete med
kollektivtrafikskydd innebar i den nya lagens mening. Ett tillvigagangssétt
ar att utgd fran hur begreppen hamnskydd, sjofartsskydd och
luftfartsskydd definieras. Hamnskydd definieras i lagen (2006:1209) om
hamnskydd som atgédrder som ska vidtas i hamnar i syfte att skydda
ménniskor, infrastruktur och utrustning i hamnarna mot allvarliga olagliga
handlingar. Sjdfartsskydd ér, enligt definitionen i forordning (EG) nr



725/2004!, en kombination av forebyggande dtgérder som syftar till att
skydda sjofarten och hamnanléggningarna mot hot om avsiktliga olagliga
handlingar. Lufifartsskydd ir, enligt forordning (EG) nr 300/20082, en
kombination av atgédrder och personella och materiella resurser som syftar
till att skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar som &ventyrar
skyddet av den civila luftfarten. Med utgéngspunkt fran liknande
definitioner inom andra trafikslag kan arbete med kollektivtrafikskydd
definieras som ett enhetligt och systematiskt arbete med risk- och
sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, dvningar, utbildning och
information for att identifiera, beddma och &tgérda risker for allvarliga
olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel
i kollektivtrafiken. 1 detta inbegrips alltsd den systematiska och
kontinuerliga riskhantering som avses med uppdraget. Den nya lagen tar
framfor allt sikte pad det systematiska proaktiva skyddsarbetet med
inriktning pa analysarbete och atgirdsplaner. Lagen utgor inte i sig stod
for att kunna vidta konkreta skyddsatgirder i kollektivtrafiken. Med
skyddsatgdrder avses hér atgirder for att sdkerstélla en lamplig niva pa
kollektivtrafikskyddet. Det kan i vissa fall krdvas forfattningsstod,
tillstand eller motsvarande for att vidta sddana atgédrder. Andra atgérder
kréaver inget sddant stod.

Skyddsarbetet &r inriktat pd att hantera risker for allvarliga olagliga
handlingar. Ndgon ndrmare angivelse av vilka handlingar som avses med
begreppet “allvarliga olagliga handlingar” later sig inte goras, men det ska
vara fraga om handlingar som rent allmént &r att betrakta som allvarliga
nér de riktas sérskilt mot kollektivtrafiken, bl.a. pa grund av de foljder som
handlingarna kan fa. De allvarliga olagliga handlingar som riktas mot
kollektivtrafiken och som asyftas i den nya lagen kan i vissa fall
klassificeras som terroristbrott enligt terroristbrottslagen (2022:666) eller
brott enligt 13 kap. brottsbalken. Det gar dock inte att ange exakt vilka
handlingar som det systematiska arbetet med att identifiera, bedéma och
atgérda risker ska skydda mot. Det visentliga ar att handlingarna &r att
betrakta som allvarliga eftersom de riktas mot kollektivtrafiken. Den
brottslighet och de ordningsstorningar som i &vrigt forekommer inom
kollektivtrafiken, bor kunna hanteras med stdd av befintlig lagstiftning,
exempelvis ordningslagen (1993:1617) och polislagen (1984:387). Det
kan visserligen komma att uppsta en viss gransdragningsproblematik i de
fall brottsligheten i sig ar allvarlig samtidigt som den paverkar
kollektivtrafiken. Sa skulle kunna vara fallet om en forare av ett fardmedel
inom kollektivtrafiken inte foljer trafikreglerna eller anvinder sig av
otillatna &mnen, sdsom alkohol eller narkotika. Det som blir avgérande for
om sddant agerande omfattas av den nya lagen &r huruvida handlingarna
som sadana kan anses riktade mot kollektivtrafiken.

Aven om skyddet frimst ir inriktat pa resenérer inom kollektivtrafiken,
gar det inte att begrénsa skyddet enbart till dem. Ménniskor som arbetar i
eller av annan anledning befinner sig inom kollektivtrafiken behdver ocksa

! Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 725/2004 av den 31 mars 2004 om
forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanléggningar.

2 Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 300/2008 av den 11 mars 2008 om
gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten och om upphévande av forordning (EG)
nr 2320/2002.
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skyddas mot angrepp utifran. Nar manniskor angrips i kollektivtrafiken, ar
sannolikheten stor att d&ven materiella skador uppstar, exempelvis péa
byggnader, sparanldggningar och annan infrastruktur. Olika typer av
fordon, utrustning, gods och bagage dr exempel pa materiel som ocksa kan
16pa risk for skador. Det krdvs inte att materielen anvénds i syfte att
bedriva kollektivtrafik for att den ska omfattas av kollektivtrafikskydd.
Allvarliga olagliga handlingar som vidtas for att skada infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken medfor ofta dven en risk for att méanniskor
skadas. Skyddet behdver hantera samtliga dessa aspekter.

2.2 Forhallandet till annan reglering

2.2.1 Beredskap och atgirder for att stirka samhiéllets
motstiandskraft

Det finns flera regelverk som har liknande syften som den foreslagna
lagen, exempelvis bestimmelser om beredskap och dtgirder for att stérka
samhillets motstandskraft. Den nya lagen behover vara forenlig med sadan
reglering. Nationella hotbilder eller stérre extraordindra handelser i
kollektivtrafiken kan paverka behovet av kollektivtrafikskydd.
Skyddsatgarder kan stirka motstandskraften och bidra till 6kad resiliens
for sambhallet i stort.

Sedan 2022 finns en struktur for den svenska krisberedskapen och det
civila forsvaret med, i dag, tio beredskapssektorer som utgér grund for
myndighetsgemensam planering och beredskapsutveckling. Nérmare
reglering kring detta finns i forordningen (2022:524) om statliga
myndigheters  beredskap  (beredskapsforordningen). Syftet med
beredskapsforordningen ar att statliga myndigheter under regeringen
genom sin verksamhet ska minska sérbarheten i samhallet och utveckla en
god formaga att hantera sina uppgifter vid fredstida krissituationer och
hojd beredskap. Statliga myndigheter som har ansvar inom en eller flera
viktiga samhallsfunktioner och vars verksamhet har sirskild betydelse for
sambhillets krisberedskap och totalforsvaret ska vara
beredskapsmyndigheter. 1 wvarje beredskapssektor ska en av
beredskapsmyndigheterna vara sektorsansvarig myndighet. Ovriga
beredskapsmyndigheter 1 sektorn ska delta 1 arbetet. For
beredskapssektorn  “Transporter” &r Trafikverket sektorsansvarig
myndighet. Ovriga beredskapsmyndigheter som ingér i beredskapssektorn
ar Luftfartsverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen. For kommuner
och regioner giller lagen (2006:544) om kommuners och regioners
atgdrder infor och vid extraordindra hédndelser i fredstid och hojd
beredskap.? Linsstyrelsernas beredskap regleras bl.a. i forordningen
(2017:870) om lansstyrelsernas krisberedskap och uppgifter infor och vid
hojd beredskap.

3 Se dven SOU 2024:65 Kommuners och regioners grundliggande beredskap infor kris och
krig, dar en ny lag om kommuners och regioners grundlaggande beredskap infor fredstida
krissituationer och hojd beredskap foreslas.



Myndigheten for samhillsskydd och beredskap (MSB) ansvarar enligt
sin instruktion* for fragor om skydd mot olyckor, krisberedskap och civilt
forsvar, 1 den utstrickning inte ndgon annan myndighet har ansvaret.
MSB:s ansvar avser atgéarder fore, under och efter en olycka, kris, krig eller
krigsfara. I myndighetens uppgifter ingar att utveckla och stodja arbetet
med civilt forsvar och att folja upp och utvdrdera samhaéllets arbete med
krisberedskap och civilt forsvar. MSB ér vidare beredskapsmyndighet och
sektorsansvarig myndighet enligt beredskapsférordningen. Vid olyckor
och kriser samt vid hdjd beredskap ska MSB stddja myndigheternas
samordning av atgérder och ocksé bistd Regeringskansliet med underlag
och information av betydelse for myndighetens ansvarsomrade. MSB har
alltsa en central roll i krisberedskapen. Den nya lagen maste ga att férena
med den befintliga strukturen for den svenska beredskapslagstiftningen.

Det finns vidare en tydlig koppling till direktiv (EU) 2022/25555 (NIS2-
direktivet) och direktiv (EU) 2022/2557° (CER-direktivet). For
ndrvarande pagar ett arbete med att genomfora direktiven i svensk ritt.
NIS2-direktivet handlar om informations- och cybersdkerhet. Genom-
forandet av NIS2-direktivet har behandlats i SOU 2024:187, dir det
foreslas en ny lag om cybersidkerhet. Transporter ar en av de sektorer som
omfattas av direktivet. CER-direktivet handlar om kritiska entiteters
motstdndskraft och syftar till att stirka motstandskraften i samhéllsviktiga
tjdnster. Transporter, med undersektorn kollektivtrafik, &r en av de
sektorer som omfattas. Genomforandet behandlas i SOU 2024:648, dir det
foreslas en ny lag om motstandskraft hos kritiska verksamhetsutovare.
Transportstyrelsen foreslds vara tillsynsmyndighet for sektorn Transport
savil nir det géller NIS2-direktivet som CER-direktivet. Den nya lagen
om kollektivtrafikskydd maste kunna fungera ihop med de lagstiftnings-
atgdrder som slutligen beslutas for att genomfora direktiven. I dag finns
lagen (2018:1174) om informationssidkerhet for samhéllsviktiga och
digitala tjénster som bl.a. stiller krav pa leverantdrer av samhillsviktiga
tjdnster. Lagen genomfor direktiv (EU) 2016/1148° (NIS1-direktivet) som
ersatts av NIS2-direktivet.

2.2.2 Luftfartsskydd, sjofartsskydd och hamnskydd

Det finns regelverk som behandlar skydd inom andra trafikslag, sasom
bestimmelser om luftfartsskydd, sjofartsskydd och hamnskydd. En
vasentlig skillnad i forhallande till kollektivtrafikskydd ar dock att de
befintliga regelverken grundar sig pa internationella dtaganden och EU-

4 Forordningen (2008:1002) med instruktion for Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap.

5 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2022/2555 av den 14 december 2022 om
atgérder for en hog gemensam cybersikerhetsniva i hela unionen, om éndring av forordning
(EU) nr 910/2014 och direktiv (EU) 2018/1972 och om upphévande av direktiv (EU)
2016/1148.

¢ Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2022/2557 av den 14 december 2022 om
kritiska entiteters motstdndskraft och om upphavande av radets direktiv 2008/114/EG.
7SOU 2024:18 Nya regler om cybersékerhet.

8 SOU 2024:64 Motsténdskraft i samhillsviktiga tjénster.

° Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/1148 av den 6 juli 2016 om &tgirder
for en hég gemensam niva pa sikerhet i ndtverks- och informationssystem i hela unionen.
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ritt. Avsikten med den nya lagen om kollektivtrafikskydd &r inte att
paverka regleringarna om luftfartsskydd, hamnskydd eller sjofartsskydd.

Bestdmmelser om luftfartsskydd finns i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 300/2008'°. Férordningen och dess bilaga innefattar en
rad bestdimmelser som anger krav for sidkerheten pé flygplatser. Kraven
avser bl.a. sdkerhetskontroller av personal, av luftfartyg, av passagerare
och av foremal. I kommissionens genomférandeférordning (EU)
2015/1998!! finns ytterligare bestimmelser som ér centrala for skyddet.
Inom luftfartsomrddet finns ocksd internationella konventioner som
Sverige &r bundet av, exempelvis Chicagokonventionen. Bestimmelser
med koppling till luftfartsskydd finns dven i lagen (2004:1100) om
luftfartsskydd, forordningen (2004:1101) om luftfartsskydd och
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2020:80) om luftfartsskydd.
Flertalet svenska flygplatser ar skyddsobjekt, &tminstone vad géller delar
av anldggningarna. Det innebdr att ocksé skyddslagen (2010:305) géller.

Bestimmelser om sjofartsskydd finns i férordning (EG) nr 725/2004 2.
Huvudsyftet med EU-forordningen &r att inrdtta och genomfora
gemenskapsétgarder som syftar till att forbéttra sjofartsskyddet pa fartyg
som anvénds for internationell handel och nationell sjéfart, samt i berdrda
hamnanlidggningar, infér hot om avsiktliga olagliga handlingar. Genom
forordningen harmoniserades och inforlivades i gemenskapsritten de
bestimmelser som pé internationell nivd hade utarbetats inom den
internationella sjofartsorganisationen (IMO). Sjofartsskyddet tar sikte pa,
forutom fartyget, det mer landndra omrade dir samverkan mellan fartyg
och hamn &dger rum, dvs. det mer avgransade omrade dir gods och
passagerare befinner sig fore och efter ombordgaendet eller lastningen och
lossningen. EU-forordningen om sjofartsskydd kompletteras pa nationell
niva av lagen (2004:487) om sjofartsskydd, forordningen (2004:283) om
sjofartsskydd och Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2004:13) om
sjofartsskydd.

Bestimmelser om hamnskydd finns i direktiv 2005/65/EG',
hamnskyddsdirektivet. Hamnskyddsdirektivet tillkom som ett andra steg
efter regelverket om sjofartsskydd. Hamnskyddsdirektivet genomfors i
svensk ritt genom lagen (2006:1209) om hamnskydd, forordningen
(2006:1213) om hamnskydd och Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2022:21) om hamnskydd. Bestimmelserna om hamnskydd syftar till att
skydda hamnarna mot hot om sékerhetstillbud. I en hamn ingar minst en
sadan hamnanldggning som omfattas av férordning (EG) nr 725/2004. For
sjdlva hamnanldggningarna ska dock inte lagen om hamnskydd tillimpas,
utan i stillet lagen om sjofartsskydd.

10 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 300/2008 av den 11 mars 2008 om
gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten och om upphéivande av forordning (EG)
nr 2320/2002.

! Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2015/1998 av den 5 november 2015 om
detaljerade bestimmelser for genomforande av de gemensamma grundlaggande
standarderna avseende luftfartsskydd.

12 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 725/2004 av den 31 mars 2004 om
forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanldggningar.

13 Europaparlamentets och radets direktiv 2005/65/EG av den 26 oktober 2005 om dkat
hamnskydd.



Bestimmelserna om sjofartsskydd och hamnskydd kompletterar
varandra genom att de medfor krav pé ett sammanhingande skydd som
stracker sig fran fartygen via hamnanldggningen till det landbaserade
hamnomradet. Det &r &ven vért att ndmna att vissa hamnar och
hamnanldggningar &dr skyddsobjekt vilket innebar att ocksa skyddslagen
géller.

2.2.3 Annan reglering med liknande syften

Det finns, utéver de regleringar som redan tagits upp i detta avsnitt, ett
antal andra regleringar med nérliggande syften att forhélla sig till,
exempelvis den  redan ndmnda  skyddslagen  (2010:305),
sdkerhetsskyddslagen (2018:585), ordningslagen (1993:1617) och lagen
(2003:778) om skydd mot olyckor. Det analysarbete och &vriga
skyddsarbete som sker enligt dessa regleringar bor atminstone till vissa
delar kunna anvéndas i arbetet med kollektivtrafikskydd.

224 Polismyndighetens och Siikerhetspolisens roll

Slutligen bdr ndmnas nagonting om Polismyndighetens och
Sakerhetspolisens ansvar pa ett mer overgripande plan for ordningen och
sdkerheten i Sverige. Som ett led i samhéllets verksamhet for att fraimja
rittvisa och trygghet ska polisens arbete syfta till att upprétthalla allmén
ordning och sékerhet samt att i ovrigt tillforsékra allménheten skydd och
annan hjilp. Polisverksamhet bedrivs av Polismyndigheten och
Sikerhetspolisen.'*

Polismyndigheten ska forebygga, forhindra och uppticka brottslig
verksamhet och andra stérningar av den allminna ordningen eller
sdkerheten, samt dvervaka den allmidnna ordningen och sidkerheten och
ingripa ndr stérningar har intriffat.!> Polismyndigheten ska vidare folja
samhallsfordndringar som péaverkar brottsligheten och den allminna
ordningen och sédkerheten, och ha férméga att snabbt reagera nér det
behovs, samt ha god planldggning nar det géller sédkerheten for viktigare
objekt, liksom infor och vid sirskilda hiandelser.'®

Till Sékerhetspolisens uppgifter hor att forebygga, forhindra och
uppticka brottslig verksamhet som innefattar brott mot rikets sékerhet
eller terrorbrott, samt utreda och beivra sddana brott som nu nidmnts, samt
fullgdéra uppgifter enligt sdkerhetsskyddslagen.!” Sékerhetspolisen ska
vidare folja handelseutvecklingen i omvarlden och ha forméga att snabbt
anpassa inriktningen av verksamheten nér det behovs. Sékerhetspolisen
ansvarar for att forebygga, forhindra och uppticka brottslig verksamhet
samt utreda och beivra bl.a. brott mot terroristbrottslagen (2022:666) och
sadana brott mot 13 kap. brottsbalken som har syftat till att framkalla fara
for Sveriges sédkerhet eller att allvarligt hota eller skada centrala

141 § polislagen (1984:387).

152§ 1 och 2 polislagen.

162 § 2 och 5 forordningen (2022:1718) med instruktion for Polismyndigheten.
173 § 1, 2 och 4 polislagen.
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samhillsfunktioner.!® 1 13 kap. brottsbalken finns bestimmelser om
allménfarliga brott sdsom allménfarlig 6deldggelse, sabotage, kapning,
sjo- eller luftfartssabotage och flygplatssabotage. Det handlar alltsd om
brottslighet som kan ha koppling till kollektivtrafiken.

Béde Polismyndigheten och Sakerhetspolisen 4r beredskaps-
myndigheter enligt den ovan nimnda beredskapsforordningen'.
Polismyndigheten 4r dessutom sektorsansvarig —myndighet for
beredskapssektorn ”Ordning och sidkerhet”.

Polismyndigheten och Sékerhetspolisen har alltsd ett Overgripande
ansvar for ordning och sékerhet. Myndigheterna utgor dven en del av
beredskapssystemet. De bada myndigheterna &r med sina befogenheter,
informationskanaler och sin kompetens viktiga aktorer nir det géller att
uppna syftet med den nya lagen. I dag deltar myndigheterna i samverkan
inom ramen for NRK (det nationella radet for kollektivtrafikskydd)?.
Avsikten med en ny lag om kollektivtrafikskydd &r inte att
Polismyndighetens och Sékerhetspolisens ansvar for arbete med ordning
och sdkerhet inom kollektivtrafiken ska minska. I stillet ska den nya lagen
sakerstélla att &ven andra aktorer arbetar enhetligt och systematiskt med
skyddet av kollektivtrafiken. Polismyndigheten och Sdkerhetspolisen bor
med sina kunskaper och befogenheter kunna ha en aktiv roll i detta arbete.

23 Tillampningsomridet

2.3.1 Vilken kollektivtrafik som avses

Forslag: Den nya lagen ska gilla kollektivtrafik pa land och vatten,
forutom kollektivtrafik som omfattas av lagen om hamnskydd eller
lagen om sjofartsskydd.

Lagen ska gilla innehavare av utsedda bytespunkter, aktdrer vid
utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transportorer.

Skiilen for forslaget: Den nya lagen bor avse all kollektivtrafik pa land
och vatten. Begreppet kollektivtrafik har samma innebérd som i lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik som hénvisar till definitionen av
kollektivtrafik i  forordning (EG) nr  1370/2007 (EU:s
kollektivtrafikforordning)?'.  Kollektivtrafik — definieras didr  som
”persontransporttjanster av allmint ekonomiskt intresse som erbjuds
allménheten fortlopande och utan diskriminering” (artikel 2 a). Artikel 1.2
i EU:s kollektivtrafikforordning Oppnar for att goéra forordningen
tillamplig pa vatten, vilket har gjorts for svensk del. I 1 kap. 1 a § lagen
om kollektivtrafik anges att EU:s kollektivtrafikférordning géller i fraga
om kollektivtrafik pa vatten. Begreppet “kollektivtrafik pa wvatten”
anvéands i stéllet for uttrycket “inre vattenvagar och marina vatten” som

182§ 3, samt 3 § 2 och 3 forordningen (2022:1719) med instruktion for Sékerhetspolisen.

19 Férordningen (2022:524) om statliga myndigheters beredskap.

2 Tidigare NRJK, det nationella radet for jarnvigs- och kollektivtrafikskydd.

2! Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vdg och om upphévande av radets forordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70.



anvinds 1 EU:s kollektivtrafikforordning. Till kollektivtrafik rédknas inte
bestéllningstrafik, exempelvis taxi eller fardtjénst, chartertrafik eller
rundresor dir passagerarna éker tillbaka till samma utgéngspunkt. Till
kollektivtrafik rdknas inte heller trafik som anordnas vid sdrskilda
evenemang, resor dar logi eller andra turisttjanster ingér i resan eller resor
dér det huvudsakliga syftet dr ndgot annat &n sjélva persontransporten.
Museitrafik utgdr inte heller kollektivtrafik.

Med kollektivtrafik avses sdledes i den nya lagen persontransporttjénster
av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds allménheten fortlopande och
utan diskriminering pé vég, jirnvig, vatten, sparvig eller med tunnelbana.
Med persontransporttjinster pd vag avses persontrafik med buss. Med
persontransporttjanster pad vatten avses skirgardstrafik och liknande trafik
pa svenskt sjoterritorium. Det géller dock endast i den mén trafiken inte
omfattas av lagen (2006:1209) om hamnskydd eller lagen (2004:487) om
sjofartsskydd som genomfér EU-regler. Aven om regelverket om
hamnskydd respektive sjofartsskydd kan tillampas pa frivillig vdg behdvs
bindande regler for att sdkra skyddet till sjoss. I likhet med lagen om
kollektivtrafik och EU:s kollektivtrafikférordning foreslas lagen inte vara
tillamplig pé luftfart.

Den foreslagna lagen innebdr ett krav pa arbete med
kollektivtrafikskydd vid vissa utsedda bytespunkter och hos vissa
skyddspliktiga transportorer. Tillimpningsomradet for den foreslagna
lagen definieras utifran vilka som ska tillimpa lagen. De aktdrer som
omfattas av lagens tillimpningsomrdde 4r innehavare av utsedda
bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och skyddspliktiga
transportorer. En ndrmare beskrivning av de olika aktoérerna och deras
roller inom kollektivtrafikskyddet framgér av avsnitt 2.3.2 och 2.3.3.

2.3.2 Utsedda bytespunkter

Forslag: Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
ska fa besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda bytespunkter.

Skilen for forslaget
Kollektivtrafikskydd vid utsedda bytespunkter

En stor del av kollektivtrafiken dger rum i bytespunkter dér flera aktorer
verkar samtidigt. Med bytespunkt avses hér en station, terminal eller
motsvarande nod for kollektivtrafik, dir byte mellan olika firdmedel eller
trafikslag &r mojligt. Det kan vara fraga om bytespunkter pa land, sasom
stationer for sparbunden trafik, bussterminaler samt resecentrum dér flera
trafikslag mots. Men, dven bytespunkter for kollektivtrafik pa vatten,
exempelvis kajplatser for skirgardstrafiken, utgér bytespunkter i den nya
lagens mening. Eftersom ett stort antal ménniskor tidvis befinner sig vid
bytespunkterna och da blir sarskilt utsatta, behdver det finnas en reglering
som sdkerstdller att det finns ett kollektivtrafikskydd dir. Det dr,
atminstone sévitt géller vissa bytespunkter, inte tillrdckligt att det
gemensamma skyddet organiseras enbart pa frivillig vig. Att stélla krav
pa arbete med kollektivtrafikskydd vid samtliga bytespunkter skulle dock
bli onddigt kostnadsdrivande och betungande. Det foreslds darfor att
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regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far besluta
vilka bytespunkter som ska vara sddana utsedda bytespunkter. Att en
bytespunkt utses innebér att aktdrer som &r verksamma vid bytespunkten,
sa kallade innehavare av en utsedd bytespunkt och aktdrer vid en utsedd
bytespunkt, kommer att omfattas av lagens krav. Med utsedd bytespunkt
avses saledes enligt den nya lagen en bytespunkt som omfattas av krav pa
arbete med kollektivtrafikskydd.

Den nya lagen syftar till att skydda bl.a. ménniskor som av olika
anledningar befinner sig i kollektivtrafiken. Det finns ddrmed ingen
begransning till kollektivtrafikresenédrer nér det géller vilka personer som
omfattas av skyddet vid de utsedda bytespunkterna. En person som har
anlént till bytespunkten med taxi omfattas av skydd p& samma sitt som en
person som har anlédnt med tunnelbana. Detsamma géller personer som
arbetar vid bytespunkten. Personerna kan dessutom befinna sig dér av helt
andra anledningar an resor och arbete, exempelvis for att de passerar en
gangtunnel eller handlar varor i en kiosk vid bytespunkten. Sé& linge de
befinner sig vid en utsedd Dbytespunkt omfattas de av
kollektivtrafikskyddet.

Krav pa arbete med kollektivtrafikskydd vid en utsedd bytespunkt

Majligheten att hantera det gemensamma skyddet av kollektivtrafiken vid
de utsedda bytespunkterna &r beroende av att de aktorer som verkar dér
arbetar tillsammans med skyddet. I den nya lagen bendmns dessa aktorer
innechavare av en utsedd bytespunkt respektive aktér vid en utsedd
bytespunkt.

