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Lagrddsremissens huvudsakliga innehall

I lagradsremissen foreslas en ny lag om kollektivtrafikskydd.

Lagen é&r inriktad pa ett systematiskt och proaktivt skyddsarbete inom
kollektivtrafik pa vdg, jarnvdg, vatten, sparvdg eller med tunnelbana.
Lagen ska sikerstilla ett enhetligt och systematiskt arbete for att skydda
kollektivtrafiken mot allvarliga olagliga handlingar. I lagen stills krav pa
risk- och sérbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, dvningar, utbild-
ning och information. Det ar framfor allt vid utsedda bytespunkter, sdsom
stationer, terminaler eller motsvarande noder for kollektivtrafik, som detta
skyddsarbete ska ske. Skyddsarbetet ska uppritthélla en lamplig niva pa
kollektivtrafikskyddet. Kraven riktas mot innehavarna av de utsedda bytes-
punkterna och mot aktérer som bedriver verksamhet dér, eller som vid
bedrivandet av kollektivtrafik angér en sddan bytespunkt. Krav pé arbete
med kollektivtrafikskydd stills, forutom vid utsedda bytespunkter, dven
pa utsedda transportorer inom kollektivtrafik.

Den myndighet som regeringen bestimmer beslutar vilka bytespunkter
och transportdrer som ska bedriva skyddsarbete enligt lagen. Bytespunkter
och transportdrer ska utses endast i den man det behdvs pa grund av att
annan lagstiftning som ror kollektivtrafikskydd inte uppnar samma skydds-
niva.

Den nya lagen och foljdéndringar i offentlighets- och sekretesslagen
foreslas trida i kraft den 1 januari 2027.
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1 Beslut

Regeringen har beslutat att inhdmta Lagradets yttrande 6ver forslag till

1. lag om kollektivtrafikskydd,
2. lag om dndring i offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).



2 Lagtext

Regeringen har foljande forslag till lagtext.

2.1 Forslag till lag om kollektivtrafikskydd

Hérigenom foreskrivs foljande.

Lagens innehall och syfte

1§ Denna lag innehdaller bestimmelser om hur berérda verksamhets-
utdvares arbete med kollektivtrafikskydd ska organiseras och bedrivas.

Lagen syftar till att sdkerstélla ett enhetligt och systematiskt arbete for
att identifiera, beddma och étgérda risker for allvarliga olagliga handlingar
som riktas mot méanniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafik pa
vig, jarnvag, vatten, sparvig eller med tunnelbana.

Ord och uttryck i lagen

2§ Idenna lag betyder

1. kollektivtrafik: persontransporttjédnster av allmént ekonomiskt intresse
som erbjuds allménheten fortlopande pa vég, jirnvég, vatten, sparvig eller
med tunnelbana,

2. kollektivtrafikskydd: forebyggande atgarder som syftar till att skydda
kollektivtrafiken mot avsiktliga olagliga handlingar,

3. arbete med kollektivtrafikskydd: ett enhetligt och systematiskt arbete
med risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, 6vningar, ut-
bildning och information for att identifiera, bedoma och atgérda risker for
allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken, och

4. skyddsatgérder: atgirder som ska vidtas for att upprétthalla en lamp-
lig niva pé kollektivtrafikskyddet.

3§ [Idenna lag betyder

1. bytespunkt: en station, terminal eller motsvarande nod for kollektiv-
trafik, dir byte mellan