Innehavare av en utsedd bytespunkt ar den fysiska eller juridiska person
som forfogar Gver hela eller delar av en utsedd bytespunkt. Innehavaren ar
alltsd den som har det avgorande inflytandet dver bytespunkten dven om
denne sjélv inte bedriver verksamhet dér. Det kan finnas flera innehavare
vid en bytespunkt. Det &r framfor allt fastighetségare, innehavare av
stationer, terminaler och motsvarande samt forvaltare av infrastruktur for
kollektivtrafik pé jarnvdg, tunnelbana eller sparvdg, som avses med
begreppet. Avsikten dr att den som forfogar Gver hela eller delar av
bytespunkten, oftast mera varaktigt, och som har befogenheten att
bestimma vilken verksamhet som far paga déir ska omfattas. En
innehavare kan vara en privat eller offentlig aktdr. Den som &r innehavare
av en utsedd bytespunkt ska tillsammans med de andra aktdrer som dr
verksamma vid bytespunkten samarbeta kring kollektivtrafikskyddet.

En aktér vid en utsedd bytespunkt kan antingen vara en fysisk eller
juridisk person som utfor transporter inom kollektivtrafik och dé angér en
utsedd bytespunkt, eller en fysisk eller juridisk person som bedriver
verksamhet dir. Aven dessa aktorers verksamhet kan bedrivas i savil
privat som offentlig regi.

Med en fysisk eller juridisk person som utfér transporter inom
kollektivtrafik och da angor en utsedd bytespunkt avses de trafikoperatorer
som enligt tidtabell avgar fran, anvinder som hallplats, eller avslutar resan
vid den utsedda bytespunkten. Bytespunkten &r en nod for kollektivtrafik
pa vig, jarnvig, vatten, sparvig eller med tunnelbana.

En fysisk eller juridisk person som bedriver verksamhet vid en utsedd
bytespunkt &r ett begrepp som kan omfatta méanga olika slags



verksamhetsutovare. Det centrala &r att verksamheten bedrivs vid en
utsedd bytespunkt, antingen inomhus eller utomhus. Det kan handla om
café- eller restaurangverksamhet, forsdljningsverksamhet eller annan
néringsverksamhet. Aven turistinformation och liknande verksamhet
inryms i begreppet. Det finns inte ndgot krav pa att verksamheten ska ha
en koppling till kollektivtrafik. Den som bedriver taxiverksamhet utanfor
en stationsbyggnad kan vara att se som aktor vid en utsedd bytespunkt. Ett
jarnvagsforetag som bedriver godstrafik kan ocksa komma att omfattas av
de krav som stélls pd aktorerna vid en utsedd bytespunkt. Ett annat
exempel skulle kunna vara ett bussforetag som angér bytespunkten som
ett led i sin chartertrafik. Vilka aktorer som ska hénforas till den utsedda
bytespunkten enbart genom att de bedriver ndgon form av verksambhet dér,
beror pé hur de hanteras i den skyddsplan eller eventuellt de skyddsplaner
som géller for bytespunkten.

233 Skyddspliktiga transportorer

Forslag: Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer

ska fa meddela foreskrifter om att transportorer inom kollektivtrafik ska

vara skyddspliktiga. Foreskrifterna ska endast gélla transportorer

— som dagligen transporterar ett betydande antal passagerare, eller

— vars verksamhet av sérskilda skél dr forenad med en mycket hog
risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor,
infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

Skilen for forslaget: P4 samma sétt som avseende utsedda
bytespunkter skulle krav pa arbete med kollektivtrafikskydd for samtliga
verksamhetsutévare inom kollektivtrafiken bli onddigt kostnadsdrivande
och betungande. Darfor foreslas en ordning som ar anpassningsbar utifran
det behov av skydd som finns. I den nya lagen foreslas att det gors en
avgransning till vissa transportérer inom kollektivtrafiken. De
verksamhetsutovare inom kollektivtrafik pa land som &syftas dr de som
utfor transporter pé jarnvig, sparvig, med tunnelbana och pé vég. Det &r
da fraga om jarnvégsforetag, trafikutdvare inom tunnelbana och sparvig
samt bussforetag. Nér det giller kollektivtrafik till sjoss handlar det
nirmast om rederier och andra som utfor kollektivtrafik pa vatten. Det &dr
alltsd inte den som upphandlat trafiken som avses utan utférarna. Det dr
utforarna som bedoms ha storst mdojlighet att identifiera och hantera hot
och sarbarheter i den operativa verksamheten.

En ytterligare avgrinsning som foreslas dr att det ska handla om
transportorer som dagligen transporterar ett betydande antal passagerare,
eller vars verksamhet av sérskilda skél ar forenad med en mycket hog risk
for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur
eller materiel i kollektivtrafiken. Behovet av att inrétta ett systematiskt
arbete med kollektivtrafikskydd bedoms som utgangspunkt vara storst hos
trafikforetag med omfattande verksamhet inom kollektivtrafiken, dvs. det
ar ett betydande antal passagerare som transporteras varje dag. Det kan
handla om trafik som bedrivs enbart under delar av aret, det vésentliga ér
dock att den dr av stor omfattning nér den vél bedrivs. Det &r framst
kollektivtrafik i storre stdder som torde bli aktuell for foreskrifter.
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Samtidigt behdver det finnas en 6ppning for att av andra skél an trafikens
omfattning lata vissa transportdrer omfattas av regleringen. Det kan vara
kollektivtrafik som inte dr knuten till tdtorterna, men som av sirskilda skal
typiskt sett 16per en mycket hog risk for att bli foremal for allvarliga
olagliga handlingar.

Det foreslas att regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer ska fa meddela foreskrifter om vilka transportdrer inom
kollektivtrafik som ska vara skyddspliktiga. En skyddspliktig transportér
enligt den nya lagen dr ddrmed en fysisk eller juridisk person som utfor
transporter inom kollektivtrafik och ska arbeta med kollektivtrafikskydd.
De foreslagna begrinsningarna av vilka transportdrer det kan bli frdga om
torde innebédra att transportdrer inom kollektivtrafik inte kommer att
omfattas av fOreskrifter i ndgon storre omfattning. Den priméra
regleringen av arbete med kollektivtrafikskydd bor avse aktdrer som &r
verksamma vid utsedda bytespunkter.

De transportérer som omfattas av foreskrifter och dirmed é&r
skyddspliktiga kommer att triffas av kravet pd arbete med
kollektivtrafikskydd oberoende av om de é&r aktérer vid en utsedd
bytespunkt eller inte. Kraven pa dem i deras egenskap av aktor vid en
utsedd bytespunkt dr inte lika ldngtgdende som nir de omfattas av krav pa
arbete med kollektivtrafikskydd till foljd av foreskrifter.

2.34 MSB:s roll nér det giller tillimpningsomradet

Forslag: Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap ska vara den
myndighet som utser bytespunkter och meddelar foreskrifter om
skyddspliktiga transportorer.

Skiilen for forslaget: Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap
(MSB) har med sin roll i beredskapssystemet en &verblick dver vilka
bytespunkter som bor omfattas av krav pa arbete med kollektivtrafikskydd.
MSB bor darfor utse dessa bytespunkter i beslut. MSB dr dven av samma
skdl den myndighet som bedéms ha formagan att foreskriva om vilka
transportorer inom kollektivtrafik som, oberoende av om verksamheten
bedrivs i anslutning till utsedda bytespunkter eller inte, bor omfattas av
krav péd arbete med kollektivtrafikskydd. MSB har tidigare tagit fram
foreskrifter’? om vilka som ir att se som leverantdrer av samhillsviktiga
tjénster, bl.a. pa transportomradet, och ddrmed trdffas av krav i lagen
(2018:1174) om informationssikerhet for samhéllsviktiga och digitala
tjdnster. Mot den bakgrunden foreslds att MSB ska ta fram foreskrifter i
fraiga om vilka som ska vara skyddspliktiga transportérer. Ett annat
alternativ skulle kunna vara att bemyndiga MSB att fatta beslut om vilka
som ska vara skyddspliktiga transportorer enligt samma modell som géller
for utsedda bytespunkter.

Niér det géller hur tillimpningsomradet for den nya lagen bor avgriansas
ar det viktigt att MSB kontinuerligt stimmer av behovet av skydd med
beredskapsmyndigheterna inom beredskapssektor Transport,

22 Myndigheten for samhéllsskydd och beredskaps foreskrifter (MSBFS 2024:4) om
anmilan och identifiering av leverantorer av samhéllsviktiga tjénster.



Polismyndigheten och Sékerhetspolisen. Aven andra myndigheter, samt
kommuner, regioner och lansstyrelser kan bidra med vérdefull information
i detta sammanhang. Det ar viktigt att tillimpningsomradet for lagen hela
tiden motsvarar det faktiska behov av arbete med kollektivtrafikskydd som
foreligger.

2.3.5 Andra overviganden kring tillimpningsomradet

Overviganden kring krav pad forvaltare av infrastruktur for spartrafik

Forutom transportorer inom kollektivtrafik skulle dven aktdrer som
forvaltar infrastruktur for kollektivtrafik pd jarnvdg, tunnelbana eller
sparvéig kunna komma i frdga som verksamhetsutévare som ska omfattas
av krav pa arbete med kollektivtrafikskydd. De aktorer som avses hér &r
infrastrukturforvaltare enligt jarnvagssikerhetslagen (2022:367) eller
lagen (2022:368) om nationella jarnvigssystem och sparinnehavare enligt
lagen (1990:1157) om sékerhet vid tunnelbana och spérvag.

Genom mojligheten att besluta om att utse bytespunkter kan
infrastruktur avsedd for kollektivtrafik, sdsom spér och plattformar,
komma att omfattas av krav pa skydd genom att ingd i en utsedd
bytespunkt. Vidare stélls redan krav pd kommuner och regioner nir det
giller forberedelse infor krissituationer inom kollektivtrafiken.?
Kommunerna, och 4&dven staten, har dessutom ett ansvar for
rdddningstjdnsten. Kommunerna ska ha ett handlingsprogram for
rdddningstjdnst diar bl.a. risker for olyckor som kan leda till
raddningsinsatser ska identifieras.>* Den befintliga regleringen i forening
med forslaget om utsedda bytespunkter i den nya lagen forefaller ddrmed
vara tillrdcklig vad avser forvaltare av infrastruktur for spartrafik.

Overviganden kring kommuner, regioner och regionala
kollektivtrafikmyndigheter

I den nya lagen foreslés inte ndgra specifika krav paA kommuner, regioner
eller regionala kollektivtrafikmyndigheter enbart utifrdn att de ar just
regioner, kommuner eller regionala kollektivtrafikmyndigheter. De kan
dock komma att omfattas av krav om de upptréader i egenskap av aktér med
skyldigheter enligt lagen. De kan exempelvis upptrdda som innehavare av
en utsedd bytespunkt om de forfogar dver fastigheter eller infrastruktur vid
bytespunkten. Eventuella skyldigheter enligt annan lagstiftning,
exempelvis nér det géller beredskap och rdddningstjanst, paverkas inte av
den nya lagen.

Det finns skdl att Overvdga huruvida de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna skulle kunna ha en roll i den nya lagen. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna (i dag 21 st.) ansvarar for trafiken
i ldnet och tar fram trafikforsérjningsprogram (policydokument for

2 Lagen (2006:544) om kommuners och regioners atgirder infor och vid extraordinéra
héndelser i fredstid och hojd beredskap.
243 kap. 7 § och 8 § 2 lagen (2003:778) om skydd mot olyckor.
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kollektivtrafik enligt artikel 2a i EU:s kollektivtrafikférordning?®). Det ar
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som upphandlar trafiken i lénet.
Ett alternativ till att stdlla krav pa arbete med kollektivtrafikskydd hos
verksamhetsutdvare inom kollektivtrafiken skulle kunna vara att inrdtta en
ordning dir de regionala kollektivtrafikmyndigheterna vid upphandling
stdllde krav pé arbete med skydd. En saddan 16sning skulle dock inte vara
heltickande eftersom den inte skulle omfatta den kommersiella, icke-
upphandlade, trafiken.

Man kan ocksd Overviga om forekomsten av arbete med
kollektivtrafikskydd skulle kunna ingd som en del 1 ett
trafikforsorjningsprogram enligt 2 kap. 10 § lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik?®. Trafikforsorjningsprogrammen dr inriktade pd att
faststilla méal for den regionala kollektivtrafiken, se 2 kap. 8 § lagen om
kollektivtrafik, inte att stdlla uttryckliga krav pa den. Det &r darfor svart
att stélla krav pé arbete med kollektivtrafikskydd via sddana program, dven
om de omfattar savdl kommersiell som upphandlad trafik.

2.4 Vilka bytespunkter som utses

Forslag: Ett beslut att utse en bytespunkt ska endast fa gilla
bytespunkter dir ett betydande antal ménniskor dagligen befinner sig,
eller det finns en mycket hog risk for allvarliga olagliga handlingar som
riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel 1 kollektivtrafiken.

Det beslut som géller for en utsedd bytespunkt ska ses dver varje ar
sd att det motsvarar aktuella behov.

Skillen for forslaget: Ett inférande av krav pa arbete med
kollektivtrafikskydd innebdr forhoppningsvis att ménniskor, infrastruktur
och materiel i kollektivtrafiken skyddas mot allvarliga olagliga handlingar.
Samtidigt kan ett krav pa arbete med kollektivtrafikskydd vara betungande
for dem som omfattas av kraven. Vid utsedda bytespunkter dr det framfor
allt innehavarna av den utsedda bytespunkten som kan behéva vidta
resurskrdvande atgédrder. Hallningen kring vilka bytespunkter som ska
utses bor darfor vara restriktiv.

En forvaltningsmyndighet som handlégger drenden om bytespunkter har
att iaktta bestimmelserna i forvaltningslagen (2017:900). Det ar viktigt att
besluten grundar sig pa objektiva och pa forhand definierade kriterier. Ett
sadant kriterium for att utse en bytespunkt bor vara att ett betydande antal
manniskor dagligen, av olika anledningar, befinner sig vid bytespunkten.
Detta matt visar pa bytespunktens betydelse for samhallets funktion i stort.
Ett annat kriterium bor vara att det vid bytespunkten finns en mycket hog
risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor,
infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken. Tidigare intrdffade
héndelser eller kdnnedom om en specifik hotbild kan tyda pa detta.

% Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvdg och vég och om upphévande av rédets forordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

26 Se prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag s. 44 f. angdende inforande av krav pé
trafikforsorjningsprogram.



Uttrycken ett betydande antal ménniskor” och “en mycket hog risk for
allvarliga olagliga handlingar” &r dock inga maétbara begrepp utan
kriterierna &r nagonting som beslutsfattaren har att ta stéllning till i sitt
beslut.

Det krivs att det finns ett angeliget behov av arbete med
kollektivtrafikskydd vilket innebdr att vissa fOrutsittningar ska vara
uppfyllda for att en bytespunkt ska kunna utses. Ett sddant behov kan
uppkomma plotsligt, men dven upphdra med kort varsel. Eftersom ett
beslut att utse en bytespunkt innebdr skyldigheter for bytespunktens
innehavare och aktorer vid bytespunkten, méste de utsedda bytespunkterna
avspegla det behov som finns. Ett beslut som géller for en utsedd
bytespunkt ska dirfoér ses over minst en géng varje ar. Vid en sédan
oversyn har beslutsfattaren att ta stdllning till huruvida bytespunkten
fortséttningsvis ska vara utsedd. Det kan dven finnas behov av att dndra
beslutet sa att det battre ska motsvara aktuella behov.

2.5 Beslutets innehall och foljder

Forslag: Ett beslut att utse en bytespunkt ska innehélla information om
— vem eller vilka som &r innehavare av bytespunkten och vilka
omréden i bytespunkten som varje innehavare férfogar 6ver, och
— de skyldigheter for en innehavare av en bytespunkt som foljer av

lagen.

Ett beslut att utse en bytespunkt ska gilla tills vidare eller under viss
angiven tid. Beslutet ska fa upphévas eller &ndras om forutséttningarna
for beslutet har dndrats. Ett sidant beslut ska delges innehavarna av de
bytespunkter som beslutet omfattar.

En innehavare av en utsedd bytespunkt ska informera aktdrerna vid
bytespunkten om beslutet att utse bytespunkten, beslut att dndra eller
upphédva ett sadant beslut och vad besluten innebar fér dem. Om
innchavaren forfogar Gver endast en del av bytespunkten, ska
informationsskyldigheten endast gilla gentemot de aktdrer som &ar
verksamma vid innehavarens del av bytespunkten.

De skyldigheter som enligt den foreslagna lagen ska gélla for en
innehavare av en utsedd bytespunkt ska intrdda nir innehavaren har
delgetts beslutet. De skyldigheter som enligt den foreslagna lagen ska
gélla for en aktor vid en utsedd bytespunkt ska intrdda nér aktdren har
informerats om beslutet.

Skilen for forslaget
Utformning av ett beslut att utse en bytespunkt

Ett beslut att utse en bytespunkt &r riktat till en eller flera innehavare av
bytespunkten som i sin tur ska stélla krav pa aktdrerna vid bytespunkten.
Den som fattar beslut om bytespunkter behéver darfor halla sig informerad
om vem eller vilka som ir innehavare av bytespunkterna. I ett beslut att
utse en bytespunkt ska det finnas information om vem eller vilka som ar
innehavare av bytespunkten och vilka omraden i bytespunkten som varje
innehavare forfogar 6ver. Vilka omraden som varje innehavare forfogar
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over bor, atminstone pa ett mera overgripande plan, gé att identifiera. Av
de skyddsplaner som tas fram med anledning av beslutet att utse en
bytespunkt ska de mera exakta geografiska avgransningarna framga.

Beslutet ska vidare innehélla information om de skyldigheter for en
innehavare av en bytespunkt som f6ljer av den nya lagen. En sddan
skyldighet dr att informera aktdrerna vid bytespunkten om beslutet.

Beslutet ska gilla tills vidare eller under viss angiven tid. Det &r dock
viktigt att det beslut som géller for en utsedd bytespunkt alltid ar aktuellt
(se avsnitt 2.4). Det innebér att &ven om beslutet géller tills vidare behover
det ses over, minst en gdng om aret. Beslutet fAr upphévas eller dndras om
forutsdttningarna for beslutet har &ndrats. Om beslutet att utse en
bytespunkt dndras bor det nya beslutet ersétta det tidigare sa att det enbart
finns ett géllande beslut for varje utsedd bytespunkt.

Ndr skyldigheterna intrdder

For att ndgon ska kunna alédggas skyldigheter enligt den nya lagen behdver
denne kénna till att bytespunkten &r en utsedd bytespunkt. For en
innehavare av en utsedd bytespunkt blir beslutet ként genom delgivning.
Detsamma géller om beslutet dndras eller upphévs. Av beslutet ska framga
de skyldigheter for en innehavare av en bytespunkt som foljer av lagen.
Skyldigheterna géller forst ndr innehavaren har delgetts beslutet. En
innehavare av en utsedd bytespunkt ska sedan hélla aktérerna vid
bytespunkten informerade om beslutet att utse bytespunkten, eller om
beslut att dndra eller upphédva ett sadant beslut. Aktdrerna ska dven
informeras om vad besluten innebdr for dem. Om innehavaren forfogar
over endast en del av bytespunkten, géller informationsskyldigheten
endast gentemot de aktdrer som &dr verksamma vid innehavarens del av
bytespunkten. Det &r innehavarna av en utsedd bytespunkt som vet vilka
som vid varje tidpunkt dr att se som aktorer vid bytespunkten.

Hur informationen ldmnas till aktdrerna vid bytespunkten dr upp till
varje innehavare att 10sa. Ett sétt dr att ta upp fragan i eventuella hyresavtal
eller andra avtal som ger rétt att nyttja bytespunkten. Pa sé sétt far den som
avser att bedriva verksamhet vid bytespunkten vetskap om sina
skyldigheter infor tecknandet av avtal. Detsamma giller eventuella
overenskommelser mellan en innehavare av en utsedd bytespunkt och
ndgon som utfor transporter inom kollektivtrafik och som avser att angéra
bytespunkten i sin verksamhet. De skyldigheter som enligt den nya lagen
géller for en aktdr vid en utsedd bytespunkt intrdder ndr aktdren har
informerats om beslutet av en innehavare av bytespunkten. Den som &r
innehavare av en utsedd bytespunkt behdver kunna visa for den myndighet
som bedriver tillsyn Over lagen och anslutande foreskrifter
(tillsynsmyndigheten) att informationsskyldigheten har fullgjorts. En
innehavare av en utsedd bytespunkt har dessutom ett eget intresse av att
lamna information om beslutet eftersom innehavaren 4r beroende av
samarbetet med aktorerna for att kunna uppfylla kravet pa arbete med
kollektivtrafikskydd for egen del.



3 Arbetet med kollektivtrafikskydd

3.1 Ett systematiskt skyddsarbete

Forslag: En innehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig

transportor ska langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt arbeta med

kollektivtrafikskydd. Arbetet med kollektivtrafikskydd ska bedrivas sa
att det

— &r dandamalsenligt och proportionellt for att sékerstélla en lamplig
niva pa kollektivtrafikskyddet i den egna verksamheten,

— tar hinsyn till gemensamma risker och sarbarheter av betydelse for
kollektivtrafikskyddet som uppstdr i samband med verksamheter
som bedrivs av andra sé att dessa risker och sérbarheter kan hanteras
gemensamt, och

— tar hinsyn till sévdl normala forhdllanden som extraordinéra
hindelser.

En innehavare av en utsedd bytespunkt ska stélla krav pa att aktérerna
vid bytespunkten i sin tur vidtar dtgérder for att innehavaren ska kunna
uppfylla sina krav. Om innehavaren forfogar dver endast en del av
bytespunkten, géller skyldigheten att stédlla krav endast gentemot de
aktorer som &r verksamma vid innehavarens del av bytespunkten.

Skilen for forslaget
Ett Iopande arbete som dr anpassat till verksamheten

Den nya lagen innehéller bestimmelser om hur kollektivtrafikskydd ska
organiseras och bedrivas i friga om kollektivtrafik pd vig, jarnvig, vatten,
sparvég eller med tunnelbana. Syftet &r att sdkerstdlla ett enhetligt och
systematiskt arbete for att identifiera, beddma och atgédrda risker for
allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken. For att arbetet med kollektivtrafikskyddet ska
bli framgangsrikt, behover det systematiseras i ndgon form. Risker och
sarbarheter, 4ven gemensamma séddana, behover identifieras och utmynna
i risk- och sarbarhetsanalyser. Dessa risk- och sarbarhetsanalyser ska
sedan, tillsammans med annan tillgénglig information om risker och
sarbarheter, ligga till grund for skyddsplaner, dar behovet av
skyddsétgérder konkretiseras. Ibland behdver skyddsplanerna tas fram i
samarbete med flera olika aktérer. Vid de utsedda bytespunkterna maste
aktorerna samarbeta kring skyddsplanerna. Arbetet med att identifiera
risker och sdrbarheter samt ta fram skyddsplaner bor vara en stindigt
pagaende process.

Hur omfattande skyddsarbetet hos en innehavare av en utsedd
bytespunkt eller en skyddspliktig transportor behdver vara beror pa vilken
verksamhet det &r frdga om. Skyddsarbetet ska vara anpassat till och
utvecklas jimsides med den egna verksamheten. Det ska bedrivas
langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt. Det proaktiva skyddsarbetet,
som har en tydlig inriktning p& analyser och atgérdsplaner, ska vara
andamadlsenligt och proportionellt sa att en ldmplig nivd pa
kollektivtrafikskyddet kan sékerstédllas. Skyddsarbetet ska omfatta sévil
normala forhadllanden som extraordindra héndelser. Forutom den
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vardagliga hanteringen av skyddet dér ett férebyggande arbete utgdr en
viktig del, behover skyddet dven kunna hantera extraordindra héndelser.
Det behover finnas en planering for hur man ska ga till véga i praktiken
for att hantera och mildra konsekvenserna av terrorattentat eller andra
allvarliga olagliga handlingar.

Nar man &verviger vilka krav som ska stillas pa skyddsarbetet bor man
vara aterhallsam med krav pé inrdttande av system for kvalitetssdkring
enbart i syfte att hantera risker och sérbarheter. Eftersom saddana system
riskerar att bli kostnadsdrivande, &r det viktigt att krav pé sdrskilda system
for skydd infors endast i den mén det dr nddvéandigt. Det dr dock en fordel
om befintliga system for att hantera skyddet nyttjas dér det &r mojligt. De
som omfattas av den nya lagens krav far darfor sjdlva vélja hur de ska
organisera sin verksamhet s& att de lyckas uppfylla sina skyldigheter.
Oavsett hur de viljer att uppfylla lagens krav behdver de anvénda sig av
ett systematiskt arbetssétt. De kan vélja att skapa nya rutiner och system,
eller infoga skyddsaspekten i befintliga system. En sddan mojlighet till
egna l6sningar borde ge de basta forutsattningarna for att hitta en lamplig
form for skyddsarbetet som &r anpassad till den egna verksamheten.

For verksamhet inom jérnvag, tunnelbana och spéarvég finns redan krav
pa sékerhetsstyrning for att sikerstilla en séker drift. Skyddsaspekten i den
man det motsvarar engelskans “security” ingér inte bland kraven for vad
sdkerhetsstyrningen ska innehélla. Det &r i stillet trafiksékerhet som ligger
i fokus (engelskans ”safety”’). For verksamhet i den svenska delen av
unionens jarnvégssystem, som ingar i tillimpningsomradet for den
svenska jarnvagssédkerhetslagen (2022:367), finns dessutom en EU-réttslig
reglering?” om krav pa sikerhetsstyrningssystem. Att infora krav pa
inrdttande av forfaranden for kollektivtrafikskydd i sékerhetsstyrnings-
systemet skulle déarfér kunna innebdra att otillatna nationella regler
(nationella sérkrav) infors. Det dr dock naturligtvis en fordel om eventuella
befintliga system for kvalitetssdkring kan komma till anvéindning for att
hantera skyddsaspekter.

Gemensam riskkontroll

I den man risker och sérbarheter beror flera aktorer samtidigt, behover de
som kan péverka riskerna och sarbarheterna arbeta tillsammans. Paralleller
kan dras till arbetet med kontroll av gemensamma risker i
jarnvagslagstiftningen. Med riskkontroll i jarnvégslagstiftningens mening
avses att identifiera en risk, beddma risken och vidta atgérder for att
atgirda risken. Kravet pa att genomfora riskkontroll stélls pa
jarnvégsforetag och infrastrukturfoérvaltare, men &ven andra aktorers
verksamhet som har inverkan pd den sdkra driften i ett jarnvdgssystem
beaktas nir det giller att hantera riskerna.?® Motsvarande arbete med
riskkontroll avseende kollektivtrafikskydd bor lampligen kunna ske vid en
utsedd bytespunkt eller hos skyddspliktiga transportdrer.

" Kommissionens delegerade forordning (EU) 2018/762 av den 8 mars 2018 om
upprittande av gemensamma sikerhetsmetoder for krav pé sékerhetsstyrningssystem i
enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/798 och om upphédvande
av kommissionens forordningar (EU) nr 1158/2010 och (EU) nr 1169/2010.

8 Prop. 2021/22:83 Fjirde jarnvigspaketet s. 199 f. och s. 220 f.



Vid en utsedd bytespunkt vilar huvudansvaret for den gemensamma
riskkontrollen pd dem som &r innehavare av bytespunkten, dvs. oftast
fastighetsiigarna och infrastrukturforvaltarna®®. For att innehavarna ska
kunna uppfylla sina krav avseende arbetet med kollektivtrafikskydd
behdver de stdlla krav pa att aktdrerna vid bytespunkten i sin tur vidtar
atgdrder. De kan exempelvis ta upp fragan i eventuella hyresavtal eller
andra avtal som ger rdtt att nyttja bytespunkten. Detsamma giller
overenskommelser mellan en innehavare av en utsedd bytespunkt och
nagon som utfor transporter inom kollektivtrafik och som avser att angora
bytespunkten i sin verksamhet. Aktdrerna vid bytespunkten behdver
informera innehavarna om vilka specifika risker de ser i sin verksamhet,
det géller framfor allt risker som har koppling till de delar av bytespunkten
som de sjidlva anvinder. De behover &ven informera den berdrde
innehavaren av bytespunkten om sin bedémning av riskerna och ge forslag
pa hur riskerna skulle kunna atgédrdas. Det gemensamma arbetet med
riskkontroll ska sedan mynna ut i att den som ar innehavare av en utsedd
bytespunkt tar fram en risk- och sarbarhetsanalys for sin del av
bytespunkten och édven ser till att information om risker och sarbarheter
hos andra aktorer som &r verksamma vid bytespunkten fors vidare till den
skyddsplan eller eventuellt de skyddsplaner som géller for bytespunkten.

For att en skyddspliktig transportdr ska kunna uppfylla kravet pa arbete
med kollektivtrafikskydd kan det dven for denne finnas skél att reglera det
praktiska skyddsarbetet i avtal. Det framstar dock inte som nddvandigt att
infora en bestimmelse motsvarande den som foreslés gélla for innehavare
av en utsedd bytespunkt, som innebér att innehavaren ska stilla krav pa
aktorerna vid bytespunkten.

3.2 Personalens roll

Forslag: Innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda

bytespunkter och skyddspliktiga transportorer ska ansvara for att

— den som anstills eller pa annat sitt anlitas i verksamheten far
utbildning och 6vning i kollektivtrafikskydd, har god kinnedom om
arbetet med skyddet och foljer géllande processer, rutiner och planer
for skyddet, och

— behovet av utbildning och dvning kontinuerligt f61js upp.

Bedémning: Det bor inte inforas bestimmelser om bakgrundskontroll

i den foreslagna lagen.

Skilen for forslaget och bedomningen

Anstdllda och andra som anlitas i verksamheten

En del i uppdraget har varit att dvervdga om verksamhetsutovarna ska
ansvara for att se till att ber6rd personal ges utbildning och blir féremal for
andra formagehdjande atgérder ndr det géller kollektivtrafikskydd. Det
finns for nidrvarande en omfattande reglering om personalens kompetens

2 Har avses forvaltare av infrastruktur for kollektivtrafik pa jarnvig, tunnelbana eller
Sparvig.
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avseende trafiksdkerhet. Diremot saknas bindande regler om krav pé
personal nér det géller kollektivtrafikskydd.

For att uppnd ett dndamalsenligt och effektivt kollektivtrafikskydd
behdver de som omfattas av kraven se till att anstdllda och andra som
anlitas har ritt kompetens. Vid utsedda bytespunkter ska alltsé innehavare
och aktorer se till att anstéllda och andra som anlitas far utbildning och
ovning 1 kollektivtrafikskydd, och att behovet av utbildning och &vning
kontinuerligt f6ljs upp. De ska vidare se till att anstéllda och andra som
anlitas har god kdnnedom om arbetet med kollektivtrafikskydd och att de
foljer de processer, rutiner och planer for skyddet som de &r berérda av.

Vid en utsedd bytespunkt &r det inte givet att samtliga aktdrer kommer
att bedriva ett eget systematiskt skyddsarbete dér risk- och
sarbarhetsanalyser och skyddsplaner ingar. Med det sagt kan omfattningen
av skyddsarbetet komma att variera beroende pé vilken aktér det handlar
om. Vilket behov av kompetens som finns i bytespunkterna kommer till
viss del att bero pd hur bytespunktens innechavare véljer att bedriva
skyddsarbetet, exempelvis genom att ange kompetensbehov i
skyddsplanen. Skyddsarbetet ska alltid vara #dndamalsenligt och
proportionellt for att sékerstélla en lamplig niva pa kollektivtrafikskyddet.
Det dr framfor allt den egna verksamheten och dess koppling till
skyddsarbetet vid bytespunkten som behover hanteras. Exempelvis kan en
anstélld hos ett bussforetag som vid bedrivandet av kollektivtrafik angor
bytespunkten enbart behdva vara insatt i den del av skyddsarbetet som &r
hinforlig till bussterminalen. Om ett jarnvigsforetag som bedriver
godstrafik dr att anse som aktor vid den utsedda bytespunkten kan ocksa
detta innebéra att anstédllda behdver kdnna till det skyddsarbete som péagér
dar, sannolikt da framst i anslutning till de spar som jarnvagsforetaget
anvénder. Anstéllda och andra som anlitas i verksamhet som pagar vid en
bytespunkt behdver dock alltid péa ett 6vergripande plan kdnna till det
skyddsarbete som drivs pd av innehavarna av bytespunkten. De ska dven
vid behov bistd dem i detta arbete. For att kunna gora detta behover de
vara insatta i vilka risker och sarbarheter som finns i den egna
verksamheten och hur detta paverkar det gemensamma skyddsarbetet vid
bytespunkten.

Samma krav pé att se till att anstillda och andra som anlitas har rétt
kompetens géller for skyddspliktiga transportorer. De ska ocksad se till att
anstillda och andra som anlitas uppfyller kraven pa utbildning och 6vning,
har god kinnedom om skyddet och foljer géllande processer, rutiner och
planer for detta. En skyddspliktig transportor har detta ansvar oberoende
av om transportoren ocksé angdr en utsedd bytespunkt.

Det sagda innebir att behovet av kompetens hos de personer som de
facto utgor en del av skyddsarbetet behover ses 6ver. Den som anlitar
dessa personer méaste informera de anlitade personerna om vilken roll de
har i skyddsarbetet och vad som forvintas av dem. Detta innebdr att
anstdllda och andra som anlitas i verksamheten, exempelvis anstdllda hos
anlitade bevakningsforetag, behdver vara insatta i relevanta delar av
skyddsarbetet. Vilka insatser som behdvs nér det giller kompetensen beror
pa vilken verksamhet det dr frdga om och kan variera 6ver tid, exempelvis
utifrdn  en nationell hotbild. Det kan ocksd forekomma att
utbildningsinsatser behdver koncentreras till vissa trafikslag eller vissa
bytespunkter. For att kunna identifiera vilket behov av kompetens som



finns krévs ett 16pande utbyte av information mellan myndigheter och
branschaktdrer.

Inget krav pd bakgrundskontroll foreslds

Det finns skal att 6vervdga om bestimmelser om bakgrundskontroll borde
inforas pa samma sitt som enligt sdkerhetsskyddslagen (2018:585) och
den lag som foreslds genomfora CER-direktivet®®, dvs. lagen om
motstdndskraft hos  kritiska  verksamhetsutovare. Syftet med
bakgrundskontroller &r i dessa fall att klarligga om en person kan antas
vara lojal med de syften som finns bakom lagstiftningarna. Syftena ar
nédrliggande 1 forhéllande till vad som skulle vara syftet med en
bakgrundskontroll med inriktning pa kollektivtrafikskydd. En
bakgrundskontroll enligt den nya lagen skulle framfor allt syfta till att
sakerstélla att anstéllda och andra som anlitas i verksamheten ar lojala med
skyddsarbetet. Det finns &ven bestimmelser om bakgrundskontroll av
personal med andra syften, exempelvis 2 kap. 31 § forsta stycket skollagen
(2010:800) som gors for att skydda barnets bésta.

Att krdva bakgrundskontroller, exempelvis huruvida en person
forekommer i belastningsregistret, ir i sig integritetskrankande. Av 2 kap.
6 § andra stycket regeringsformen foljer att var och en &r skyddad
gentemot det allménna mot betydande intrang i den personliga integriteten
om det sker utan samtycke och innebdr 6vervakning eller kartldggning av
den enskildes personliga forhallanden. Skyddet far endast begréinsas
genom lag, se 2 kap. 20 § regeringsformen. Utgéngspunkten &r déarfor att
krav pa bakgrundskontroller far inforas endast om syftet, dvs. att anstdllda
och andra som anlitas i verksamheten &r lojala med skyddsarbetet, inte kan
uppnas pé annat sétt.

Av sikerhetsskyddslagen framgar att den som genom en anstéllning
eller pad nagot annat sitt ska delta i sikerhetskénslig verksamhet ska
sdkerhetsprovas (3 kap. 1 §). Sakerhetskénslig verksamhet ar verksamhet
som &r av betydelse for Sveriges sdkerhet eller omfattas av ett for Sverige
forpliktande internationellt dtagande om sdkerhetsskydd (1 kap. 1 § forsta
stycket). Verksamheten kan bedrivas bade i allmén och enskild regi. Det
ar den som till ndgon del bedriver sidkerhetskinslig verksamhet som ska
utreda behovet av sdkerhetsskydd (2 kap. 1§ forsta stycket).
Sakerhetspolisen och Forsvarsmakten dr samordningsmyndigheter enligt
lagen.’! De ska i samverkan f6lja upp, utvirdera och utveckla arbetet med
tillsyn och samrdd. De ska dven formedla relevant hotinformation till
tillsynsmyndigheterna ~ och  leda  ett  samarbetsforum  dér
tillsynsmyndigheterna ingar, i syfte att underldtta samordning och
astadkomma en effektiv och likvérdig tillsyn. Transportstyrelsen, som &r
tillsynsmyndighet vad avser enskilda verksamhetsutovare bl.a. inom
omradena vigtrafik, sjofart och spérbunden trafik®?, har meddelat
foreskrifter om  sikerhetsskydd®’. Enligt sikerhetsskyddslagens

30 Se SOU 2024:64.

31 8 kap. 2 § sikerhetsskyddsforordningen (2021:955).

32 8 kap. 1 § sikerhetsskyddsforordningen.

33 Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2022:76) om sékerhetsskydd.
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forarbeten®® skulle det pa transportomridet kunna finnas behov av
sdkerhetsskyddsatgérder exempelvis vid storre knutpunkter.

Skyddslagen (2010:305) innehéller bl.a. bestimmelser om skyddsobjekt
och skyddsvakter. Med skyddsvakt avses den som bevakar ett
skyddsobjekt och som inte &r polisman (9 §). For att bli skyddsvakt maste
man godkannas med hénsyn till laglydnad, medborgerlig palitlighet och i
ovrigt vara lamplig for uppgiften som skyddsvakt (25 §). Det &r en
lansstyrelse eller Forsvarsmakten som gor provningen. Vid prévningen av
en persons laglydnad och medborgerliga pélitlighet ska i regel uppgifter
enligt 3 kap. 14 § tredje stycket sdkerhetsskyddslagen inhdmtas, dvs.
uppgifter som finns i bade belastnings- och misstankeregistret samt vissa
andra uppgifter.*

Aven i CER-direktivet finns bestimmelser om bakgrundskontroll av
personer som pa olika sitt deltar i en kritisk verksamhetsutdvares
verksamhet. Vid faststéllandet av kategorier av personer som ska genomga
bakgrundskontroll ska dven externa tjansteleverantorers personal beaktas.
Direktivet ska genomforas i svensk rétt. I den utredning som gjorts for att
genomfora direktivet, SOU 2024:64, foreslas att syftet med en
bakgrundskontroll &r att endast den som beddms vara lamplig ska fé vara
anstélld eller pa annat sétt delta i befattningar dér deltagandet kan orsaka
mer in ringa skada pd den samhillsviktiga tjdnsten (6 kap. 1§ den
foreslagna lagen om motstandskraft hos kritiska verksamhetsutovare).
Deltagandet i befattning ar ett mycket brett begrepp och tréffar anstéllda,
men dven konsulter eller andra som pé ndgot sétt kan delta i den aktuella
befattningen. Det krdvs &dven risk for “mer an ringa skada pa den
sambhiillsviktiga tjinsten”.3® Noteras bor att detta &n sa linge endast utgdr
forslag till lagstiftning.

De bevakningsforetag som anlitas, bade vid bytespunkter och inom
kollektivtrafiken i &vrigt, har dessutom egna krav pa att personal som
anstélls ska provas med avseende pa bl.a. laglydnad och medborgerlig
palitlighet. Enligt 4 § lagen (1974:191) om bevakningsforetag ska all
personal hos ett auktoriserat bevakningsforetag vara godkand vid provning
med avseende pa laglydnad, medborgerlig pélitlighet samt lamplighet i
Ovrigt for att f vara anstilld i ett sddant foretag. Uppgifterna som inhdmtas
motsvarar de som inhdmtas vid provning mot sidkerhetsklass 3 enligt
siikerhetsskyddslagen (2018:585) och omfattar siledes bade belastnings-
och misstankeregistret samt vissa andra uppgifter. En sddan provning om
laglydnad och palitlighet ska gdras av en utpekad lénsstyrelse efter
ansokan fran ett bevakningsforetag. Ett godkénnande kan éterkallas enligt
13 a § lagen om bevakningsforetag. Det forekommer dven att anstéllda i
bevakningsforetag genomgér ytterligare sdkerhetsprovningar enligt
skyddslagen och sékerhetsskyddslagen.

Det finns alltsa redan regler om bakgrundskontroll som traffar personal
inom kollektivtrafiken. Aven CER-direktivets bestimmelser kan komma
att innebdra nya sadana krav i svensk lagstiftning. Befintliga och

3% Prop. 2017/18:89 Ett modernt och stirkt skydd for Sveriges sdkerhet — ny
sakerhetsskyddslag s. 71 f.

35 Se bestimmelser om provningen i skyddsforordningen (2010:523).

3 SOU 2024:64 5. 333 f.

37 Se bestimmelser om prévningen i forordningen (1989:149) om bevakningsforetag m.m.



kommande regler om bakgrundskontroll bor kunna nyttjas for att
sakerstélla det behov som finns. Det saknas séledes tillrackliga skl for att
infora krav pa sérskilda bakgrundskontroller i den nya lagen.

3.3 Sarskilt om skyddsarbete vid de utsedda
bytespunkterna

Forslag: En innehavare av en utsedd bytespunkt ska for sin del av
bytespunkten sammanstélla arbetet med att identifiera risker och
sarbarheter i en risk- och sarbarhetsanalys. Analysen ska férvaras pa ett
sadant sitt att obehoriga inte far tillgang till den.

En innehavare av en utsedd bytespunkt ska se till att en skyddsplan
som omfattar hela det geografiska omradet for bytespunkten uppréttas.

Om bytespunkten har fler 4n en innchavare, ska innehavarna
samarbeta med varandra och uppritta en gemensam skyddsplan. Om
det inte dr mojligt att upprétta en gemensam skyddsplan, ska varje
innehavare for sin del av bytespunkten upprétta en skyddsplan.

Skyddsplanen ska uppdateras 16pande sd att den tar hénsyn till
identifierade risker och sarbarheter och motsvarar aktuella behov.

Av en skyddsplan for en utsedd bytespunkt ska framga
— de nirmare granserna for bytespunkten,

— vem eller vilka som &ar innehavare av bytespunkten och vilka
omréden i bytespunkten som de forfogar over,

— vilka som ar aktorer vid bytespunkten eller den del av bytespunkten
som skyddsplanen géller, och

— hur och nér behovet av skyddsatgéarder vid bytespunkten eller den
del av bytespunkten som skyddsplanen géller ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska ses Over minst vartannat ar och forvaras pa ett
sadant sitt att obehoriga inte fér tillgang till den.

En innehavare av en utsedd bytespunkt ska informera en aktor vid
bytespunkten om sédant innehall i en skyddsplan som aktdren behdver
kinna till for att kunna vidta atgirder. Om innehavaren forfogar dver
endast en del av bytespunkten, géller informationsskyldigheten endast
gentemot en aktdor som é&r verksam vid innehavarens del av
bytespunkten.

Den som ansvarar for en skyddsplan ska vidta de atgirder som behovs
som dr mojliga och rimliga for att genomfora planen.

Aktorerna vid en utsedd bytespunkt ska
— samarbeta med bytespunktens innehavare om de risk- och

sarbarhetsanalyser och skyddsplaner som omfattar bytespunkten,
och
— delta i gemensamma dvningar.

Skilen for forslaget

I avsnitt 3.1 och 3.2 har pa ett 6vergripande plan redogjorts for de centrala
momenten i arbetet med kollektivtrafikskydd och personalens roll i detta.
Nedan foljer ytterligare dverviganden kring skyddsarbetet vid de utsedda
bytespunkterna.
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Overvdganden kring samordningsansvar

Det finns anledning att dvervdga om det borde utses nagon, en offentlig
eller privat aktdr, som skulle ha ett ansvar for att samordna arbetet vid en
utsedd bytespunkt och ha det slutliga ansvaret for att de atgérder som krévs
enligt lagen verkligen vidtas. Det finns en liknande reglering i lagen
(2006:1209) om hamnskydd, enligt vilken hamnskyddsorganet, dvs.
hamninnehavaren, ansvarar for att ta fram en hamnskyddsplan. En
hamninnehavare &r en fysisk eller juridisk person som utdvar det
avgdrande inflytandet dver hamnens drift (1 kap. 3 §). I forarbetena’®
anges bl.a. att vem som har det avgdrande inflytandet dver hamnens drift
beror pa hur den enskilda hamnen ar organiserad och hur verksamheten
rattsligt dr reglerad mellan dess olika aktorer. Det dr t.ex. mojligt for en
kommunal forvaltning att vara hamninnehavare. I en hamn med flera
hamnanlidggningar och hamnanlidggningsinnehavare utgdrs
hamninnehavaren av den person som har det avgdrande inflytandet 6ver
hela hamnen. Hamninnehavaren behdver inte ha inflytande 6ver den
dagliga driften av dessa hamnanldggningar, men bdr ha mdjlighet att
forfoga 6ver omradet som hamnanlédggningen ligger inom eller pd annat
overgripande sétt styra verksamheten. Enbart ett 4gande av marken som
hamnanldggningen ligger inom torde normalt inte vara tillrdckligt for att
ett avgorande inflytande 6ver driften foreligger.

Frédgan dr da om det gar att peka ut ndgon aktdr som har motsvarande
avgorande inflytande 6ver driften vid en utsedd bytespunkt, ndgon som
kan sdgas forfoga Over bytespunkten. Bytespunkter kan i dag vara
organiserade pd manga olika sétt och dgarforhéllandena kan se olika ut.
Olika aktorer, frimst fastighetsdgare och forvaltare av infrastruktur for
spértrafik, kan ha avgdrande inflytande &ver olika geografiska omraden
inom samma bytespunkt. Eftersom forhallandena vid bytespunkterna &r s
varierande, forefaller det inte vara lampligt att infora ett samordnings-
ansvar i lag. Istéllet bor kravet pa ett gemensamt skyddsarbete vid
bytespunkterna leda till att de aktdrer som forfogar 6ver hela eller delar av
bytespunkten tillsammans ansvarar for att driva pad det gemensamma
skyddsarbetet. Om det skulle visa sig vara omdjligt att hantera
skyddsarbetet vid en bytespunkt pa detta sdtt, far andra 16sningar
overvégas.

Samtidigt har tillsynsmyndigheten, &ven om ingen samordningsansvarig
aktor utsetts, en mdjlighet att vidta tillsynsétgérder (se kapitel 5).
Tillsynsmyndigheten kan foreldgga en fastighetsidgare eller forvaltare av
infrastruktur for spartrafik som inte deltar i det gemensamma
skyddsarbetet att vidta atgérder for att uppfylla de krav som foljer av lagen.
Sédana étgérder skulle kunna vara att ldmna information till andra
innehavare av bytespunkten och att genom aktiva &tgirder delta i
samarbetet kring kollektivtrafikskyddet dér.

Avgrdnsningen av en utsedd bytespunkt

Det &r inte sjdlvklart hur de bytespunkter som omfattas av krav pa arbete
med kollektivtrafikskydd ska avgrinsas. Exakt vilka delar av en
bytespunkt som behdver omfattas av skydd kan inte beskrivas generellt i

38 Prop. 2005/06:212 Hamnskydd s. 76 f.



en lag utan ir beroende av hur bytespunkten i det enskilda fallet ar
utformad. Darfor ska de fysiska eller juridiska personer som forfogar ver
hela eller delar av bytespunkten, dvs. innehavarna av den utsedda
bytespunkten, gora den nidrmare avgransningen. Det dr innechavarna av
bytespunkten som har den djupaste kunskapen om vilka delar av
bytespunkten som behdver omfattas av kollektivtrafikskydd. I arbetet med
avgriansningen kan det dven finnas skél att inhdmta information fran andra
aktorer, sdsom Polismyndigheten, MSB, kommuner, regioner och
lansstyrelser.

Ett sétt ar att bestimma vad som ingér i en bytespunkt &r att anknyta till
forarbeten till kamerabevakningslagen (2018:1200)* dir det fors ett
resonemang kring vad som utgdr stations-, terminal- eller
hallplatsomraden avsedda for resande med kollektivtrafik”. S&dana
omraden skulle enligt en tidigare lydelse av lagen undantas fran det
dévarande kravet pa tillstind till kamerabevakning. 1 de aktuella
forarbetena anges bl.a. att behovet av kamerabevakning kan omfatta hela
stations- eller terminalomraden, inkluderat plattformar, vénthallar,
trappor, hissar, rulltrappor, plattformsévergéngar, gangtunnlar och
utrymningsvigar. Behovet kan dven finnas pa hallplatser. I manga fall
finns dven behov av att kamerabevaka omradet strax utanfor en stations-
eller terminalbyggnad. Till en station eller terminal finns det ocksé,
oberoende av om det finns en byggnad eller inte, inte séllan kringliggande
ytor avsedda for det kollektiva resandet diar det finns behov av
kamerabevakning. Det kan t.ex. handla om omraden for forflyttning
mellan ytor for spar- och busstrafik, t.ex. trottoarer och andra
forbindelseytor pé platsen. Ett annat exempel pé kringliggande ytor &r ytor
avsedda for taxitrafik till och fran en station eller terminal. Regeringen gor
i de aktuella forarbetena bedomningen att en upprakning av varje plats som
bor omfattas av undantaget, riskerar att medfora att omrdden som bor
omfattas av ett undantag kommer att falla utanfor undantagets
tillimpningsomréde. Det finns enligt forarbetsuttalandena en risk for att
alltfor precisa avgriansningar av undantaget gor att det inte ticker in de
varierande miljoer som forekommer pé kollektivtrafikomradet. Det &r
darfor nodvéndigt att undantaget ger visst utrymme for tolkning utifran
forhéllandena i det enskilda fallet. En preciserad uppréikning av platser kan
ocksa riskera att medfora att ett for stort omrade omfattas.

I likhet med vad som redovisats om fOrarbetena till
kamerabevakningslagen kan inte den nirmare avgrinsningen av en
bytespunkt ske i lag. De som ar innehavare av en utsedd bytespunkt ska
dérfor i det enskilda fallet tillsammans komma fram till de ndrmare
grianserna for bytespunkten.

Av skyddsplanen ska de ndrmare grianserna for bytespunkten framga.
Om det finns flera skyddsplaner som géller for bytespunkten behover de
yttre grianserna for hela bytespunkten ocksa framgé av var och en av dem.
Innehavarna av bytespunkten behdver darfor sinsemellan klargdra vem
som ansvarar for vilket omrade vid bytespunkten. Om diskussion eller
oenighet i gransdragningsfragor uppstar, bor den myndighet som har utsett

39 Prop. 2019/20:109 Kamerabevakning i kollektivtrafik och apotek — ett enklare forfarande
s.24 1.
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bytespunkten tillsammans med tillsynsmyndigheten kunna bidra till att
klargdra i vilken omfattning som omraden bor tas upp i en skyddsplan.

Risk och sdrbarhetsanalyser for utsedda bytespunkter

For att kunna vidta dtgérder for att skydda ménniskor, infrastruktur och
materiel i kollektivtrafiken mot allvarliga olagliga handlingar, behdver
innehavarna av bytespunkten identifiera var risker och sérbarheter i deras
verksamheter finns. Detta analysarbete behover ske langsiktigt,
kontinuerligt och systematiskt. Den som ar innehavare av en utsedd
bytespunkt ska for sin del av bytespunkten sammanstélla arbetet med att
identifiera risker och sarbarheter i en risk- och sarbarhetsanalys. Analysen
ska fOrvaras pa ett sddant sétt att obehdriga inte far tillgang till den.

Risker och sérbarheter vid en bytespunkt kan skilja sig at beroende bl.a.
pd var bytespunkten &r beldgen, och vilken typ och omfattning av
verksamhet som bedrivs dér. Risker och sérbarheter kan ocksad variera
beroende pé var i bytespunkten man befinner sig. Det dr déarfor centralt att
innehavarna av bytespunkten i samarbete med varandra och med aktdrerna
vid bytespunkten analyserar sina verksamheter for att identifiera var risker
och sarbarheter finns och var atgérder behdver sittas in. P4 sé sétt kan de
fd en battre dverblick och en uppfattning om vilka insatser som bor
prioriteras vid framtagandet av den gemensamma skyddsplanen, eller
eventuellt skyddsplanerna, for bytespunkten. Samtliga aktérer vid
bytespunkten ska samarbeta kring de risk- och sarbarhetsanalyser som
genomfors och bidra med sina erfarenheter fran identifiering av risker och
sarbarheter i den egna verksamheten. Det kan exempelvis handla om att
vissa ytor i en lokal tidigare varit foremal for sidkerhetsincidenter och att
aktoren, kanske en hyresgist, darfor for egen del redan har vidtagit
skyddsatgérder. Sddan information behdver formedlas till bytespunktens
innchavare. Nér en innehavare av en utsedd bytespunkt utfor sitt
analysarbete kan det 4ven finnas behov av att inhdmta information, och ha
sirskilda moten och avstimningar med andra 4n aktdrerna vid
bytespunkten for att alla risker och séarbarheter ska kunna tdckas in.
Aktorer som da kan komma i fraga dr exempelvis Polismyndigheten,
MSB, kommuner, regioner och lénsstyrelser.

Skyddsplaner for utsedda bytespunkter

Aktorer som forfogar &ver fastigheter och infrastruktur vid stdrre
bytespunkter har hittills i vissa fall gemensamt tagit fram planer for
samverkan. Arbetet med sddana planer har skett pa frivillig vag. Det finns
inte nagra foreskrivna krav om hur planer for samverkan ska tas fram och
uppdateras, eller vem som ansvarar for det. Féljden har blivit att planerna
inte hélls uppdaterade och att ansvaret for att de ses Gver ar oklart.

For att sidkerstdlla att riskerna och sarbarheterna vid en utsedd
bytespunkt hanteras behover det finnas en gemensam skyddsplan, eller
eventuellt flera skyddsplaner, som omfattar hela det geografiska omradet
for bytespunkten. Risk- och sérbarhetsanalyser utgor en viktig del i arbetet
med skyddsplanen, men en innehavare av en bytespunkt maste ocksé ta
hénsyn till risker och sarbarheter som inte ingér i tidigare gjorda analyser.

Hur skyddsplanen i praktiken tas fram och utformas beror pa
forhallandena vid den aktuella bytespunkten. En innehavare av en utsedd



bytespunkt ska se till att en skyddsplan som omfattar hela det geografiska
omradet for bytespunkten uppréttas och halls aktuell. Om bytespunkten
har fler 4n en innehavare, ska innehavarna samarbeta med varandra och
uppritta en gemensam skyddsplan. Det dr mycket angeldget att en
gemensam skyddsplan upprittas. Genom att en gemensam skyddsplan
upprittas torde forutsittningarna oka for att samtliga risker och sarbarheter
som identifierats vid bytespunkten tas om hand av ndgon av innehavarna.
Genom att ta fram en gemensam skyddsplan kommer innehavarna att
behova ta stéllning till vad som géller i frdga om kollektivtrafikskyddet for
omraden vid bytespunkten dér granssnittet mellan olika innehavare tycks
vara otydligt. Om det i undantagsfall trots allt inte &r mdjligt att upprétta
en gemensam skyddsplan, ska varje innehavare for sin del av bytespunkten
uppritta en skyddsplan och hélla den aktuell. Om de som é&r innehavare av
en utsedd bytespunkt inte lyckas ta fram en gemensam skyddsplan for
bytespunkten pa ett samordnat sétt, ska deras befintliga skyddsplaner d&nda
kunna bli en fungerande gemensam helhet dér grénssnitten &r tydliga.
Tillsynsmyndigheten kan foreldgga en innehavare som inte samarbetar att
vidta atgédrder for att astadkomma en sddan gemensam hantering av
kollektivtrafikskyddet vid den utsedda bytespunkten.

En innehavare av en utsedd bytespunkt behdver fa information av
aktorerna vid bytespunkten vid framtagandet och genomférandet av
skyddsplanen. Vissa aktdrer vid bytespunkten har kanske sedan tidigare
egna planer for att hantera risker och sarbarheter. S&dan information
behover formedlas till innehavarna av bytespunkten. En innehavare av en
utsedd bytespunkt ska i sin tur informera aktorerna vid bytespunkten om
sadant innehéll i en skyddsplan som en aktdr vid bytespunkten behdver
kéanna till for att kunna vidta atgarder for skyddsarbetet. Sddana uppgifter
som lamnas till en akt6ér kan vara foremal for tystnadsplikt, se kapitel 4
och 8. I arbetet med en skyddsplan for en bytespunkt kan det dven finnas
behov av att inhdmta information, och att ha sédrskilda moten och
avstimningar med andra an aktérerna vid bytespunkten for att
skyddsplanerna ska utgdra ett sd bra verktyg for skyddsarbetet som
mojligt. Aktérer som dia kan komma 1 friga &r exempelvis
Polismyndigheten, MSB, kommuner, regioner och lénsstyrelser.

Av en skyddsplan for en utsedd bytespunkt behdver atminstone framga
de ndrmare grdnserna for bytespunkten, samt vem eller vilka som é&r
innehavare av bytespunkten och vilka omraden som de forfogar Gver.
Uppgifter om vilka som ar aktérer vid bytespunkten respektive vilka
skyddsatgdrder som planeras behdver dock endast avse den del av
bytespunkten som skyddsplanen géller for. Det kan i praktiken visa sig
vara svart for en innehavare att kénna till samtliga uppgifter om aktorer
och planerade skyddsatgirder i andra skyddsplaner 4n den egna. Det &r
trots detta dndé viktigt att innehavarna samarbetar kring skyddsplanerna
och bedriver ett gemensamt skyddsarbete avseende bytespunkten i sin
helhet.

Den som ansvarar for en skyddsplan ska vidta de atgirder som behovs
som dr mdjliga och rimliga for att genomfora planen. Det géller sévél
skyddsatgirder som andra atgdrder. I arbetet med genomfdrandet kan
aktorerna vid bytespunkten behova involveras i olika omfattning. Det &r
den som ansvarar for skyddsplanen som ska se till att dessa kontakter tas.
Att enbart dokumentera planerade atgérder utan att se till att de kan
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genomfOras &r inte tillrdckligt for att sdkerstdlla en lamplig nivd pa
kollektivtrafikskyddet. De skyddsatgdrder som har identifierats i
skyddsplanen behover ocksa kunna vidtas i verkligheten. Om
skyddsétgérderna inte visar sig vara genomforbara, exempelvis pa grund
av att lagstod for tvangsatgarder saknas, behover skyddsplanen uppdateras
med nya alternativa skyddsatgéarder.

En skyddsplan for en utsedd bytespunkt ska uppdateras 16pande sa att
den tar hénsyn till identifierade risker och sarbarheter och motsvarar
aktuella behov. Skyddsplanen ska dirfor ses dver minst vartannat ar. Den
behover dven forvaras pa ett sddant sétt att obehdriga inte far tillgang till
den.

Gemensamma ovningar

For att en innehavare av en utsedd bytespunkt ska kunna f6lja upp hur en
skyddsplan fungerar i praktiken och om det finns behov av uppdateringar,
behover gemensamma Ovningar hallas. Vid dessa gemensamma vningar
ska aktorerna vid bytespunkten delta i den mén det behovs. Det éar lampligt
att dvningarna anordnas gemensamt av en eller flera innehavare av den
utsedda bytespunkten beroende pé vilka delar av bytespunkten som
dvningarna avser. Ovningarna behdver inte avse bytespunkten i sin helhet
utan kan begrénsas till att avse enbart vissa omraden. Det dr dven mojligt
att begrinsa dvningarna till vissa av de moment som ingér i en skyddsplan.
Det &r viktigt att 9vningarna kan ske i samverkan med ytterligare aktorer,
exempelvis Polismyndigheten, MSB, kommuner, regioner och
lansstyrelser, som bor vara insatta i skyddsarbetet vid bytespunkten.

34 Sarskilt om skyddsarbete hos skyddspliktiga
transportorer

Forslag: En skyddspliktig transportdr ska sammanstilla arbetet med att
identifiera risker och sarbarheter i den egna verksamheten i en risk- och
sarbarhetsanalys. Analysen ska forvaras pa ett sddant sétt att obehdriga
inte far tillgéng till den.

En skyddspliktig transportor ska upprétta en skyddsplan for den egna
verksamheten. Skyddsplanen ska uppdateras l6pande sa att den tar
hénsyn till identifierade risker och sarbarheter och motsvarar aktuella
behov.

Av en skyddsplan hos en skyddspliktig transportor ska framga
— for vilken verksamhet som skyddsplanen giller, och
— hur och nér behovet av skyddsétgarder ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska forvaras pa ett sddant sétt att obehoriga inte far till-
géng till den.

Den som ansvarar for en skyddsplan ska vidta de dtgiarder som behovs
som dr mojliga och rimliga for att genomfora planen.

Skilen for forslaget

I avsnitt 3.1 och 3.2 har pa ett 6vergripande plan redogjorts for de centrala
momenten i arbetet med kollektivtrafikskydd och personalens roll i detta.



Nedan f0ljer ytterligare &verviganden kring skyddsarbetet hos de
skyddspliktiga transportorerna.

Risk- och sarbarhetsanalyser hos skyddspliktiga transportorer

For att kunna vidta atgarder for att skydda méanniskor, infrastruktur och
materiel i kollektivtrafiken mot allvarliga olagliga handlingar, behdver en
skyddspliktig transportor identifiera var risker och sarbarheter i
verksamheten finns. Detta analysarbete behover ske langsiktigt,
kontinuerligt och systematiskt. Arbetet med att identifiera risker- och
sarbarheter ska sedan sammanstillas i en risk- och sarbarhetsanalys.
Analysen ska forvaras pa ett sddant sitt att obehdriga inte far tillgéng till
den.

Risker och sarbarheter skiljer sig at bl.a. beroende p& omfattningen av
verksamheten och vilken typ av kollektivtrafik som bedrivs. En annan
omsténdighet att beakta dr var trafiken bedrivs och vilka bytespunkter
(dven andra &n utsedda bytespunkter) som angdrs. En skyddspliktig
transportor behover analysera sin egen verksamhet for att se var risker och
sarbarheter finns. I detta ingér dven att beakta risker och sarbarheter som
uppstar i samband med andras verksamhet. Analysarbetet utgor ett stod
vid beddmningen av var atgiarder behover séttas in. [ analysarbetet kan det
finnas fog for att ha kontakter med andra verksamhetsutdvare kring
gemensamma risker, men &dven med andra aktdrer sasom
Polismyndigheten, MSB, kommuner, regioner och lansstyrelser.

Skyddsplaner hos skyddspliktiga transportorer

En skyddspliktig transportdr behover ta fram en skyddsplan for den egna
verksamheten for att sikerstdlla att identifierade risker och sarbarheter
hanteras. Risk- och sarbarhetsanalyser utgér en viktig del i arbetet med
skyddsplanen, men en skyddspliktig transportér maste ocksa ta hénsyn till
risker och sarbarheter som inte ingar i tidigare gjorda analyser. I detta
arbete kan det finnas behov av att inhdmta information frén exempelvis
Polismyndigheten, MSB, kommuner, regioner och ldnsstyrelser. Hur
skyddsplanen 1 praktiken tas fram och utformas beror pd vilken
verksamhet det dr frdga om. Skyddsplanen behdver forvaras pé ett sddant
satt att obehoriga inte far tillgang till den.

I skyddsplanen ska anges for vilken verksamhet som skyddsplanen
giller. Det behdver dven framga hur och nér behovet av skyddsétgérder
ska tillgodoses. Den som ansvarar for en skyddsplan ska vidta de atgérder
som behovs som dr mojliga och rimliga for att genomfora planen. Det
géller savil skyddsédtgiarder som andra atgérder, exempelvis att lamna
information till vissa utvalda aktérer om planens innehall i syfte att den
ska kunna genomforas. Att enbart dokumentera planerade atgérder utan att
se till att de kan genomforas ér inte tillrackligt for att sikerstéilla en lamplig
niva pé kollektivtrafikskyddet. De skyddsétgérder som har identifierats i
skyddsplanen behover ocksd kunna vidtas i verkligheten. Om
skyddsétgdrderna inte visar sig vara genomforbara, exempelvis pa grund
av att lagstod for tvangsatgarder saknas, behover skyddsplanen uppdateras
med nya alternativa skyddsatgérder.

En skyddsplan hos en skyddspliktig transportdr ska uppdateras 16pande
sd att den tar hansyn till identifierade risker och sarbarheter och motsvarar
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aktuella behov. Skyddsplanen behover folja verksamheten med de
fordndringar som sker i densamma, exempelvis i form av &ndrade
trafikeringsmonster, fordonsflottor och resendrsfloden. Sédana fordnd-
ringar kan innebdra att skyddsplanen behdver arbetas om. For att en
skyddspliktig transportor ska kunna f6lja upp hur en skyddsplan fungerar
i praktiken och om det finns behov av uppdateringar, behdver den testas
genom Ovningar. Det foreslds dock inte nagra regler kring sddana dvningar
utan det &r den skyddspliktige transportéren som ska bedéma vilket behov
som finns.

3.5 Ytterligare foreskrifter om skyddsarbetet

Forslag: Bemyndiganden ska inforas som ger regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer mdjlighet att meddela ytterligare
foreskrifter om
— arbetet med kollektivtrafikskydd,
— risk- och sérbarhetsanalyser,
— skyddsplaner, och
— gemensamma Ovningar.

Transportstyrelsen ska vara den myndighet som meddelar ytterligare
foreskrifter om skyddsarbetet.

Skilen for forslaget: Det foreslds att kraven pa arbetet med
kollektivtrafikskydd regleras overgripande i lagen. Det kan dock inte
uteslutas att behov av ytterligare foreskrifter, som kompletterar lagen, kan
uppkomma. I den nya lagen foreslds darfor ett allmédnt hallet
bemyndigande som ger regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer mojlighet att meddela ytterligare foreskrifter om arbetet med
kollektivtrafikskydd, risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, och
gemensamma Ovningar. Bemyndigandena ger rdtt att meddela
kompletterande foreskrifter till lagen utdver vad som dr mojligt enligt
8 kap. 7 § regeringsformen. Bemyndigandet avseende foreskrifter om
gemensamma Ovningar dr nddvindigt eftersom ett krav pa deltagande i
sddana Ovningar kan innebdra skyldigheter for enskilda (8 kap. 2 § 2
regeringsformen).

Transportstyrelsen har sedan tidigare meddelat foreskrifter om skydd
inom transportsektorn, bl.a. foreskrifter om hamnskydd och luftfartsskydd.
Myndigheten har &ven en roll som tillsynsmyndighet for enskilda
verksamhetsutovare som bedriver sdkerhetskinslig verksamhet och som
omfattas av sdkerhetsskyddslagen inom végtrafik, sjofart, sparbunden
trafik, och viss verksamhet pa luftfartsomradet, och har meddelat
foreskrifter om sékerhetsskydd. Det finns &ven en erfarenhet av
foreskrifter om riskkontroll med inriktning pé trafiksikerhetsrisker pa
spartrafikomradet. Med beaktande av de uppgifter som redan utfors av
Transportstyrelsen, bor myndigheten &ven bemyndigas att meddela
foreskrifter om arbetet med kollektivtrafikskydd och om de specifika
moment som ska ingd i detta arbete. Det ger en mojlighet att beakta
forhdllanden som ar utmérkande for transportsektorn och dess
verksamhetsutdvare. Det finns dé ocksa mojlighet att beakta liknande krav



enligt andra regleringar som triffar sektorn och det arbete som
verksamhetsutdvarna redan vidtar pa grund av dessa regleringar.

Den nya lagen tar framfor allt sikte pa det systematiska proaktiva
skyddsarbetet inom kollektivtrafiken med inriktning pa analysarbete och
atgardsplaner. Bemyndigandena utgor dérfor inte i sig stod for foreskrifter
om konkreta skyddsatgéirder i kollektivtrafiken. For att kunna inféra mer
langtgdende krav i foreskrifter, exempelvis nér det géller undersokning av
egendom och kontroll av identitet, krévs alltsd uttryckliga bemyndiganden
ilag.

4 Tystnadsplikt

Forslag: Den som i arbetet med kollektivtrafikskydd enligt den nya
lagen eller foreskrifter som meddelats med stdd av lagen har fatt del av
en uppgift som ror kollektivtrafikskyddet ska inte obehorigen fa rdja
uppgiften, om ett rdjande skulle motverka syftet med
kollektivtrafikskyddet.

I det allminnas verksamhet ska istillet offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400) tillimpas.

Skilen for forslaget: 1 sévél risk- och sarbarhetsanalyser som
skyddsplaner, men &dven i annan dokumentation som har anknytning till
kollektivtrafikskyddet, kan underrittelseuppgifter och annan hemlig
information bli viktiga bestandsdelar. De personer som tar del av sddan
dokumentation kan komma att hantera information som inte bor rojas. |
det allmidnnas verksamhet tillimpas bestimmelserna om tystnadsplikt i
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). I kapitel 8 redogors for en
foreslagen dndring i offentlighets- och sekretesslagen som innebér att
sekretess ska gélla for uppgift som lamnar eller kan bidra till upplysning
om s#kerhets- eller bevakningsatgérd inom kollektivtrafikskyddet om det
kan antas att syftet med atgirden motverkas om uppgiften rgjs. Den nu
géllande bestimmelsen om tystnadsplikt i samma lag kommer i sa fall att
omfatta en sddan uppgift 1 forhallande till sdkerhets- eller
bevakningsatgidrd inom kollektivtrafikskyddet. Bestimmelserna i
offentlighets- och sekretesslagen géller dock endast det allménnas
verksamhet, for privata aktdrer behdvs en sérskild reglering av
tystnadsplikten.

I det 16pande arbetet med kollektivtrafikskyddet ar det nodvandigt med
ett utbyte av kénsliga uppgifter mellan olika aktorer, framfor allt vid de
utsedda bytespunkterna. Samtidigt skulle skyddet av kollektivtrafiken
forsvagas om uppgifter om hur skyddet ar utformat skulle kunna spridas
okontrollerat. Det behover darfor goras en begrinsning av vilka som ska
fa tillgéng till sddan information. Detta kan exempelvis &stadkommas
genom att skyddsplaner for utsedda bytespunkter utformas s& att de
kénsligaste uppgifterna bara lamnas ut till de aktorer vid bytespunkten som
verkligen &r i behov av uppgifterna for sitt eget skyddsarbete eller for att
kunna bidra till det gemensamma skyddsarbetet vid bytespunkten. En
innehavare av en utsedd bytespunkt har dock en informationsskyldighet
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avseende sddant innehéll i en skyddsplan som en aktor vid bytespunkten
behover kédnna till for att kunna vidta atgérder. P4 samma sétt kan det
komma att finnas kénsliga uppgifter hinforliga till kollektivtrafikskyddet
hos andra privata aktdrer, exempelvis skyddspliktiga transportdrer. Det
gér inte att uttdmmande beskriva vilka som kan komma att fa del av sddana
uppgifter i arbetet med kollektivtrafikskydd enligt den nya lagen eller
foreskrifter som meddelats med stod av lagen. Darfor foreslas att det infors
en tystnadsplikt. Motsvarande tystnadsplikt finns exempelvis i lagen
(2004:487) om sjofartsskydd, lagen (2006:1209) om hamnskydd, lagen
(2006:263) om transport av farligt gods och fartygssikerhetslagen
(2003:364). For brott mot tystnadsplikt foreskrivs ansvar 1 20 kap. 3 §
brottsbalken.

5 Tillsyn

Forslag: Den myndighet som regeringen bestimmer ska utdva tillsyn
over att den nya lagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning
till lagen f6ljs.

Tillsynsmyndigheten ska i den utstrickning som behdvs for tillsynen
ha rétt att ta del av upplysningar och handlingar.

Tillsynsmyndigheten ska fa besluta de foreldgganden som behdvs for
tillsynen och for att de som omfattas av tillsynen ska fullgéra sina
skyldigheter enligt lagen och de foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen. Ett beslut om foreldggande far forenas med vite.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa
meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn enligt lagen och foreskrifter
som har meddelats i anslutning till lagen.

Transportstyrelsen ska vara tillsynsmyndighet och fa meddela
foreskrifter om avgifter for tillsyn.

Skilen for forslaget
Transportstyrelsen bor vara tillsynsmyndighet enligt den nya lagen

Det bor finnas en tillsynsmyndighet som utdvar tillsyn dver att den nya
lagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen f6ljs.
Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning,
tillstandsprévning och tillsyn inom transportomréadet. Transportstyrelsen
utfor  dven  tillsyn enligt lagen om  kollektivtrafik  och
sikerhetsskyddslagen. Transportstyrelsen &r vidare tillsynsmyndighet
enligt lagarna om hamnskydd, sj6fartsskydd respektive luftfartsskydd. Pa
spartrafikomradet bedriver myndigheten tillsyn enligt jarnvigssikerhets-
lagen, lagen om nationella jarnvdgssystem och lagen om sédkerhet vid
tunnelbana och sparvig. Transportstyrelsen dr ocksa den myndighet som
foreslas som tillsynsmyndighet for sektor Transport ndr NIS2- och CER-
direktiven genomfors i svensk lagstiftning.*

40 Se SOU 2024:18 och SOU 2024:64.



Mot bakgrund av att Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet pa
transportomradet, och dessutom &r en av beredskapsmyndigheterna i
beredskapssektorn ~ Transporter,  forefaller det naturligt  att
Transportstyrelsen utses till tillsynsmyndighet enligt den nya lagen om
kollektivtrafikskydd.

Allmdnt om utévande av tillsyn och vilka aktérer som omfattas

Av den foreslagna lagen framgar inte exakt vilka aktorer som i varje stund
star under tillsyn; detta eftersom det exakta tillimpningsomradet for lagen
bestdims av MSB genom utseendet av bytespunkter och foreskrifter om
skyddspliktiga transportdrer. De aktorer som kan bli foremal for tillsyn ar
innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och
skyddspliktiga transportorer.

Oavsett vilken aktér som blir foreméal for tillsynsatgdrder &r
utgéngspunkten for tillsynsverksamheten att de &tgérder som vidtas av
tillsynsmyndigheten ska vara nddvindiga for tillsynen. Tillsyns-
myndigheten far alltsa inte g langre eller vidta stringare dtgérder dn vad
som i det enskilda fallet krdvs. En grundliggande forutsittning for en
fungerande tillsyn &r vidare att initiativ och beslut 4r vél underbyggda.

Tillsynsmyndighetens rdtt till upplysningar och handlingar

Tillsynsmyndigheten bor ha rétt att i den utstrickning som behovs for
tillsynen ta del av upplysningar och handlingar. Tillsynsmyndigheten
maste da beakta de begransningar av mojligheten att utdva tillsyn som
foljer av bestimmelser i annan lagstiftning, exempelvis sikerhets-
skyddslagen (2018:585) och skyddslagen (2010:305). Tillsynsbefogen-
heterna torde framfor allt komma att anvindas for att fa tillgang till risk-
och sarbarhetsanalyser och skyddsplaner.

Det finns, utifrén den foreslagna utformningen av den nya lagen dér
tyngdpunkten ligger pa proaktivt skyddsarbete, inte skdl att infora
ytterligare befogenheter for tillsynsmyndigheten sdsom mojlighet till
tilltrdde till anldggningar, lokaler, fordon och motsvarande. Av samma
skél finns det inte heller ndgon anledning att foreskriva om mdjlighet till
hjilp vid tillsynen av Polismyndigheten. Aven om tillsynsmyndigheten
kan komma att kontrollera huruvida skyddsplaner faktiskt genomfors,
torde mojligheten att ta del av upplysningar och handlingar i detta syfte
vara tillrécklig.

Foreldgganden

Tillsynsmyndigheten bor fa besluta de foreldgganden, inbegripet forbud,
som behdvs for tillsynen och for att de som omfattas av tillsynen ska
fullgora sina skyldigheter enligt lagen och foreskrifter som har meddelats
i anslutning till lagen. Om tillsynsmyndigheten inom ramen for sin tillsyn
missténker att en verksamhet inte uppfyller kraven, bor myndigheten i ett
forsta skede papeka detta forhédllande for den ansvarige verksamhets-
utdvaren och ge denne tillfdlle att vidta rattelse.

En innehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig transportor
ska bedriva ett skyddsarbete som dr dndamalsenligt och proportionellt for
att sidkerstilla en lamplig nivd pd kollektivtrafikskyddet i den egna
verksamheten. Vilka atgirder som ska vidtas och hur omfattande de bor
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vara beror pa vilken verksamhet det dr frdga om och vilken niva pa
kollektivtrafikskyddet som kan forvéntas. Brister i skyddsarbetet kan
komma till uttryck genom att risk- och sarbarhetsanalyser eller
skyddsplaner har utformats pa ett alltfor dvergripande sitt utan konkreta
skyddsétgérder, eller att dvningar och utbildningar inte hélls i den
omfattning som kan krévas. Tillsynsmyndigheten bor vidare kunna kriava
att den som ansvarar for en skyddsplan ska vidta de atgarder som behdvs
som dr mojliga och rimliga for att genomfora skyddsplanen. Det kan
exempelvis finnas behov av skyddsatgérder sdsom kamerabevakning,
anviandande av kroppskameror, samt kontroll av viskor och identitet. I
vissa fall krdvs forfattningsstod, tillstdnd eller motsvarande for att de
planerade atgidrderna ska kunna vidtas. Oavsett vilka &tgérder som &r
tankta att vidtas, behdver den som ar foremal for tillsyn kunna redogdra
for hur en lamplig niva pa kollektivtrafikskyddet &r ténkt att sikerstdllas.
Om de aviserade atgédrderna visar sig inte vara genomforbara behover
alternativa 16sningar kunna presenteras for tillsynsmyndigheten. Ett annat
exempel pa nér tillsynsatgérder skulle kunna vara befogade ar niar nagon
inte deltar i det gemensamma skyddsarbetet vid en utsedd bytespunkt. Den
som omfattas av lagens tillimpningsomrade skulle da kunna foreldggas att
pa visst sétt delta i skyddsarbetet.

Forst om tillsynsmyndigheten inte lyckas dstadkomma négon foérandring
genom informella kontakter, bor myndigheten utfirda ett forelaggande. Ett
beslut om forelédggande bor fa forenas med vite for att foreldggandet ska
bli effektivt. Allménna bestimmelser om vite finns i lagen (1985:206) om
viten.

Det bor dven finnas mojlighet att vitesforeldgga offentliga aktorer. Den
nya lagen syftar till att sdkerstdlla ett enhetligt och systematiskt arbete for
att identifiera, bedoma och atgérda risker for allvarliga olagliga handlingar
som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.
Konsekvenserna av ett bristande arbete med kollektivtrafikskydd kan bli
katastrofala. Intresset av att skydda kollektivtrafiken far dirmed anses vara
ett sddant synnerligen tungt vdgande intresse som kan motivera en
vitessanktion.*! Skyddsintresset gor sig gillande i samma utstrickning
oavsett om det &r en privat eller offentlig aktér som omfattas av krav pa
arbete med kollektivtrafikskydd. Den nya lagen innebdr krav pa bade
privata och offentliga aktorer, exempelvis statliga myndigheter. Det far i
och for sig forutsttas att réttelse i de flesta fall kommer att ske pa frivillig
vig och att tillsynsmyndigheten endast undantagsvis behover forena ett
foreldggande riktat mot en offentlig aktor med vite. Mgjligheten att forena
foreldggandet med vite bor dock finnas. Skél for ett foreldggande med vite
kan exempelvis vara att det aterkommande visar sig att skyddsplaner for
utsedda bytespunkter inte upprittas pa frivillig vdg eller att det
gemensamma skyddsarbetet inte sker i den omfattning som kan krivas.
Det vore inte rimligt att enbart kunna foreldgga privata aktdrer med vite i
en sadan situation. Det kan dessutom finnas ett starkt behov av att
atgirderna vidtas med sérskild skyndsamhet for att den avsedda effekten,
dvs. ett skydd av kollektivtrafiken, ska uppnas.

41 Jimfor med resonemang i prop. 2020/21:194 Ett starkare skydd for Sveriges sikerhet
s. 66 f.



Avgift for tillsynen

Forslaget dr att Transportstyrelsen ska vara tillsynsmyndighet.
Transportstyrelsens verksamhet som avser tillsyn finansieras i huvudsak
genom avgifter. Avgifterna ska &ver tid motsvara myndigheternas
kostnader for tillsyn. Regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdimmer bor dérfor f& meddela foreskrifter om skyldighet att betala
avgift for myndighetens kostnader for tillsyn enligt lagen och foreskrifter
som har meddelats i anslutning till lagen.

6 Overviganden kring sanktionsavgifter

Bedomning: Det bor inte inféras nagon mojlighet for
tillsynsmyndigheten att besluta om sanktionsavgift vid dvertradelser av
den foreslagna lagen.

Skilen for bedomningen: Tillsynsmyndigheten foreslas i kapitel 5 fa
besluta de foreldgganden som behdvs for tillsynen och for att de som
omfattas av tillsynen ska fullgéra sina skyldigheter. Ett beslut om
foreliggande far forenas med vite. Frdgan dr om det finns behov av
ytterligare administrativa sanktioner, sdsom sanktionsavgifter, for att
sakerstilla efterlevnaden av lagen om kollektivtrafikskydd.

Sanktionsavgift dr en snabb och effektiv ekonomisk sanktion som
vanligen riktar sig mot en konstaterad Overtriddelse av en forfattnings-
bestammelse. Utrymmet for beddmning av huruvida det skett en
Overtradelse &r litet. Sanktionsavgift ar till skillnad fran vitessanktionerade
atgardsforeldgganden i huvudsak en tillbakaverkande sanktion som &r
handlingsdirigerande =~ genom  att  verka  avskrickande. @ Om
sanktionsavgiften riskerar att innebdra en kostnad eller forlust som ér lika
stor som eller storre dn den besparing som gors genom att regelverket inte
foljs, skapar avgiften incitament att undvika overtradelser.

Sanktionsavgifter finns inom en rad rittsomrdden och har olika
tillimpningsomréde, syfte och utformning. I vissa fall kan avgift tas ut vid
sidan av eller i stéllet for straff och i andra fall &r sanktionsavgift ett
komplement till andra ingripanden. Det finns ocksd regelverk dar
sanktionsavgift dr den enda sanktionen for en dvertridelse.

For att infora sanktionsavgifter som ett komplement till foreligganden
talar att det skulle ge en mojlighet att i storre utstrickning anpassa
ingripanden till varje enskilt fall. Som exempel kan det vid upprepade,
uppsatliga eller av andra skl sarskilt allvarliga Overtrddelser vara
limpligare att ingripa med sanktionsavgift in med foreliggande. Aven
risken for sanktionsavgifter skulle kunna 6ka incitamenten for dem som
omfattas av lagen att avsitta tillridckliga resurser for att sékerstilla att de
uppfyller kraven. Annat som talar for sanktionsavgift &r att det ar en
sanktion som kan anvéndas av tillsynsmyndigheten om det inte finns
mdjlighet att aterkalla verksambhetstillstand eller motsvarande.

Det finns édven starka skl som talar emot ett inférande av sanktions-
avgifter, som i det ndrmaste bygger pé strikt ansvar. Det infors helt nya
krav pa ett enhetligt och systematiskt arbete for att identifiera, beddma och
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atgérda risker for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor,
infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken. De ndrmare detaljerna kring
hur arbetet ska utforas kommer att framgé av myndighetsforeskrifter, inte
av lagen. Utrymmet for bedomningar &r ofta stort och det kan vara svart
att pa ett tydligt sitt klargéra ndr en risk- och sarbarhetsanalys eller en
skyddsplan uppfyller, respektive inte uppfyller, lagens krav eller i ovrigt
nédr arbetet med kollektivtrafikskydd kan anses vara tillrackligt for att
sikerstilla en lamplig nivd pé& kollektivtrafikskyddet. Ibland krivs
dessutom ett omfattande samarbete mellan olika aktorer, t.ex. nér det
giller att ta fram gemensamma skyddsplaner for utsedda bytespunkter.
Vidare kan en innehavare av en utsedd bytespunkt eller en aktor vid en
utsedd bytespunkt vara beroende av insatser frdn andra for att kunna
uppfylla krav for egen del. Detsamma géller skyddspliktiga transportorer.

Det framstar i nuldget som mest dndamalsenligt att tillsynsmyndigheten
kan anvénda sig av foreldgganden, eventuellt i férening med vite, som
patryckningsmedel. Beddmningen ar darfor att det inte ska inféras nagon
mojlighet for tillsynsmyndigheten att besluta om sanktionsavgift vid
overtradelser av lagen.

7 Overklagande och verkstillighet

Forslag: Ett beslut enligt den nya lagen eller foreskrifter som har
meddelats i anslutning till lagen ska fa Overklagas hos allmén
forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd ska krédvas vid dverklagande till kammarrétten.
Ett beslut enligt lagen eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen ska gélla omedelbart om inte annat beslutas.

Skillen for forslaget: De beslut som tillsynsmyndigheten och den
myndighet som utser bytespunkter foreslds kunna fatta kan som
huvudregel antas paverka négons civila rattigheter och skyldigheter enligt
artikel 6 i Europakonventionen*’. Besluten behdver dérfor kunna bli
foremal for domstolsprovning. Att beslut som kan antas paverka nagons
situation pa ett inte obetydligt sdtt ar Overklagbara foljer ocksa av 41 §
forvaltningslagen (2017:900). Detta géller exempelvis beslut om att nagon
ska anses vara innehavare av en utsedd bytespunkt. Ett sadant beslut
medfor skyldigheter. Ett beslut enligt den foreslagna lagen eller
foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen bor dérfér kunna
overklagas till allmén forvaltningsdomstol. Rétten att Overklaga bor
omfatta alla typer av verksamhetsutovare som kan bli féremal for en
myndighets beslut.

Overklagande bor ske till allmin forvaltningsdomstol och
provningstillstand bor krévas vid 6verklagande till kammarrétten.

De beslut som fattas enligt lagen eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen bor gélla omedelbart. Efter 6verklagande har allmén

“2 Den europeiska konventionen om skydd for de ménskliga rittigheterna och de
grundldggande friheterna.



forvaltningsdomstol mojlighet att enligt 28 § forvaltningsprocesslagen
(1971:291) forordna att beslutet tills vidare inte ska gélla. I vissa fall kan
det vara @ndamaélsenligt att ett beslut inte borjar gélla omedelbart. For
dessa fall bor det dérfor finnas mojlighet att i beslutet bestimma négonting
annat.

8 Andringar i offentlighets- och
sekretesslagen

Forslag: Sckretess ska gilla for uppgift som ldmnar eller kan bidra till
upplysning om sékerhets- eller bevakningsatgird med avseende pa
kollektivtrafikskyddet om det kan antas att syftet med atgédrden
motverkas om uppgiften rojs.

Skilen for forslaget
Sekretess

I 18 kap. 8§ offentlighets- och sckretesslagen (2009:400) finns en
bestaimmelse enligt vilken sekretess géller for uppgift som ldmnar eller kan
bidra till upplysning om sékerhets- eller bevakningsatgérd med avseende
pa bl.a. den civila sjofarten och hamnskyddet om det kan antas att syftet
med atgirden motverkas om uppgiften rojs. Bestimmelsen om sekretess
med avseende pé den civila sjofarten tillkom infor sjofartsskyddets
inférande, i syfte att kunna hemlighalla uppgifter i skyddsutredningar,
skyddsplaner och annan dokumentation rorande fartygens och
hamnanlédggningarnas skyddssystem.** Senare infordes bestimmelser om
sekretess med avseende pa hamnskydd vilket innebar att skyddet
utvidgades till omraden inom hamnens granser som inte innefattas av
begreppet civil sjofart. Sekretessbestimmelsen behovde dé anpassas sa att
uppgifter som ldmnar eller kan bidra till upplysning om sikerhets- eller
bevakningsatgédrd med avseende pa hamnskyddet ocksé skulle omfattas av
sekretess.*

For att sdkerstdlla samma mojlighet till hemlighéllande av uppgifter med
avseende pé kollektivtrafikskydd, bor ytterligare anpassning av
sekretessbestimmelsen ske. Risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner
och liknande dokumentation kan komma att innehélla uppgifter om vilka
svagheter som finns ur bevakningssynpunkt och vilka hot som ur
sakerhetssynpunkt bedoms vara aktuella att skydda kollektivtrafiken mot.
I skyddsplaner kan exempelvis forekomma uppgifter om vilka
bevakningsatgirder som ska vidtas eller om att delar av en bytespunkt
anses som mer sarbara dn andra. Om sidana uppgifter skulle vara
atkomliga for var och en, skulle syftet med kollektivtrafikskyddet komma
att motverkas.

4 Prop. 2003/04:58 Sekretess inom den civila sjéfarten s. 9 f.
4 Prop. 2005/06:212 Hamnskydd s. 63 f.
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Enligt 18 kap. 8 § offentlighets- och sekretesslagen géller i och for sig
sekretess for uppgift som ldmnar eller kan bidra till upplysning om
sdkerhets- eller bevakningsatgiard med avseende pa byggnader eller andra
anldggningar, lokaler eller inventarier. Kollektivtrafikskyddet omfattar
dock flera objekt &n vad som framgar av denna upprékning. Omraden vid
bytespunkter, fairdmedel, sparanldggningar, parkeringsplatser och annan
infrastruktur dr exempel pa sddant som kan komma att riknas in i det som
kan behdva omfattas av skyddsatgérder. Det kan visserligen inte uteslutas
att atminstone vissa av dessa omraden kan omfattas av begreppet “andra
anldggningar” i den befintliga regleringen. Men, for att sikerstilla att
uppgifter om samtliga omrdden som omfattas av kollektivtrafikskyddet
ocksd omfattas av sekretess bor detta klargoras genom att 18 kap. 8 §
offentlighets- och sekretesslagen kompletteras med en ny punkt som
uttryckligen hénvisar till kollektivtrafikskyddet.

Av 18 kap. 19 § forsta stycket offentlighets- och sekretesslagen framgér
att den tystnadsplikt som foljer av bl.a. 18 kap. 8 § inskrénker rétten enligt
1 kap. 1 och 7 §§ tryckfrihetsférordningen och 1 kap. 1 och 10 §§
yttrandefrihetsgrundlagen att meddela och offentliggdra uppgifter.
Tystnadsplikten har alltsa foretrade framfor principen om meddelarfrihet.
Sasom angetts skulle hela syftet med kollektivtrafikskyddet motverkas om
uppgifter i risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner och liknande
dokumentation rorande kollektivtrafikskyddet kom till allmén kdnnedom.
Det ar darfor av storsta vikt att sddana uppgifter inte publiceras. Den
tystnadsplikt som foljer av det foreslagna tilldgget i 18 kap. 8 § bor sdledes
ha foretrdde framfor meddelarfriheten. Sa som 18 kap. 19 § ar utformad
blir detta automatiskt foljden av en édndring av 18 kap. 8 §. Nagon dndring
av 18 kap. 19 § behovs alltsé inte. For brott mot tystnadsplikt féreskrivs
ansvar i 20 kap. 3 § brottsbalken.

9 Ikrafttradande

Forslag: Den  foreslagna lagen och  forordningen om
kollektivtrafikskydd samt de foreslagna dndringarna i offentlighets- och
sekretesslagen ska trdda i kraft den 1 januari 2027.

Skiilen for forslaget: Det &r angeldget att en reglering om
kollektivtrafikskydd kan trdda i kraft s& snart som mojligt. Med beaktande
av den tid som behdvs for lagstiftningsprocessen och for att de
myndigheter som foreslas fa nya uppgifter ska hinna anpassa sina
verksamheter till de nya reglerna, beddms en rimlig tidpunkt for
ikrafttrddande vara den 1 januari 2027.



10 Nationell kontaktpunkt for
kollektivtrafikskydd

Forslag: Det ska inrdttas en nationell kontaktpunkt f{or
kollektivtrafikskydd som utses av regeringen. Den nationella
kontaktpunkten ska utgora en nationell plattform for samverkan och
informationsutbyte mellan aktorer, savél privata som offentliga, i fragor
som ror kollektivtrafikskydd.

Foreskrifter om den nationella kontaktpunkten och dess skyldigheter
bor kunna meddelas av regeringen med stod av restkompetensen i
8 kap. 7 § forsta stycket 2 regeringsformen. Om det krivs regler om
enskildas och kommuners medverkan i arbetet med kontaktpunkten
maste dock reglering ske i lag.

Trafikverket ska utses till nationell kontaktpunkt for
kollektivtrafikskydd.

Skilen for forslaget
Bakgrund

I kommissionens femtonde rapport om framsteg i riktning mot en effektiv
och verklig sdkerhetsunion® uppmanas medlemsstaterna att utse en
nationell kontaktpunkt for jérnvagssdkerhet for alla foretag som é&r
verksamma pé& den berérda medlemsstatens territorium. De nationella
kontaktpunkterna kommer att utgéra en tydlig officiell forbindelse for
samarbete mellan brottsbekdmpande myndigheter och jarnvagsforetag,
stations- och infrastrukturforvaltare. De kommer ocksa att hjélpa till att se
till sa att sdkerhetsatgérder beaktar jarnvégssektorns sarskilda karaktér.
Trafikverket och Transportstyrelsen bedémde i rapporten Uppdrag att
utreda behovet av att stirka det svenska jdrnvdgs- och
kollektivtrafikskyddet (LI2024/00224) att en nationell kontaktpunkt for
samverkan i overgripande frdgor om jarnvégs- och kollektivtrafikskydd
skulle inrittas.*® En del i nu aktuellt uppdrag ir att Overviga
myndigheternas rekommendationer i frdga om en nationell kontaktpunkt.

Behover en nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd inrdttas?

I den ndmnda rapporten fran Trafikverket och Transportstyrelsen gors
beddmningen att fragor om jérnvégs- och kollektivtrafikskydd bor kunna
hanteras och samverkas pa en dvergripande nationell niva. Myndigheterna
anser att det ska finnas en nationell kontaktpunkt for samverkan. Det
foreslas i rapporten att den nationella kontaktpunkten ska bestd av
exempelvis  berérda myndigheter inom transportomrddet och
Polismyndigheten samt representanter for aktdrer inom jarnvégs- och
kollektivtrafik. Det bedoms vidare att Trafikverket ska vara
sammankallande och leda kontaktpunktens arbete. Myndigheterna anser

4 Meddelande frin kommissionen till Europaparlamentet, Europeiska radet och radet
Femtonde rapporten om framsteg i riktning mot en effektiv och verklig sakerhetsunion,
COM(2018) 470 slutlig.

46 Trafikverkets och Transportstyrelsens rapport s. 62 f.
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att en kontaktpunkt kan bli ett forum for erfarenhetsutbyte och ge
verksamhetsutovarna vigledning i skyddsarbetet.

I denna promemoria finns i sammanhanget dven skél att i korthet ndmna
pagaende samarbeten kring kollektivtrafikskydd. Det finns ett pdgédende
samarbete inom transportsektorn pd frivillig basis genom NRK, det
nationella radet for kollektivtrafikskydd*’. NRK hanterar frdgor inom
kollektivtrafik pa vig, jarnvig, vatten*®, sparvig eller med tunnelbana.
Rédet leds av Trafikverket. Deltagare har hittills varit Transportstyrelsen,
MSB, Polismyndigheten, Jernhusen, Trafikforvaltningen Region
Stockholm, Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Kommuner och Regioner,
Tagforetagen och Sveriges Bussforetag. Vid behov bjuds Sakerhetspolisen
in. Fokus ligger pa trygghet och att skydda resenérer, personal, allménhet
och egendom i kollektivtrafiken frdn antagonistiska handlingar.

Ett annat forum for samverkan ar BT-POS, Beredskapssektor transporter
privat — offentlig samverkan. Trafikverket har dér en ledande roll i sin
egenskap av sektorsansvarig beredskapsmyndighet. I BT-POS samverkar
Trafikverket, Transportstyrelsen, Luftfartsverket, Sjofartsverket, andra
sektorsansvariga myndigheter och foretrddare frén néringslivet inom
transportsektorn.* BT-POS ir inte begrinsat till kollektivtrafik.

I den ndmnda rapporten fran Trafikverket och Transportstyrelsen talas
om en nationell kontaktpunkt for jarnvags- och kollektivtrafikskydd. Det
framgar dock av resonemangen i rapporten att det som asyftas &r en
nationell kontaktpunkt dér tyngdpunkten ligger pa kollektivtrafikskydd,
det dr ocksa det som NRK fokuserar pa. Darfor redogors i det foljande for
forutsdttningarna  for att inrdtta en nationell kontaktpunkt for
kollektivtrafikskydd.

I likhet med vad som framgar av den ndmnda rapporten fran
Trafikverket och Transportstyrelsen framstar det som viktigt att
kollektivtrafikskyddet kan hanteras och samverkas pa en Overgripande
nationell niva. En nationell hantering skulle ocksé folja kommissionens
intentioner i den femtonde rapporten om framsteg i riktning mot en
effektiv och verklig sdkerhetsunion. Genom att inrdtta en nationell
kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd skulle det pagéende arbetet med
kollektivtrafikskydd inom NRK och BT-POS kunna utnyttjas, samtidigt
som forutsittningarna for att systematisera och utveckla arbetet okar i
forhallande till vad som adr mgjligt att gora i en frivillig samverkansgrupp.
En forfattningsreglering skulle ocksd ge en legitim grund for det arbete
som redan bedrivs och bittre forutsédttningar for att utveckla detta. Det
skulle dven bli mojligt att i forfattning konkretisera vilka moment som
minst ska ingd i kontaktpunktens arbete och vilka myndigheter och
branschaktorer som ska delta i arbetet. Eftersom ett sadant arbete till viss
del redan pégér, dr det inte givet att inrdttandet av en nationell
kontaktpunkt behdver innebidra nagra storre kostnader for deltagarna. Det
beddms mot denna bakgrund som ldmpligt att féreskriva om en nationell
kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd.

47 Rédet bendmndes tidigare NRJK, det nationella radet for jirnvégs- och
kollektivtrafikskydd.

48T dagsléget deltar inga trafikoperatorer inom kollektivtrafik pa vatten i NRK:s arbete
enligt uppgift fran Trafikverket den 15 maj 2025.

4 Information pa Trafikverkets hemsida, www.trafikverket.se, den 21 maj 2025.



Trafikverket bor vara nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd

Kontaktpunkten bor vara en offentlig aktdr, en myndighet, for att
l6sningen ska vara hallbar pd langre sikt. Det kan &ven bli s att den
nationella kontaktpunkten framdver blir en del i ett storre, internationellt
nitverk for hantering av skyddsfragor inom kollektivtrafiken. Fraga ar da
vilken myndighet som bor utses till nationell kontaktpunkt for
kollektivtrafikskydd.

MSB har visserligen enligt sin instruktion i forordning (2008:1002)
ansvar for fragor om skydd mot olyckor, krisberedskap och civilt férsvar.
Detta giller dock endast i den utstridckning inte ndgon annan myndighet
har ansvaret.

Trafikverket  &r  sektorsansvarig  beredskapsmyndighet — for
beredskapssektor Transporter enligt forordningen (2022:524) om statliga
myndigheters beredskap, beredskapsforordningen. Trafikverket dr ocksa
den aktor som driver pa arbetet inom NRK. Trafikverket ska enligt sin
instruktion 1 fOrordning (2010:185) verka for kollektivtrafikens
utveckling, exempelvis genom att ge regionala kollektivtrafikmyndigheter
rdd och stdd i friga om utformningen av trafikférsorjningsprogram.
Trafikverket ska vidare rapportera till MSB potentiella europeiska kritiska
infrastrukturer inom transportsektorn enligt direktiv 2008/114/EG>°.

Mot bakgrund av de uppgifter som Trafikverket redan utfor, forefaller
det lampligt att myndigheten utses till nationell kontaktpunkt for
kollektivtrafikskydd.

Den nationella kontaktpunktens uppgifter

Den nationella kontaktpunkten for kollektivtrafikskydd bor ha som mal att
vara en plattform for samverkan och informationsutbyte mellan aktorer,
savil privata som offentliga, i fragor som ror kollektivtrafikskydd. Den bor
kunna utgéra en viktig plattform for exempelvis brottsbekdmpande
myndigheter, beredskapsmyndigheter, kommuner, regioner, lansstyrelser,
olika verksamhetsutovare inom kollektivtrafiken, innehavare av utsedda
bytespunkter, fastighetsdgare och branschorganisationer. Den nationella
kontaktpunkten foreslds inta en mera aktiv roll &n NRK. Den nationella
kontaktpunktens uppgifter bor kunna framgé av en forordning som &r
meddelad av regeringen.

I den nationella kontaktpunktens uppgifter skulle kunna inga att bidra
till att samordna och harmonisera det nationella arbetet med
kollektivtrafikskydd genom regelbundna moéten och andra forum.
Information som é&r av intresse for flera aktorer skulle kunna spridas pa ett
effektivt sitt. Det skulle dven finnas en naturlig ingang for myndigheter
och bransch for rapportering av iakttagelser och diskussion. Den nationella
kontaktpunkten skulle ocksd kunna ge rdd och stod till privata och
offentliga aktorer i fragor om hot, sarbarheter och risker med koppling till
kollektivtrafikskydd. En annan uppgift skulle kunna vara att genomfora
utbildningar, 6vningar och andra kompetenshdjande insatser inom
kollektivtrafikskydd. Erfarenhetsutbytet mellan aktdrerna som deltar i den
nationella kontaktpunktens arbete skulle kunna bli en viktig
informationskélla for den myndighet som foreslas utse bytespunkter och

50 Dvs. det direktiv som ersatts av direktiv (EU) 2022/2557, det sé kallade CER-direktivet.
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meddela foreskrifter om vilka transportorer som ska vara skyddspliktiga,
dvs. MSB. Samtidigt skulle MSB kunna bidra med information utifrén
myndighetens perspektiv pa fragorna. Det kan framdver finnas behov av
att infora krav pa deltagande. Inledningsvis bor det dock vara tillrackligt
att deltagandet sker pa frivillig vég.

Det gér dven att gora en koppling till 24 § beredskapsforordningen. Av
bestimmelsen framgar att en sektorsansvarig myndighet inom sin
beredskapssektor ska leda arbetet med att samordna atgérder infor och vid
fredstida krissituationer och hdjd beredskap. Den ska ocksé driva pa
arbetet inom beredskapssektorn, stddja beredskapsmyndigheterna samt
verka for att uppgifter och roller inom beredskapssektorn tydliggérs. En
sektorsansvarig myndighet ska dirutdver verka for att de atgérder som
beredskapsmyndigheterna inom beredskapssektorn vidtar &r samordnade
med de atgdrder som andra beredskapsmyndigheter, inklusive
lansstyrelser ~ och  civilomréddesansvariga  lénsstyrelser,  samt
Forsvarsmakten vidtar. Den ska vidare verka for att samverkan med
néringslivet sker 1 den utstrdckning det behdvs. Ett sddant arbete pagér
inom BT-POS, men skulle kunna utvecklas genom fortydliganden i
forordning eller myndighetsforeskrifter.

Bemyndiganden att meddela foreskrifter

I de fall bestimmelserna om den nationella kontaktpunkten for
kollektivtrafikskydd ror statliga myndigheter under regeringen kan de
meddelas av regeringen i forordning med stdd av restkompetensen (8 kap.
7 § forsta stycket 2 regeringsformen). Om kommuner behdver engageras i
arbetet med kontaktpunkten krévs reglering i lag. Regler som innebér ett
aliggande for kommunerna ska regleras i lag (8 kap. 2 § forsta stycket 3
regeringsformen). Detsamma géller om det stélls krav pa enskilda aktorer
att delta i kontaktpunktens arbete (8 kap. 2§ forsta stycket 2
regeringsformen). Delegering till regeringen dr dock mdjlig (8 kap. 3 §
regeringsformen). I de delar som innebér ett dliggande for kommunerna
och enskilda aktorer krévs det alltsé att regeringen far ett bemyndigande i
lag att meddela foreskrifter.

11 Konsekvenser

11.1 Problemen som forslaget syftar till att 16sa

Kollektivtrafiken har 1 dag fa sérskilda skyddsregler. Den skiljer sig
dédrmed fran luftfarten, sj6farten och hamnarna dér det finns regler pa
internationell niva och EU-niva som genomforts i nationell rétt.

Det nu aktuella uppdraget grundar sig pa den analys som Trafikverket
och Transportstyrelsen ldmnade 1 sin rapport i januari 2024.
Myndigheternas uppfattning &r att ett effektivt skydd i jarnvégs- och
kollektivtrafiken kriver ett proaktivt och systematiskt arbete, som gor att
hot och sérbarheter identifieras, att férebyggande atgarder vidtas och att
det finns faststéllda forfaranden for att mildra effekterna om nagot dnda
skulle intréffa.



Vidare konstaterar myndigheterna att nuvarande reglering av
forfaranden for att skydda ménniskors liv och hélsa i jarnvdgs- och
kollektivtrafik &r mycket begransad. De flesta atgarder som vidtas baseras
dérfor inte pa bindande och enhetliga krav, utan i stor utstrackning pa fri-
villiga initiativ. Detta medfor att det kan finnas stora skillnader mellan
aktorer nidr det géller i vilken utstrdckning och inom vilka omraden de
arbetar med skyddsfragor kopplade till resenérer.

Nuvarande regler om sdkerhet for framfor allt sparbunden trafik
innehéller bestimmelser om att risker forenade med driften systematiskt
ska identifieras och hanteras. Det finns dock inte motsvarande krav for hot
och sarbarheter som beror pa uppsatliga handlingar. Bestimmelser om att
det ska finnas rutiner for hur nddsituationer ska hanteras utgér fran
situationer som beror pa icke uppsétliga hdndelser. Hantering av
nddsituationer &r dven ett reaktivt forfarande, nér nagot redan intraffat.

Séledes dr problemet, som forslaget till en sérskild lagstiftning om
kollektivtrafikskydd syftar till att komma till ritta med, att det saknas
enhetliga och bindande krav for hur arbetet med kollektivtrafikskydd ska
organiseras och bedrivas. Det innebér att det uppstar stora skillnader
mellan aktorer nér det géller i vilken utstrackning och inom vilka omraden
berdrda aktorer arbetar med skyddsfragor kopplade till resenirer inom
kollektivtrafiken. Genom en sirskild lagstiftning 4r ambitionen att
astadkomma en storre systematik i arbetet med att forebygga och lindra
effekterna av allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor,
infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

11.2  Konsekvenser om forslaget inte genomfors

Om forslaget inte genomfors kvarstar problemen, dvs. att arbetet med
skyddet av kollektivtrafiken fortséttningsvis dr beroende av frivilliga
initiativ. Detta kan medfora stora skillnader mellan aktorer nir det géller i
vilken utstrackning och inom vilka omraden de arbetar med skyddsfragor
kopplade till resenérer.

11.3  Alternativa I6sningar

11.3.1 Ingen reglering

Ett alternativ dr att inte reglera skyddet av kollektivtrafiken
overhuvudtaget. Genom andra datgdrder, sasom vigledningar och
stodmaterial fran myndigheter och ett nationellt forum for samverkan,
skulle sannolikt ett gemensamt synsétt kring skyddet kunna uppnas. Det
arbete som gjorts med anledning av det regeringsuppdrag’! som givits till
Trafikverket och Transportstyrelsen om att ta fram underlag for ett
nationellt program for jarnvégs- och kollektivtrafikskydd skulle kunna ge
ytterligare vigledning. Uppdraget ska redovisas senast den 16 juni 2025.

5! Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jérnvégs- och
kollektivtrafikskydd (L12024/00224 (delvis) och L12024/01311).
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Fordelarna med att inte infora nigra nya krav utan endast tillgangliggora
information om skydd pa ett lampligt sitt, skulle vara att det inte uppstér
nagra omedelbara ekonomiska konsekvenser for myndigheter och andra
aktorer. De som skulle ha behov av att infora ett skyddsarbete skulle sjélva
kunna vélja pa vilket sétt skyddet ska implementeras i verksamheten.
Samtidigt skulle det finnas en mdjlighet att fa stod i arbetet med
kollektivtrafikskydd.

En nackdel med att inte inféra nadgon reglering ar att det ursprungliga
problemet kvarstar, dvs. att arbetet med skyddet fortsdttningsvis &r
beroende av frivilliga initiativ vilket kan medfora stora skillnader mellan
hur olika aktdrer arbetar med skyddsfrdgor och i vilken omfattning de som
befinner sig i kollektivtrafiken &tnjuter ett skydd. Det finns ocksa en risk
for att verksamheter som ar utsatta och 16per en stor risk att drabbas av
allvarliga olagliga handlingar riktade mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken forblir oskyddade. Det finns ocksé en risk for
att skyddet vid bytespunkter for kollektivtrafik inte hanteras pa ett
gemensamt sitt av de aktorer som verkar ddr. Om skyddet vid
bytespunkterna inte hanteras gemensamt, finns en risk for att de atgérder
som vidtas inte dr effektiva och samordnade. Detta skulle ocksa kunna leda
till att foljderna av ett terrorattentat eller motsvarande skulle bli mycket
allvarligare an om ett gemensamt skyddsarbete hade genomforts.

11.3.2  En lag med inriktning pa systematiskt och
proaktivt skyddsarbete

Det alternativ som foreslas innebér att en lag infors dir tyngdpunkten
ligger pé ett enhetligt och systematiskt arbete med risk- och
sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, ¢vningar, utbildning och
information for att identifiera, bedoma och &tgérda risker for allvarliga
olagliga handlingar som riktas mot manniskor, infrastruktur eller materiel
i kollektivtrafiken. Genom en sddan lag kan sikerstillas att de aktorer som
kan paverka skyddet verkligen prioriterar frdgan och kontinuerligt och
systematiskt arbetar med den. Det dr sdrskilt viktigt i bytespunkter
eftersom det dir krévs ett gemensamt arbete for att hantera skyddet pa
bésta sdtt inom olika trafikslag. Arbete med kollektivtrafikskydd é&r
resurskriavande och det dr angeldget att aktorer inom kollektivtrafiken inte
pafors kostnader i onddan. Dérfor kan det i den nya lagen goras en
begransning av tillimpningsomradet sé att lagen endast omfattar aktorer
som verkar vid vissa utsedda bytespunkter och att enbart vissa
verksamhetsutdvare, de transportdrer som ar skyddspliktiga, omfattas. En
myndighet ges rétt att besluta om att utse bytespunkter respektive
foreskriva om transportdrer som ska omfattas av krav pa arbete med
kollektivtrafikskydd. I lagen kan inforas kriterier for vilka bytespunkter
som far utses, exempelvis att ett betydande antal ménniskor dagligen
befinner sig dir, eller det finns en mycket hog risk for allvarliga olagliga
handlingar som riktas mot kollektivtrafiken. Samma begrédnsning kan
goras nér det géller skyddspliktiga transportorer, dvs. att foreskrifterna
endast ska gélla transportorer som dagligen transporterar ett betydande
antal passagerare eller vars verksamhet av sérskilda skal ar forenad med
en mycket hog risk for olagliga handlingar riktade mot kollektivtrafiken.



Genom att pa detta sétt anpassa tillimpningsomradet skulle krav pa
skyddsarbete stéllas dédr det behdvs. Pé sa sitt skulle kraven i den nya lagen
inte medfora kostnader for onddigt skyddsarbete. Det skulle vidare finnas
en tillsynsmyndighet som foljer upp huruvida reglerna efterlevs,
exempelvis om planerade atgérder vidtas. Tillsynsmyndigheten skulle vid
bristande genomforande av en skyddsplan kunna vidta atgérder,
exempelvis utfirda foreldgganden i forening med vite. En saddan lag skulle
visserligen inte i sig utgora stod for aktorer att vidta konkreta
skyddsatgérder, sisom identitetskontroll eller kontroll av egendom och
forvaringsstidllen. Aktorerna skulle fortfarande vara hénvisade till
befintliga regleringar for att kunna vidta konkreta skyddsatgérder.
Skyddsarbetet skulle dock systematiseras och sannolikt prioriteras pa ett
annat sitt dn i dag. Genom fOrslaget finns forutsittningar for en reglering
som &r proportionell och d&ndamaélsenlig.

En nackdel med en lag enbart med inriktning pé systematiskt och
proaktivt skyddsarbete, dr att den kan visa sig vara otillracklig for att
astadkomma konkreta resultat. Aktdrerna paférs en administrativ borda
genom kraven pa dokumenterade analyser och planer utan att skyddet de
facto forbéttras i motsvarande man. Hur verkningsfull lagen blir dr dock
till stor del beroende av hur aktiv tillsynsmyndigheten ar i sin kontroll av
lagens efterlevnad. Om tillsynsmyndigheten enbart ndjer sig med att
granska dokument och pépeka brister, i1 stillet for att utfirda
atgardsforelagganden, sker sannolikt ingen storre fordndring i forhallande
till hur kollektivtrafikskyddet hanteras i dag. En ny lag enbart med
inriktning pa systematiskt och proaktivt skyddsarbete kan darfor upplevas
som verkningslos. Det kan framkomma att det behdvs en reglering som
liknar regleringarna pa omradena for luftfarts-, sj6farts- och hamnskydd.

11.3.3  En lag som ger ritt att vidta konkreta
skyddsatgirder

I bestimmelserna om luftfartsskydd, sjofartsskydd och hamnskydd finns
en mojlighet att genomfora konkreta skyddsédtgirder sdsom krav péa
identitetskontroll, kontroll av egendom och forvaringsstillen utan direkt
brottsmisstanke. Genom att i en lag, utdver krav pa systematiskt proaktivt
skyddsarbete, infora mdjlighet att vidta motsvarande konkreta
skyddsatgarder skulle ett effektivt skydd kunna astadkommas dér atgarder
satts in vid behov. Det skulle dven kunna inféras en mdjlighet att i vissa
fall stélla krav pa aktorerna att vidta skyddsatgirder sasom inforande av
system for kamerabevakning och sidkerhetsprovning av personal.
Regleringen skulle ldmpligen kunna vara koncentrerad till skyddet av
sarskilt utsatta omrdden vid bytespunkter. Polismyndigheten &r den
myndighet som pa ett mer dvergripande plan ansvarar for ordningen och
sakerheten i Sverige. Polismédn skulle dérfor kunna ges rétt att vidta
tvangsatgdrder utan att direkt brottsmisstanke foreligger i den man
befintlig lagstiftning om polisens befogenheter inte &r tillracklig.
Polismyndigheten skulle vidare kunna ha ett sérskilt tillsynsansvar for
vissa bytespunkter.

En svarighet med alternativet ar att kollektivtrafiken dr ett oppet system
diar ménniskor behdver kunna rora sig fritt. Tilltrddet kan svarligen
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begrinsas pa ett mera generellt sétt dd en fungerande kollektivtrafik &r en
viktig del av miénniskors vardag. Om bestimmelser om konkreta
skyddsatgédrder, inklusive bestdimmelser om tvangsmedel, ska kunna
inforas behdver det av lagen ndrmare framgé nér och inom vilka omraden
det kan ske (jaimfor med flygplatsens omréade, fartyg, hamnanldggning,
hamn). Méojligen skulle tilltrade till vissa typer av omraden kunna
begrinsas genom en lag, exempelvis vid en bytespunkt eller i anslutning
till vissa fardmedel. I sa fall behdver det kartlaggas vem eller vilka som
forfogar 6ver dessa omrédden. Aktdrer som forfogar ver bytespunkter och
fardmedel skulle vara de som frimst kommer i fraga. Det &r inte heller
givet vem som far vidta skyddsatgérder i sa fall. Avseende tvangsatgérder
skulle sannolikt krévas bitrade av Polismyndigheten.

11.4 Skélen till att nya regler bedoms vara den
lampligaste atgdrden

Det alternativ som beddms vara lampligast av de alternativ som redovisas
i avsnitt 11.3 &r inférandet av en lag med inriktning pa systematiskt och
proaktivt skyddsarbete. Genom detta alternativ sikerstélls att de aktorer
som kan paverka skyddet verkligen prioriterar fragan och kontinuerligt
och systematiskt arbetar med den. Genom att infora krav pa risk- och
sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, 6vningar, utbildning och
information kommer det att skapas forutsittningar for ett mera enhetligt
och systematiskt sitt att arbeta med kollektivtrafikskyddet oberoende av
trafikslag. En tillsynsmyndighet kan ocksa folja upp att atgérderna faktiskt
genomfors. Genom fOrslaget om vissa utsedda bytespunkter och
foreskrifter om skyddspliktiga transportorer bor kraven hamna pa rétt
aktorer och inte medfora kostnader for onddigt skyddsarbete. Det valda
alternativet torde innebéra en reglering som inte &r alltfor detaljerad och
ingripande, men som &ndd ger vissa hallpunkter och uppstiller
minimikrav. I ett ldngre perspektiv skulle lagen kunna utvecklas,
exempelvis genom att det infors krav pa konkreta skyddsatgarder som ska
vidtas vid vissa skydds- eller hotnivéer.

11.5 Ekonomiska och andra konsekvenser

11.5.1 Ekonomiska konsekvenser i staten

Ekonomiska konsekvenser i MSB
Beslut om bytespunkter

Enligt forslaget ska Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB)
fa 1 uppgift att besluta om vilka bytespunkter som ska vara utsedda
bytespunkter. Sddana beslut kommer behdva foregés av analyser av hur
manga ménniskor som dagligen befinner sig i eller i néra anslutning till
aktuella bytespunkter, antingen som resendrer, andra besokare eller
personal. I friga om bytespunkter dér antalet dagliga besokare &r férre
kommer MSB behdva analysera och bedéma om det finns bytespunkter



med en mycket hog risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot
maénniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

Att avgora vilka bytespunkter som ska utses mot bakgrund av antalet
besokare bedoms i sig vara en mindre uppgift av engangskaraktér som till
stor del bor kunna goras med utgangspunkt i befintliga data. Uppgiften att
avgora vilka bytespunkter som darutover har en mycket hog risk for
allvarliga olagliga handlingar kommer att vara en mer kvalificerad uppgift.

Den sammantagna beddmningen ar att dessa bada uppgifter ligger nira
eller inom ramen for redan befintlig kompetens i MSB och bedoms dérfor
langsiktigt kunna hanteras av befintlig personal och ddrmed med befintliga
anslagsmedel. Det initiala arbetet med att inventera och vélja ut
bytespunkter och bereda aktuella beslut kommer att kriva tillfélliga
resurser som kan ga utdver tilldelade medel. Om tilldelning av extra medel
blir nédvéandigt eller inte bedoms bero pa hur snabbt den forsta omgéngen
beslut fattas. Givet att denna beslutsprocess kan tillatas padgé under en
nagot lingre tidsperiod bor dven den initiala beslutsprocessen kunna
hanteras inom befintliga ekonomiska ramar.

Féreskrifter om skyddspliktiga transportorer

Enligt forslaget ska MSB fa meddela foreskrifter om att transportdrer inom
kollektivtrafik ska arbeta med kollektivtrafikskydd. I det fallet kommer
MSB att behdva gora en analys av vilken kollektivtrafik som beddms
skyddsvird och dér eventuella skyddsatgiarder som transportorer vidtar
med anledning av att trafiken bedrivs i anslutning till utsedda bytespunkter
inte bedoms tillrackliga. Liksom i fraga om beslut att utse bytespunkter
kan vissa resurser krivas initialt som gér utéver MSB:s tilldelade medel.
Ur ett langsiktigt perspektiv bedoms uppgiften kunna hanteras inom
befintliga ekonomiska ramar.

Ekonomiska konsekvenser i Trafikverket
Nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd

Enligt forslaget ska Trafikverket vara nationell kontaktpunkt for
kollektivtrafikskydd. I den uppgiften ingar att vara en plattform for
samverkan och informationsutbyte mellan berérda aktérer och att ge rad
och stod i fragor om hot, sarbarheter och risker. Uppgiften att vara
nationell kontaktpunkt kommer till stora delar att dverensstimma med den
roll Trafikverket redan har i egenskap av sammankallande for det
nationella radet for kollektivtrafikskydd (NRK). Aven om den nationella
kontaktpunkten kommer att inta en mera aktiv roll 4n den som NRK har
bedoms uppgiften kunna hanteras inom Trafikverkets ekonomiska ramar
utan nagra ekonomiska tillskott.

Innehavare av utsedda bytespunkter

Trafikverket kan ocksé f& en uppgift i egenskap av infrastrukturforvaltare
for jarnvdg. Om MSB sa beslutar kan en eller flera av Trafikverkets
jérnvégsstationer bli utsedda bytespunkter. Effekterna beddms bli
desamma som for privata foretag som blir utsedda bytespunkter, se nedan.
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Ekonomiska konsekvenser i Transportstyrelsen

Enligt forslaget ges Transportstyrelsen bemyndigande att meddela
foreskrifter som kompletterar bestimmelserna i lagen om
kollektivtrafikskydd. Sé&dana foreskrifter kan avse risk- och
sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, 6vningar vid bytespunkter eller andra
atgdrder som Transportstyrelsen bedomer behdvs for att tillgodose syftet
med lagen. Ett visst analys- och beredningsarbete i Transportstyrelsen
kommer att krdvas for att utféra denna uppgift. Men givet att en sddan
beredningsprocess kan tilldtas padgéd under en nagot langre tidsperiod bor
uppgiften kunna hanteras inom befintliga ekonomiska ramar.

Enligt forslaget ges Transportstyrelsen i uppdrag att utdva tillsyn dver
lagen om kollektivtrafikskydd med tillhérande foreskrifter. Denna uppgift
beddms i forsta hand avse tillsyn dver berérda aktorers planer och annan
dokumentation. Verksamheten kommer att vara avgiftsbelagd. Att beakta
i sammanhanget dr vidare att myndigheten redan arbetar med fragor
kopplat till skydd inom luftfart och sjofart. Verksamheten bedoms inte
vara av sddan omfattning att den péverkar Transportstyrelsens ekonomiska
ramar annat dn marginellt.

Ekonomiska konsekvenser i de allméinna forvaltningsdomstolarna

Enligt forslaget far beslut enligt lagen om kollektivtrafikskydd eller
foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen 6verklagas hos
allmén forvaltningsdomstol. Omfattningen av sddana drenden beddms bli
blygsam och négra ekonomiska tillskott till férvaltningsdomstolarna till
foljd av den nya uppgiften bedéms inte vara befogade.

11.5.2 Kommuner och regioner

P& kommunal och regional nivd &r det i fOrsta hand regionala
kollektivtrafikmyndigheter som berdrs. Dessa kommer frimst att berdras
genom Okade kostnader till f6ljd av de krav som stills pa den trafik de
upphandlar. Dessa kostnader bedoms bli marginella. Det kan dven tédnkas
att de berors i egenskap av innehavare eller finansidrer av utsedda
bytespunkter. Effekterna bedéms i den delen bli desamma som for privata
foretag som blir utsedda bytespunkter, se nedan.

11.5.3 Foretag

Innehavare av utsedda bytespunkter

Enligt forslaget ska en innehavare av en utsedd bytespunkt langsiktigt,
kontinuerligt och systematiskt arbeta med kollektivtrafikskydd. En sédan
innehavare ska dven stélla krav pa aktdrerna vid bytespunkten sa att dessa
i sin tur vidtar atgérder for att innehavaren ska kunna uppfylla sina
skyldigheter enligt de nya reglerna. Vidare ska innehavare av utsedda
bytespunkter sammanstilla risk- och sérbarhetsanalyser och uppritta
skyddsplaner samt se till att den som anstélls eller pa annat sétt anlitas i
verksamheten fir utbildning och &vning i kollektivtrafikskydd, har god
kidnnedom om arbetet med skyddet och f6ljer géllande processer, rutiner
och planer for skyddet.



Innehavare av utsedda bytespunkter aldggs saledes ett relativt stort
ansvar for att arbetet med kollektivtrafikskydd genomfors. Kostnaderna
for aktuella insatser kommer att hdnga ndra samman med storleken pa den
aktuella bytespunkten och &r svéra att uppskatta. Det &r dock rimligt att
tinka sig att det atminstone kommer att handla om kostnader minst
motsvarande en arsarbetskraft. Dessa effekter bedoms vara desamma dven
om en statlig eller kommunal myndighet &r innehavare av en utsedd
bytespunkt.

Aktuella kostnader bor kunna finansieras pd samma sitt som
verksamheten i dvrigt, t.ex. genom lokalhyror eller andra avgifter for att
fa tillgdng till eller nyttja bytespunktens anldggningar. Kostnaderna
kommer séledes att foras vidare till kunder i butiker, restauranger och
caféer samt resendrer.

Aktorer vid utsedda bytespunkter

En birande del av forslaget ar att aktdrer vid utsedda bytespunkter far
viktiga uppgifter. Med sadana aktorer avses fysiska eller juridiska personer
som antingen bedriver kollektivtrafik till eller fran aktuella bytespunkter
eller som bedriver annan typ av verksamhet vid en sddan bytespunkt. I den
senare kategorin ingdr restauranger, caféer och butiker. Aven
jarnvégsforetag som bedriver godstrafik och annan trafik som inte ar
kollektivtrafik kan komma in hér, t.ex. bussforetag som kor chartertrafik
kan ingd i den kategorin. Aktdrer vid utsedda bytespunkter ska vidta
atgdrder for att innehavare av utsedda bytespunkter ska kunna uppfylla
sina forpliktelser.

Dessa aktorer ska dven bidra till det arbete med att sammanstélla risk-
och sérbarhetsanalyser samt att uppritta skyddsplaner som utférs vid
utsedda bytespunkter. Vidare har de ett eget ansvar for att se till att den
som anstills eller pa annat sitt anlitas i verksamheten fér utbildning och
6vning i kollektivtrafikskydd, har god kdnnedom om arbetet med skyddet
och foljer gillande processer, rutiner och planer for skyddet. Vilket behov
av kompetens som finns i bytespunkterna kommer till viss del att bero pa
hur bytespunktens innehavare véljer att bedriva skyddsarbetet.
Skyddsarbetet ska alltid vara @ndamalsenligt och proportionellt for att
sakerstilla en lamplig niva pé kollektivtrafikskyddet.

De sammantagna kostnaderna for dessa aktorers egna insatser bedéms
bli marginella. Kostnader for hogre hyror och andra avgifter pa grund av
att verksamheten bedrivs vid utsedda bytespunkter enligt ovan bedéms
kunna bli nagot hogre men dven dessa bedoms bli marginella for
respektive aktor. Aktuella kostnader bor finansieras pa samma sétt som
verksamheten i ovrigt, t.ex. genom Okade priser for de tjénster man
erbjuder kunder och resenérer.

Skyddspliktiga transportorer inom kollektivtrafik

Enligt forslaget kan transportorer inom kollektivtrafik bli en del av lagens
tillimpningsomréde d&ven om man inte trafikerar ndgon utsedd bytespunkt.
Det sker om en sédan transportdor omfattas av foreskrifter som MSB
utfirdar. Men dven kollektivtrafikforetag som trafikerar utsedda
bytespunkter kan omfattas av lagens tillimpningsomrade om de &r att se
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som aktorer vid en utsedd bytespunkt. Skillnaden mellan skyddspliktiga
transportorer och sddana operatdrer som endast omfattas av lagen genom
trafik till och fran utsedda bytespunkter &r att den forstndmnda kategorin
dven ska sammanstilla risk- och sarbarhetsanalyser samt uppritta
skyddsplaner.

De sammantagna kostnaderna for skyddspliktiga transportérer bedéms
bli hégre én for andra operatdrer inom kollektivtrafik. Aktuella kostnader
bor finansieras pd samma sétt som verksamheten i &vrigt, dvs. genom
okade priser for resenérerna.

11.5.4  Privatpersoner

Resenirer och andra privatpersoner

Det huvudsakliga syftet med forslaget &r att alla enskilda som reser med
den trafik som omfattas och som befinner sig i utsedda bytespunkter ska
bli sdkrare och tryggare én de hade varit utan de nya reglerna. Nackdelar
for berdrda nyttjare av kollektivtrafik och andra verksamheter &r vad som
kan uppfattas som intrdng i den personliga integriteten. Till exempel
genom Okade inslag av kameradvervakning. Andra nackdelar &r okade
avgifter for att resa med berdrd kollektivtrafik och hdgre priser i andra
berorda verksamheter. Dessa effekter bedoms dock bli marginella.

Anstillda

Anstillda i ber6rda foretag och organisationer kommer i viss utstridckning
att ges nya uppgifter och ansvar. For detta kommer de att behdva genomgé
utbildningar och delta i olika slags 6vningar.

11.6  Forslagets forhéllande till unionsrétten

Forslaget bedoms Overensstimma med och didrmed inte ga utdver de
skyldigheter som f6ljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

11.7  Kompensatoriska atgéirder

Som framgar av avsnitt 11.3 dr forslaget att en lag med inriktning pé
systematiskt och proaktivt skyddsarbete infors. Ett av flera skl till det &ar
att en lag som ger rétt att vidta konkreta skyddsétgérder skulle innebira
hogre kostnader for berorda aktorer. Att det forstndmnda alternativet
foreslas i stéllet for det sistndmnda innebar ett vigval som bl.a. gors i syfte
att forslaget inte ska medféra mer langtgédende kostnader eller
begransningar dn vad som beddms vara nodvandigt for att uppna avsedda
syften. Nagra sidrskilda kompensatoriska atgidrder bedoms inte vara
befogade.



11.8  Tidpunkt for ikrafttridande och behov av
informationsinsatser

Forslaget ar att den nya lagen ska trdda i kraft den 1 januari 2027. Det
tillfallet dr valt mot bakgrund av den tid som bedoms behdvas for den
fortsatta beredningen av drendet och en rimlig tid mellan utfdrdande och
ikrafttridande av aktuella bestimmelser.

Det bor noteras att vilka aktorer som kommer att vara berérda klargérs
forst ndr MSB definierar lagens tillimpningsomrade genom beslut och
foreskrifter om bytespunkter och skyddspliktiga transportorer. Under
forutséttning att regeringen eller MSB inte ser skdl for att
tillimpningsomrédet ska definieras skyndsamt kan det faktiska
genomforandet av de nya bestimmelserna ske under en viss tid efter lagens
ikrafttridande. P4 sa sétt kan hénsyn tas till att det initialt kan forvéntas
vara forknippat med vissa utmaningar for bytespunkter och transportorer
att leva upp till de krav som stélls.

For att den nya lagen ska fa 6nskad effekt krévs att ansvariga for berérda
bytespunkter och skyddspliktiga transportorer far nédvéandig information
om vad som forvintas av dem. I det avseendet kommer framst MSB och
Trafikverket, men dven i viss mén Transportstyrelsen ha viktiga roller att
spela.

11.9  Utvirdering efter genomforandet

Den 13 juni 2024 gav regeringen Trafikverket och Transportstyrelsen i
uppdrag att gemensamt utarbeta forslag pa vidareutvecklade strategiska
forutsdttningar for, och genomférande av ett nationellt program for
jarnvags- och kollektivtrafikskydd. Uppdraget ska redovisas senast
den 16 juni 2025.

Under forutséttning att ett nationellt program antas kommer sannolikt
nagon form av ordning for uppfoljning eller utvérdering av programmet
att skapas. I det sammanhanget skulle det kunna tdnkas att 4ven aspekter
som ror den hir aktuella lagen berérs.

12 Forfattningskommentar

12.1 Forslaget till lag om kollektivtrafikskydd

Lagens innehill och syfte

1§ Denna lag innehéller bestimmelser om hur kollektivtrafikskydd ska
organiseras och bedrivas i fraga om kollektivtrafik pa vég, jirnvig, vatten, sparvig
eller med tunnelbana.

I paragrafen anges lagens innehéll och vilka trafikslag som omfattas.
Overvigandena finns i avsnitt 2.1 och 2.3.1.
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2§ Lagen syftar till att sikerstélla ett enhetligt och systematiskt arbete for att
identifiera, bedéma och atgirda risker for allvarliga olagliga handlingar som riktas
mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

I paragrafen anges lagens syfte.
Overvigandena finns i avsnitt 2.1.

Ordforklaringar

3§ Idennalagbetyder

kollektivtrafik: persontransporttjanster av allmédnt ekonomiskt intresse som
erbjuds allménheten fortldpande och utan diskriminering pa vag, jarnvag, vatten,
sparvég eller med tunnelbana,

arbete med kollektivtrafikskydd: ett enhetligt och systematiskt arbete med risk-
och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, Ovningar, utbildning och
information for att identifiera, bedoma och atgirda risker for allvarliga olagliga
handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i
kollektivtrafiken, och

skyddsdtgdrder: dtgirder for att sdkerstdlla en ldmplig nivd pa
kollektivtrafikskyddet.

4§ 1denna lag betyder

bytespunkt: en station, terminal eller motsvarande nod for kollektivtrafik, dar
byte mellan olika fardmedel eller trafikslag &r mojligt,

utsedd bytespunkt: en bytespunkt som omfattas av krav pad arbete med
kollektivtrafikskydd,

innehavare av en utsedd bytespunkt: den fysiska eller juridiska person som
forfogar over hela eller delar av en utsedd bytespunkt, och

aktor vid en utsedd bytespunkt: en fysisk eller juridisk person som utfor
transporter inom kollektivtrafik och d& angér en utsedd bytespunkt eller som
bedriver verksamhet vid en utsedd bytespunkt.

5§ 1denna lag betyder skyddspliktig transportér en fysisk eller juridisk person
som utfor transporter inom kollektivtrafik och ska arbeta med kollektivtrafikskydd.

Paragraferna anger vad som i lagen avses med vissa ord och uttryck.
Ordforklaringarna &r uppdelade i flera paragrafer utifran lagens
systematik.

I 3§ forklaras vad som avses med kollektivtrafik, arbete med
kollektivtrafikskydd och skyddsatgarder. I 4 § behandlas ord och uttryck
som har en koppling till bytespunkter. I 5 § forklaras vad som avses med
skyddspliktig transportdr.

Overvigandena finns i avsnitt 2.1, 2.3.1, 2.3.2 och 2.3.3.

Lagens tillimpningsomrade

6 § Denna lag géller innehavare av utsedda bytespunkter, aktdrer vid utsedda
bytespunkter och skyddspliktiga transportorer.

I paragrafen anges lagens tillimpningsomrade. Tillimpningsomradet
definieras utifran vilka som ska tillimpa lagen. Vid de bytespunkter som
har utsetts genom beslut, ar det innehavare av bytespunkten och aktdrer
vid bytespunkten som ska tillimpa lagen. Aven skyddspliktiga
transportorer ska tillaimpa lagen. Skyddspliktiga transportdrer &r fysiska



eller juridiska personer som utfor transporter inom kollektivtrafik och ska
arbeta med kollektivtrafikskydd. I 16 § finns ett bemyndigande att ta fram
foreskrifter om att transportorer ska vara skyddspliktiga.

Overvigandena finns i avsnitt 2.3.1, 2.3.2 och 2.3.3.

78§ Lagen ska inte tillimpas pa kollektivtrafik som omfattas av lagen
(2006:1209) om hamnskydd eller lagen (2004:487) om sj6fartsskydd.

I paragrafen finns en upplysning om att kollektivtrafik som omfattas av

lagen om hamnskydd eller lagen om sjdfartsskydd, dvs. som &r foremal for

EU-rittslig reglering, undantas fran tillimpningsomradet.
Overvigandena finns i avsnitt 2.3.1.

Utsedda bytespunkter

8§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far besluta vilka
bytespunkter som ska vara utsedda bytespunkter. Ett sadant beslut far endast gélla
bytespunkter dar

1. ett betydande antal ménniskor dagligen befinner sig, eller

2. det finns en mycket hog risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot
manniskor, infrastruktur eller materiel 1 kollektivtrafiken.

I paragrafen anges att regeringen eller den myndighet som regeringen

bestaimmer far besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda. Besluten

ska grunda sig pa objektiva och pa forhand definierade kriterier. Av

paragrafen framgar vilka kriterier som ska ligga till grund for beslutet.
Overvigandena finns i avsnitt 2.3.2 och 2.4.

9 § Ett beslut att utse en bytespunkt ska innehélla information om

1. vem eller vilka som é&r innehavare av bytespunkten och vilka omraden i
bytespunkten som varje innehavare forfogar 6ver, och

2. de skyldigheter for en innehavare av en bytespunkt som foljer av denna lag.

I paragrafen anges vilken information ett beslut att utse en bytespunkt ska

innehalla. Beslutet ska innehdlla information om innehavarna av

bytespunkten och om deras skyldigheter enligt lagen. En sadan skyldighet

ar exempelvis informationsskyldigheten gentemot aktorer enligt 12 §.
Overvigandena finns i avsnitt 2.5.

10§ Ettbeslutatt utse en bytespunkt ska gélla tills vidare eller under viss angiven
tid.
Beslutet far upphévas eller dndras om forutséttningarna for beslutet har éndrats.

I paragrafen anges giltighetstiden for ett beslut att utse en bytespunkt och
nér beslutet far upphévas eller dndras.
Overvigandena finns i avsnitt 2.5.

11§ Ett beslut att utse en bytespunkt eller att &ndra eller upphéva ett sddant
beslut ska delges innehavarna av de bytespunkter som beslutet omfattar.

I paragrafen anges att innehavarna av en utsedd bytespunkt ska delges
beslutet att utse bytespunkten. Detsamma géller beslut att dndra eller att
upphéva ett sadant beslut. Det dr innehavarna av en sddan bytespunkt som
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beslutet omfattar som avses. Bestimmelser om delgivning finns i
delgivningslagen (2010:1932). Genom att innehavarna av en bytespunkt
delges besluten, blir de ocksd medvetna om vilka skyldigheter som foljer
av lagen for deras del.

Overvigandena finns i avsnitt 2.5.

12§ En innehavare av en utsedd bytespunkt ska informera aktérerna vid
bytespunkten om beslutet att utse bytespunkten, beslut att dndra eller upphéva ett
sadant beslut och vad besluten innebar for dem.

Om innehavaren forfogar 6ver endast en del av bytespunkten, giller in-
formationsskyldigheten endast gentemot de aktérer som &r verksamma vid
innehavarens del av bytespunkten.

Paragrafen innehéller bestimmelser om informationsskyldighet gentemot
aktorerna vid en utsedd bytespunkt. En innehavare av en utsedd
bytespunkt ska informera aktdrerna vid bytespunkten om beslutet att utse
bytespunkten, beslut att dndra eller upphéva ett sddant beslut och vad
besluten innebér for dem. En innehavare som forfogar 6ver endast en del
av bytespunkten ska informera de aktérer som ar verksamma vid
innehavarens del av bytespunkten. Genom att aktérerna vid en utsedd
bytespunkt informeras om besluten och vad besluten innebér for dem, blir
de ocksd medvetna om vilka skyldigheter som foljer av lagen for deras del.
Overviigandena finns i avsnitt 2.5.

13§ Det beslut som géller for en utsedd bytespunkt ska ses dver varje ar sa att
det motsvarar aktuella behov.

I paragrafen anges att det beslut som géller for en utsedd bytespunkt ska
ses Over varje ar sa att det motsvarar aktuella behov. Bestimmelsen riktar
sig till den som beslutar att utse bytespunkter. Bestimmelsen forutsitter
att det for en utsedd bytespunkt vid varje given tidpunkt endast finns ett
beslut. Om det beslut som géller for en bytespunkt har &ndrats efter att det
ursprungligen meddelades, ska ett nytt beslut som ersatt det ursprungliga
beslutet ha meddelats. Som ett resultat av 6versynen kan besluten behdova
uppdateras, exempelvis pa grund av att nya innehavare av bytespunkten
har tillkommit och bor omfattas av beslutet. I sé fall ska beslutet att utse
bytespunkten upphévas och erséttas med ett nytt beslut som innehéller
andringarna. Det kan ocksa visa sig att bytespunkten inte ldngre uppfyller
kriterierna for att vara utsedd enligt 8 §. I sa fall ska beslutet upphévas.
Overvigandena finns i avsnitt 2.4.

Nir skyldighet att vidta atgérder vid en utsedd bytespunkt intrider

14 § De skyldigheter som enligt denna lag géller for en innehavare av en utsedd
bytespunkt intrider nér innehavaren har delgetts beslutet enligt 11 §.

I paragrafen anges nir skyldigheterna for en innehavare av en utsedd
bytespunkt intrdder. Bestimmelser om delgivning finns i delgivningslagen
(2010:1932).  Exempel pé  skyldigheter enligt lagen  é&r
informationsskyldigheten gentemot aktorer enligt 12 §.

Overvigandena finns i avsnitt 2.5.



15§ De skyldigheter som enligt denna lag géller for en aktor vid en utsedd
bytespunkt intrdder nér aktdren har informerats om beslutet enligt 12 §.

I paragrafen anges nér skyldigheterna for en aktor vid en utsedd
bytespunkt intrdder. En s&dan skyldighet enligt lagen ar skyldigheten att
uppfylla kraven i frdga om anstéllda och andra som anlitas enligt 32 §. Ett
annat exempel &dr att aktérerna ska samarbeta med bytespunktens
innehavare enligt 30 §.

Overvigandena finns i avsnitt 2.5.

Skyddspliktiga transportorer

16 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om att transportorer inom kollektivtrafik ska vara skyddspliktiga.

Foreskrifterna ska endast gilla transportorer

1. som dagligen transporterar ett betydande antal passagerare, eller

2. vars verksamhet av sérskilda skl dr forenad med en mycket hog risk for
allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken.

Paragrafen innehaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela foreskrifter om vilka transportdrer
inom kollektivtrafik som ska vara skyddspliktiga och som dérmed ska
bedriva ett arbete med kollektivtrafikskydd. De transportdrer som avses &r
de som utfor transporter inom kollektivtrafik pd vég, jarnvig, vatten,
sparvég eller med tunnelbana, dvs. trafikoperatorerna.

Bemyndigandet dr begrénsat pa sa sitt att det endast tillater foreskrifter
om transportdrer som dagligen transporterar ett betydande antal
passagerare, eller vars verksamhet av sérskilda skél dr forenad med en
mycket hog risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot
ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

Det kan i enlighet med forsta punkten handla om trafik som bedrivs
enbart under delar av aret men dér transporterna da sker dagligen med ett
betydande antal passagerare. Det visentliga ar att trafiken ar av stor
omfattning nér den vil bedrivs. Foreskrifterna kan dven i enlighet med
andra punkten omfatta transportdrer vars verksamhet av sirskilda skil ar
forenad med en mycket hog risk for allvarliga olagliga handlingar som é&r
riktade mot kollektivtrafiken. I det senare fallet krévs inte att transporterna
sker dagligen och avser ett betydande antal passagerare. I stillet kan
foreskrifterna komma att omfatta transportdrer inom kollektivtrafik vars
verksamhet av andra skél 4n trafikens omfattning 16per en mycket hog risk
for att bli utsatt for allvarliga olagliga handlingar.

Overvigandena finns i avsnitt 2.3.3.

Arbete med kollektivtrafikskydd

17 § Eninnehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig transportor ska
langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt arbeta med kollektivtrafikskydd.
Arbetet med kollektivtrafikskydd ska bedrivas sa att det

1. 4r andamalsenligt och proportionellt for att sékerstélla en ldmplig niva pa
kollektivtrafikskyddet i den egna verksamheten,
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2.tar hénsyn till gemensamma risker och sarbarheter av betydelse for
kollektivtrafikskyddet som uppstér i samband med verksamheter som bedrivs av
andra sa att dessa risker och sarbarheter kan hanteras gemensamt, och

3. tar hénsyn till savil normala forhallanden som extraordinéra hdndelser.

I paragrafen redogors pa ett overgripande plan for hur arbetet med
kollektivtrafikskydd ska organiseras och bedrivas. Arbetet ska ske
langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt.

I forsta punkten anges att arbetet ska bedrivas s& att det &ar
dndamalsenligt och proportionellt for att sikerstilla en lamplig niva pé
kollektivtrafikskyddet. Vilka atgérder som ska vidtas och hur omfattande
de bor vara beror pa vilken verksamhet det &dr fraga om och vilken niva pa
kollektivtrafikskyddet som kan forvéntas. Skyddsarbetet ska alltsd vara
anpassat till och utvecklas jamsides med den egna verksamheten.

1 andra punkten regleras skyldigheten for en innehavare av en utsedd
bytespunkt eller en skyddspliktig transportor att beakta och hantera risker
och sérbarheter av betydelse for kollektivtrafikskyddet, som uppstar i
samband med verksamheter som bedrivs av andra. Det finns ingen
begransning till vilka typer av verksamheter det kan handla om. Det som
asyftas dr kravet pé ett gemensamt arbete med att identifiera, bedéma och
atgédrda sddana risker och sarbarheter.

Med risker avses framfor allt yttre forhdllanden, medan sarbarheter ar
mera inriktat pa forhallanden hos en innehavare av en utsedd bytespunkt
eller en skyddspliktig transportdr. Sérbarheter kan exempelvis besta i att
de materiella eller personella resurserna dr otillrdckliga, eller att anstédllda
och andra som anlitas inte far den utbildning eller 6vning de &r i behov av
for att en lamplig niva pé kollektivtrafikskyddet ska sdkerstéllas.

I tredje punkten regleras skyldigheten for innehavare av en utsedd
bytespunkt eller en skyddspliktig transportor att se till att arbetet med
kollektivtrafikskydd omfattar sivdl normala forhallanden som
extraordindra hiandelser. Skyddsarbetet behdver, forutom den vardagliga
hanteringen av skyddet dir ett forebyggande arbete utgor en viktig del,
omfatta situationer som inte hor till det normala. Det kan exempelvis
handla om hur man ska ga till viga i praktiken for att hantera och mildra
konsekvenserna av terrorattentat eller andra allvarliga olagliga handlingar.

Overvigandena finns i avsnitt 3.1.

18 § En innehavare av en utsedd bytespunkt ska stilla krav pé att aktorerna vid
bytespunkten i sin tur vidtar atgérder for att innehavaren ska kunna uppfylla kraven
i178§.

Om innehavaren forfogar dver endast en del av bytespunkten, géller skyl-
digheten att stdlla krav endast gentemot de aktérer som &r verksamma vid
innehavarens del av bytespunkten.

I paragrafen regleras hur risker som en innehavare av en bytespunkt sjélv
inte till fullo kan rada &ver ska kunna omhéndertas s att innechavaren kan
uppfylla kraveni 17 §.

1 forsta stycket anges att en innehavare av en utsedd bytespunkt ska stélla
krav pa att aktdrerna vid bytespunkten i sin tur vidtar atgirder for att
innehavaren ska kunna uppfylla kraven i 17 §. Det &r innehavaren av
bytespunkten som omfattas av kraven i 17 §. Men, for att kunna uppfylla
sina krav behdver denne se till att aktérerna vid bytespunkten ocksé



uppfyller kraven i sin tur. Ett sitt att fa till stind en sddan ordning &r att de
skyldigheter som det innebar att verka som aktor vid en utsedd bytespunkt
framgér av avtalet med innehavaren om rétt att nyttja bytespunkten. Det
innebidr ocksa att aktdrerna vid bytespunkten far klart for sig att de &r
verksamma vid en utsedd bytespunkt och att det innebér ataganden for
deras del. I sadana avtal kan ocksa sdkerstéllas att nddvéndiga atgérder
vidtas i senare avtalsled, exempelvis nér en hyresgést ingar ett avtal med
en tredje part som i sin tur behdver bidra till det gemensamma arbetet med
kollektivtrafikskydd.

I andra stycket finns en begransning av ansvaret for en innehavare som
forfogar over endast en del av bytespunkten. En sddan innehavare ska
stdlla krav pé att aktdrerna vid bytespunkten i sin tur vidtar atgérder for att
innehavaren ska kunna uppfylla kraven i 17 §. Skyldigheten avser dock
endast de aktdrer som dr verksamma vid innehavarens del av
bytespunkten.

Overvigandena finns i avsnitt 3.1.

19§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
ytterligare foreskrifter om det arbete med kollektivtrafikskydd som avses i 17 och
18 §8§.

Paragrafen innehaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om det
arbete med kollektivtrafikskydd som avses i 17 och 18 §§. Bemyndigandet
avser arbetet med kollektivtrafikskydd pa ett mer 6vergripande plan och
ska kunna anvéndas for att komplettera lagen.

Foreskrifterna kan exempelvis avse en skyldighet for aktorer vid en
utsedd bytespunkt att lopande rapportera uppgifter om risker och
sarbarheter till en innehavare av en utsedd bytespunkt. Genom en séddan
rapportering skulle innehavarens fOrutsdttningar for att bedriva
skyddsarbete vid bytespunkten kunna forbattras.

Overvigandena finns i avsnitt 3.1 och 3.5.

Risk- och sarbarhetsanalyser

20§ En innehavare av en utsedd bytespunkt ska for sin del av bytespunkten
sammanstilla arbetet med att identifiera risker och sarbarheter i en risk- och
sarbarhetsanalys. Analysen ska forvaras pa ett sddant sétt att obehoriga inte far
tillgang till den.

I paragrafen anges att en innehavare av en utsedd bytespunkt for sin del av
bytespunkten ska sammanstélla arbetet med att identifiera risker och
sarbarheter i en risk- och sarbarhetsanalys. Det gors alltsa en begransning
till innehavarens egen del av bytespunkten.

Med risker avses framfor allt yttre forhallanden, medan sérbarheter &r
mera inriktat pa forhallanden hos den enskilde innehavaren av en utsedd
bytespunkt. Sarbarheter kan exempelvis besta i att de materiella eller
personella resurserna dr otillrdckliga, eller att anstéllda och andra som
anlitas inte far den utbildning eller 6vning de &r i behov av for att en
lamplig niva pa kollektivtrafikskyddet ska sékerstéllas.

Den analys som gors kan innehélla kénsliga uppgifter och ska darfor
forvaras pa ett sddant sétt att obehoriga inte fér tillgang till den.
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Overviigandena finns i avsnitt 3.3.

21§ En skyddspliktig transportdr ska sammanstélla arbetet med att identifiera
risker och sarbarheter i den egna verksamheten i en risk- och sérbarhetsanalys.
Analysen ska forvaras pa ett sddant sitt att obehoriga inte far tillgang till den.

I paragrafen anges att en skyddspliktig transportdr ska sammanstilla
arbetet med att identifiera risker och sérbarheter i den egna verksamheten
i en risk- och sarbarhetsanalys.

Med risker avses framfor allt yttre forhallanden, medan sérbarheter &r
mera inriktat pd forhallanden hos den skyddspliktige transportdren.
Sérbarheter kan exempelvis bestd i att de materiella eller personella
resurserna ar otillrackliga, eller att anstéllda och andra som anlitas inte far
den utbildning eller 6vning de &r i behov av for att en lamplig niva pa
kollektivtrafikskyddet ska sékerstéllas.

Den analys som gors kan innehalla kinsliga uppgifter och ska darfor
forvaras pa ett sddant sétt att obehoriga inte fér tillgéng till den.

Overviigandena finns i avsnitt 3.4.

22§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
ytterligare foreskrifter om saddana risk- och sérbarhetsanalyser som avses i 20 och

21 §§.

Paragrafen innehéaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om saddana
risk- och sarbarhetsanalyser som avses i 20 och 21 §§. Bemyndigandet &r
avsett for foreskrifter som kompletterar lagen.

Overvigandena finns i avsnitt 3.5.

Skyddsplaner

23§ En innehavare av en utsedd bytespunkt ska se till att en skyddsplan som
omfattar hela det geografiska omradet for bytespunkten uppréttas.

Om bytespunkten har fler &n en innehavare, ska innehavarna samarbeta med
varandra och upprétta en gemensam skyddsplan. Om det inte 4r mdjligt att uppritta
en gemensam skyddsplan, ska varje innehavare for sin del av bytespunkten
upprétta en skyddsplan.

Skyddsplanen ska uppdateras 16pande sa att den tar hénsyn till identifierade
risker och sérbarheter och motsvarar aktuella behov.

I paragrafen regleras vem som ska uppritta skyddsplaner for en utsedd
bytespunkt och halla dem aktuella.

Av paragrafens forsta stycke framgar att det som utgéngspunkt ska
finnas en enda skyddsplan som omfattar hela det geografiska omradet for
bytespunkten. Om det endast finns en innehavare av bytespunkten ar det
denne som uppréttar skyddsplanen.

Det kan finnas flera innehavare av en bytespunkt dir olika innehavare
forfogar 6ver olika geografiska omraden vid bytespunkten. Av paragrafens
andra stycke framgér att om bytespunkten har fler &n en innehavare, ska
innehavarna samarbeta med varandra och uppritta en gemensam
skyddsplan. Om det visar sig inte vara mdjligt, ska varje innehavare for
sin del av bytespunkten uppritta en skyddsplan. En sddan 16sning innebér



att det for en och samma utsedda bytespunkt kan finnas flera skyddsplaner
som tilldimpas parallellt.

Av paragrafens tredje stycke framgar att en skyddsplan ska uppdateras
16pande sa att den tar hénsyn till identifierade risker och sérbarheter och
motsvarar aktuella behov. Risk- och sarbarhetsanalyser utgor en viktig del
i arbetet med skyddsplanen, men en innehavare av en bytespunkt méste
ocksé ta hansyn till risker och sarbarheter som inte ingar i tidigare gjorda
analyser. Eftersom skyddsarbetet ska vara anpassat till och utvecklas
jamsides med den egna verksamheten behover varje skyddsplan
uppdateras l6pande.

Overvigandena finns i avsnitt 3.3.

24§ Av en skyddsplan enligt 23 § ska framga

1. de ndrmare grénserna for bytespunkten,

2.vem eller vilka som &r innehavare av bytespunkten och vilka omraden i
bytespunkten som de forfogar over,

3. vilka som é&r aktorer vid bytespunkten eller den del av bytespunkten som
skyddsplanen géller, och

4. hur och nér behovet av skyddséatgirder vid bytespunkten eller den del av
bytespunkten som skyddsplanen géller ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska ses Over minst vartannat ar och forvaras pa ett sddant sétt att
obehoriga inte far tillgéng till den.

I paragrafens forsta stycke regleras vad en skyddsplan for en utsedd
bytespunkt ska innehdalla. Bestimmelsen giller badde skyddsplaner som
avser hela bytespunkten och skyddsplaner som avser delar av
bytespunkten. Av forsta och andra punkterna foljer att de nirmare
granserna for hela bytespunkten och vem eller vilka som &r innehavare av
hela bytespunkten och vilka omraden som respektive innehavare forfogar
Over, ar uppgifter som ska framgé av samtliga skyddsplaner. Av tredje och
fjdrde punkterna foljer att uppgifter om vilka som é&r aktorer respektive
vilka skyddsatgdrder som planeras bara behdver avse de delar av
bytespunkten som skyddsplanen géller for.

Av paragrafens andra stycke framgar att skyddsplanen ska ses over
minst vartannat ar och forvaras pa ett sddant sitt att obehoriga inte far
tillgang till den. Vid en bytespunkt kan det darfor finnas flera parallella
skyddsplaner som ses 6ver med olika intervall.

Overvigandena finns i avsnitt 3.3.

25§ En innehavare av en utsedd bytespunkt ska informera en aktor vid
bytespunkten om sadant innehéll i en skyddsplan enligt 23 § som aktéren behdver
kénna till for att kunna vidta atgirder enligt 18 §.

Om innehavaren forfogar Over endast en del av bytespunkten, géller
informationsskyldigheten endast gentemot en aktdr som &r verksam vid inne-
havarens del av bytespunkten.

I paragrafens forsta stycke anges att en innehavare av en utsedd bytespunkt
ska informera en aktér vid bytespunkten om sddant innehall i en
skyddsplan enligt 23 § som aktdren behdver kénna till for att kunna vidta
atgdrder enligt 18 §. Det handlar framfor allt om sddana omraden vid
bytespunkten som aktéren kommer i kontakt med i sin verksamhet. Det &r
samtidigt viktigt att innehavaren dven informerar aktdren om eventuell
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tystnadsplikt enligt 33 § eller till foljd av bestimmelser i offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400).

Av paragrafens andra stycke framgar att om innehavaren forfogar ver
endast en del av bytespunkten, géller informationsskyldigheten endast
gentemot en aktdr som &r verksam vid innehavarens del av bytespunkten.

Overvigandena finns i avsnitt 3.3.

26§ En skyddspliktig transportdr ska uppritta en skyddsplan for den egna
verksamheten. Skyddsplanen ska uppdateras 16pande sd att den tar hinsyn till
identifierade risker och sarbarheter och motsvarar aktuella behov.

I paragrafen stills krav pa att en skyddspliktig transportdr ska upprétta en
skyddsplan for den egna verksamheten. Det anges att en skyddsplan ska
uppdateras 16pande sa att den tar héansyn till identifierade risker och
sarbarheter och motsvarar aktuella behov. Risk- och sérbarhetsanalyser
utgdr en viktig del i arbetet med skyddsplanen, men en skyddspliktig
transportdr maste ocksa ta hansyn till risker och sarbarheter som inte ingér
i tidigare gjorda analyser. Eftersom skyddsarbetet ska vara anpassat till
och wutvecklas jdmsides med den egna verksamheten behover
skyddsplanen uppdateras 16pande.
Overvigandena finns i avsnitt 3.4.

278§ Aven skyddsplan enligt 26 § ska framgéa

1. for vilken verksamhet som skyddsplanen géller, och

2. hur och nir behovet av skyddsatgarder ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska forvaras pa ett sadant sitt att obehoriga inte far tillgang till
den.

I paragrafens forsta stycke regleras vad en skyddsplan hos en skyddspliktig
transportor ska innehalla.

Av paragrafens andra stycke framgér att skyddsplanen ska forvaras pa
ett sddant sétt att obehdriga inte far tillgang till den.

Overvigandena finns i avsnitt 3.4.

28 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
ytterligare foreskrifter om sddana skyddsplaner som avses i 23 och 26 §§.

Paragrafen innehaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om séddana
skyddsplaner som avses i 23 och 26 §§. Bemyndigandet ar avsett for
foreskrifter som kompletterar lagen.

Overvigandena finns i avsnitt 3.5.

Genomforande av skyddsplaner

29§ Den som ansvarar for en skyddsplan enligt 23 eller 26 § ska vidta de
atgdrder som behdvs som dr mojliga och rimliga for att genomfora planen.

I paragrafen regleras genomforandet av de skyddsplaner som har
upprittats av en innehavare av en utsedd bytespunkt eller av en
skyddspliktig transportor. Den som ansvarar for en sddan skyddsplan ska
vidta de atgdrder som dr mdjliga och rimliga for att genomfora planen. Det



géller savil skyddsdtgidrder som andra &tgirder, exempelvis att ge
information till vissa utvalda aktdrer om planens innehall i syfte att kunna
genomfora planen. Att enbart dokumentera planerade atgirder utan att se
till att de kan genomforas ar inte tillrackligt for att sékerstdlla en 1amplig
niva pa kollektivtrafikskyddet.

Med mojliga atgérder avses atgérder som faktiskt gar att genomfora.
Vissa skyddsétgérder kan kréva tillstand eller motsvarande for att kunna
genomforas. Det kan ocksa vara fraga om atgarder som kréver sirskilda
befogenheter. Det kan dirfor vara nddvindigt med bitrade, exempelvis av
Polismyndigheten. Mojligheten att genomfora en skyddsplan kan vidare
vara beroende av andra aktorers agerande. Sa kan vara fallet vid en utsedd
bytespunkt om bytespunktens innehavare behover enas kring dtgirder for
att en skyddsplan ska kunna verkstéllas.

Med rimliga atgdrder avses atgdrder som &r &dndamalsenliga och
proportionella i forhéllande till vad som krévs for att sékerstélla en lamplig
niva pa kollektivtrafikskyddet. Det dr inte givet att en skyddsatgédrd som
innebér installation av dyr utrustning ar rimlig i det enskilda fallet. Vad
som ska anses som en rimlig atgérd beror pa vad som dr en lamplig niva
pa kollektivtrafikskyddet i det enskilda fallet.

Overvigandena finns i avsnitt 3.3 och 3.4.

Samarbete och 6vningar vid en utsedd bytespunkt

30§ Aktorerna vid en utsedd bytespunkt ska

1. samarbeta med bytespunktens innehavare om de risk- och sérbarhetsanalyser
och skyddsplaner som omfattar bytespunkten, och

2. delta i gemensamma Jvningar.

I paragrafen stills krav pa aktorerna vid en utsedd bytespunkt. De ska
enligt forsta punkten samarbeta med bytespunktens innehavare om de risk-
och sarbarhetsanalyser och skyddsplaner som omfattar bytespunkten.
Bestammelsen tar sikte pa sddana omraden vid bytespunkten som aktoren
kommer i kontakt med i sin verksamhet. Fér den som bedriver busstrafik
ar oftast bussterminalen mer relevant in jarnvégsstationen for det fall savél
busstrafik som jarnvégstrafik forekommer vid den utsedda bytespunkten.
Av andra punkten framgar att aktdrerna vid en utsedd bytespunkt ar
skyldiga att delta i gemensamma O6vningar. Det &r en eller flera av
bytespunktens innehavare som tar initiativ till sddana 6vningar.
Overvigandena finns i avsnitt 3.3.

31§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
ytterligare foreskrifter om dvningar som avses i 30 §.

Paragrafen innehaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om
gemensamma Ovningar vid en bytespunkt. Bemyndigandet ar avsett for
foreskrifter som kompletterar lagen.

Sadana foreskrifter kan exempelvis innehélla krav pa i vilken omfattning
och med vilken regelbundenhet en innehavare av en utsedd bytespunkt ska
genomfOra gemensamma dvningar. Foreskrifterna kan dven innehélla krav
som riktar sig direkt till aktorer vid utsedda bytespunkter.
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Overviigandena finns i avsnitt 3.5.

Anstillda och andra som anlitas

32§ Innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och
skyddspliktiga transportorer ska ansvara for att

1. den som anstills eller pa annat sétt anlitas i verksamheten far utbildning och
ovning i kollektivtrafikskydd, har god kdnnedom om arbetet med skyddet och
foljer géllande processer, rutiner och planer for skyddet, och

2. behovet av utbildning och 6vning kontinuerligt f61js upp.

I paragrafen stills krav pd innehavare av utsedda bytespunkter, aktdrer vid
utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transportoérer nédr de anstéller
eller pa annat sitt anlitar personer i verksamheten. Verksamheterna kan
vara av varierande slag och ha en koppling till bedrivandet av person- eller
godstrafik eller helt sakna en sddan koppling. Det visentliga &r att
verksamheten bedrivs vid en utsedd bytespunkt eller av en skyddspliktig
transportdr. Innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda
bytespunkter och skyddspliktiga transportorer ska d& ansvara for att den
som anstills eller pd annat sitt anlitas i verksamheten far utbildning och
ovning i kollektivtrafikskydd, har god kdnnedom om arbetet med skyddet
och foljer géllande processer, rutiner och planer for skyddet. De ska dven
bevaka att behovet av utbildning och &vning kontinuerligt foljs upp.
Arbetet med att upprétthalla kompetensen behover ske fortlopande. Vilket
behov av kompetens som finns i bytespunkterna kommer till viss del att
bero pa hur bytespunktens innehavare véljer att bedriva skyddsarbetet,
exempelvis genom att ange kompetensbehov i skyddsplanen.
Skyddsarbetet ska alltid vara dndamalsenligt och proportionellt for att
sdkerstilla en 1amplig niva pa kollektivtrafikskyddet.

Eftersom kraven riktar sig direkt till innehavare av utsedda
bytespunkter, aktdrer vid utsedda bytespunkter och skyddspliktiga
transportorer kan tillsynsmyndigheten vidta atgérder direkt mot nagon av
dessa aktorer om de inte uppfyller kraven pa ett tillfredsstdllande sétt. Om
exempelvis restaurangpersonal vid en utsedd bytespunkt inte informeras
om vilka rutiner som géller for skyddet vid den del av bytespunkten dér
restaurangen ar beldgen eller om personal hos anlitade bevakningsforetag
far otydliga instruktioner, kan det utgora skl for tillsynsmyndigheten att
agera.

Overvigandena finns i avsnitt 3.2.

Tystnadsplikt

33§ Den som i arbetet med kollektivtrafikskydd enligt denna lag eller
foreskrifter som meddelats med stod av lagen har fatt del av en uppgift som ror
kollektivtrafikskyddet far inte obehdrigen roja uppgiften, om ett rdjande skulle
motverka syftet med kollektivtrafikskyddet.

I det allminnas verksamhet tillimpas offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) i stéllet for forsta stycket.

I paragrafens forsta stycke regleras tystnadsplikt for den som i arbetet med
kollektivtrafikskydd har fatt del av en uppgift som ror
kollektivtrafikskyddet. Det dr en vid krets av personer som kan komma



i frdga. Vilka som slutligen kommer att omfattas av tystnadsplikten och
det sammanhingande straffansvaret enligt 20 kap. 3 § brottsbalken &r
beroende av vilka personer som hanterar kinslig information dér ett
r6jande av en uppgift skulle motverka syftet med kollektivtrafikskyddet.
Det finns anledning att halla sddan kénslig information inom en begrénsad
krets.

Forbudet mot att r6ja uppgifter géller vidare enbart obehorigt rojande av
uppgift. Den som har fitt uppgiften, exempelvis en person som ar anstélld
hos en innehavare av en utsedd bytespunkt, har rétt att informera personal
hos en aktor vid en utsedd bytespunkt i den man det behovs for att aktdren
ska kunna vara delaktig i arbetet med kollektivtrafikskyddet. Det giller
aven kénslig information, exempelvis vilka skyddsatgarder som behover
vidtas enligt en skyddsplan. Den aktdr som dé far uppgiften omfattas i sin
tur av tystnadsplikten. Aven uppgifter som tillsynsmyndigheten
efterfragar kan Overldmnas eftersom det inte handlar om ett obehdrigt
rojande i dessa fall. Sddan tystnadsplikt som f6ljer av annan lagstiftning,
exempelvis sdkerhetsskyddslagen (2018:585) och skyddslagen (2010:305)
paverkas dock inte av tystnadsplikten enligt denna paragraf.

Av andra stycket framgar att for uppgifter som finns inom det allméannas
verksambhet tillimpas i stillet offentlighets- och sekretesslagen.

Overvigandena finns i kapitel 4.

Tillsyn

34§ Den myndighet som regeringen bestimmer utdvar tillsyn dver att denna lag
och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen f6ljs.

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens uppgift att utdva tillsyn 6ver att
lagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen f6ljs. Med
foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen avses bade
foreskrifter som meddelats med stod av bemyndiganden i lagen och
foreskrifter som meddelats med stod av 8 kap. 7 § regeringsformen.

Vilka aktorer som kan bli foremdl for tillsyn framgér av 6 §, dvs.
innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och
skyddspliktiga transportorer.

Overvigandena finns i kapitel 5.

35§ Tillsynsmyndigheten har rétt att i den utstrdckning som behdvs for tillsynen
ta del av upplysningar och handlingar.

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens befogenhet att ta del av
upplysningar och handlingar. Rétten att ta del av upplysningar och
handlingar avser endast sddana upplysningar och handlingar som behdvs
for tillsynen. Risk- och sarbarhetsanalyser samt skyddsplaner ar typiskt
sett nodvindiga for tillsynen. Aven annan information kan vara
nddvindig, exempelvis en redogodrelse for hur personalens kompetens
inom kollektivtrafikskydd ska upprétthallas. Ett annat exempel &r
information om vilka skyddsatgdrder som planeras, hur de vidtas och
kommer att foljas upp. Den som é&r foremél for tillsyn behdver for
tillsynsmyndigheten kunna redogdéra for hur en ldmplig nivd pé
kollektivtrafikskyddet &r tinkt att sdkerstillas.
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Overviigandena finns i kapitel 5.

36 § Tillsynsmyndigheten féar besluta de forelagganden som behovs for tillsynen
och for att de som omfattas av tillsynen ska fullgéra sina skyldigheter enligt lagen
och de foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen.

Ett beslut om foreldggande far forenas med vite.

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens befogenhet att besluta
foreldgganden. Enligt forsta stycket ges tillsynsmyndigheten rétt att
besluta de foreldgganden som krivs for att lagen och de foreskrifter som
har meddelats i anslutning till lagen ska efterlevas. Ett forelaggande kan
innebira en skyldighet att gora nagot eller ett forbud. De aktdrer som kan
bli foremal for foreldgganden dr de som anges i 6 §, dvs. innehavare av
utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och skyddspliktiga
transportorer.

Enligt andra stycket fér ett beslut om foreldggande férenas med vite. For
vitesforeligganden giller lagen (1985:206) om viten. Aven offentliga
aktorer kan foreldggas vid vite.

Overvigandena finns i kapitel 5.

378§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om avgifter for tillsyn enligt denna lag och foreskrifter som har
meddelats i anslutning till lagen.

Paragrafen innehaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn
i anslutning till lagen.

Overvigandena finns i kapitel 5.

Besluts verkstillbarhet

38§ Ett beslut enligt denna lag eller foreskrifter som har meddelats i anslutning
till lagen géller omedelbart om inte annat beslutas.

I paragrafen regleras fran vilken tidpunkt ett beslut enligt lagen eller
foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen géller.
Overvigandena finns i kapitel 7.

Overklagande

39 § Ett beslut enligt denna lag eller foreskrifter som har meddelats i anslutning
till lagen fér 6verklagas hos allmén foérvaltningsdomstol.
Provningstillstand kravs vid overklagande till kammarrétten.

Overviigandena finns i kapitel 7.

Ikrafttridande
Denna lag trader i kraft den 1 januari 2027.

Ikrafttradandebestimmelserna innebdar att lagen trdder 1 kraft
den 1 januari 2027.
Overviigandena finns i kapitel 9.



12.2  Forslaget till lag om dndring i offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400)

18 kap. 8 § Sekretess giller for uppgift som ldmnar eller kan bidra till upplysning
om sékerhets- eller bevakningsétgédrd, om det kan antas att syftet med atgérden
motverkas om uppgiften rojs och atgirden avser

1. byggnader eller andra anldggningar, lokaler eller inventarier,

2. tillverkning, forvaring, utlimning eller transport av pengar eller andra
vardeforemal samt transport eller forvaring av vapen, ammunition, sprangdmnen,
klyvbart material eller radioaktiva &mnen,

3. telekommunikation eller system for automatiserad behandling av information,

4. behorighet att fa tillgang till upptagning for automatiserad behandling eller
annan handling,

5. den civila luftfarten eller den civila sjofarten,

6. transporter pa land av farligt gods,

7. hamnskydd, eller

8. kollektivtrafikskydd.

Paragrafen dndras sé att sekretess kommer att gélla &ven for uppgift som
lamnar eller kan bidra till upplysning om sékerhets- eller bevakningsatgard
med avseende pa kollektivtrafikskydd, om det kan antas att syftet med
atgdrden motverkas om uppgiften rojs.

Overvigandena finns i kapitel 8.
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Uppdraget, beslut 2025-01-14
(L12025/00066)

Uppdrag att ta fram ett forslag till en lag om jarnvags-
och kollektivtratikskydd

Sammanfattning av uppdraget

En bokstavsutredare ska ta fram ett forslag till en ny lag om jarnvégs- och
kollektivtrafikskydd. Vid behov ska utredaren dven ta fram ett forslag till
en ny forordning som kompletterar lagen. Uppdraget ska genomforas med
utgangspunkt i de forslag och rekommendationer som Trafikverket och
Transportstyrelsen redovisade i rapporten Uppdrag att utreda behovet av
att stirka det svenska jarnvdgs- och kollektivtrafikskyddet
(L12024/00224).

Uppdraget ska redovisas i en promemoria med forfattningsforslag,
forfattningskommentarer och en konsekvensutredning senast den 16 juni
2025.

Bakgrund

Regeringens malsittning &r att resenérer ska kunna kénna sig trygga nér
de reser kollektivt i Sverige, oavsett vilket trafikslag man véljer, savél
under resan som pa stationer och terminaler. Den 27 juli 2023 gav
regeringen 15 myndigheter i uppdrag att utveckla och intensifiera arbetet
mot terrorism for att stirka Sveriges sdkerhet. Mot bland annat den
bakgrunden gav regeringen den 18 augusti 2023 Trafikverket och
Transportstyrelsen i uppdrag att gemensamt utreda behovet av att stiarka
det svenska jarnvags- och kollektivtrafikskyddet L12023/03011. De béda
myndigheterna redovisade uppdraget den 31 januari 2024 i rapporten
Uppdrag att utreda behovet av att stirka det svenska jarnvdgs- och
kollektivtrafikskyddet ~ (L12024/00224). 1  rapporten  fOreslar
myndigheterna utgdngspunkter for utformning av en ny lag om jarnvags-
och kollektivtrafikskydd.

Myndigheterna menar att de nuvarande reglerna inte ar tillrédckliga och
anfor att en sdrskild lag om jarnvdgs- och kollektivtrafikskydd skulle 6ka
tryggheten for ménniskor som befinner sig 1 jdrnvdgs- och
kollektivtrafiken. Tryggheten skulle 6ka genom att en ny lag skulle skapa
forutséttningar for ett mer enhetligt och systematiskt angreppssitt och
ddrmed minska risken for attentat eller antagonistiska handlingar och
mildra konsekvenserna for savdl samhéllet som den enskilde om nagot
sadant dnda skulle intréffa.

Myndigheterna ~ rekommenderade  dven  en  Oversyn  av
ordningslagstiftningen i syfte att gora bestimmelserna mellan trafikslagen
mer enhetliga samt att det utreds hur ménniskor som befinner sig i
kollektivtrafiksystemet kan rapportera iakttagelser och tips.
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Nirmare om uppdraget

En bokstavsutredare ska ta fram ett forslag till en ny lag om jarnvags- och
kollektivtrafikskydd. Vid behov ska utredaren dven ta fram ett forslag till
en ny forordning som kompletterar lagen. Uppdraget ska genomforas med
utgangspunkt i de forslag och rekommendationer som Trafikverket och
Transportstyrelsen redovisade i rapporten Uppdrag att utreda behovet av
att stdrka det svenska jdrnvdgs- och kollektivtrafikskyddet
(L12024/00224).

I enlighet med myndigheternas rekommendationer ska utredaren
Overviga ett lagstiftningsforslag som bygger pd samma principer som
gillande regler for jarnvégssikerhet, dvs. ett forslag som innebér att det
stills krav pé att berorda aktorer genom strukturerade metoder identifierar
och kontinuerligt hanterar de risker som &r kopplade till en organisations
verksambheter. I enlighet med myndigheternas rekommendationer skulle
en sédan ordning kunna bestd i att verksamhetsutdvarna ska genomfora
risk- och sarbarhetsanalyser samt ta fram skyddsplaner for sina
verksamheter. En annan viktig bestandsdel 1 myndigheternas
rekommendationer, som  utredaren ska  Overvdga, Adr  att
verksamhetsutévarna far ansvar for att se till att beroérd personal ges
utbildning och blir foremal for andra formagehdjande atgarder.

Utredaren ska vidare Overvdga myndigheternas rekommendationer
i friga om gemensamma risk- och sarbarhetsanalyser for vissa storre
bytespunkter och om en nationell kontaktpunkt. Aven myndigheternas
rekommendationer i friga om tillsyn och bemyndiganden ska &vervégas.
I den méan det bedoms ldmpligt far utredaren frangd myndigheternas
rekommendationer.

Forutom att ta fram ett forslag till en ny lag ingér det i uppdraget att i
enlighet med Trafikverkets och Transportstyrelsens rekommendationer
utreda hur ménniskor som befinner sig i kollektivtrafiksystemet kan
nyttjas for att i ett sé tidigt skede som mojligt rapportera iakttagelser och
tips, samt Overvidga mer enhetliga ordningsregler for de olika trafikslagen.

Utredaren ska gora en konsekvensanalys av forslaget i enlighet med
forordningen (2024:183) om konsekvensutredningar samt
statsministerbeslutet om konsekvensutredningar i1 Regeringskansliet
(FA2024/00416). De samhillsekonomiska effekterna av olika alternativ
ska analyseras samt beaktas i de forslag som ldmnas. Omfattningen av
analyserna ska anpassas efter forslagens karaktdr och effekterna bor
kvantifieras i den man det gir. De offentligfinansiella effekterna av
forslagen ska berdknas och forslag till finansiering ska redovisas.



Andring av uppdraget, beslut 2025-05-19
(L12025/01020)

Andring av uppdraget att ta fram ett forslag till en lag
om jarnvags- och kollektivtrafikskydd

Regeringskansliet gav den 14 januari 2025 en bokstavsutredare i uppdrag
att ta fram ett forslag till en ny lag om jérnvégs- och kollektivtrafikskydd
(L12025/00066). Uppdraget ska redovisas senast den 16 juni 2025.

Uppdraget éndras sé att uppdraget i stillet ska slutredovisas senast den
12 december 2025 och att en delredovisning ska ldmnas senast den 16 juni
2025. Delredovisningen ska innehélla ett forslag till en ny lag om jarnvégs-
och kollektivtrafikskydd. I ovrigt ska uppdraget genomforas i enlighet
med beslutet den 14 januari 2025.
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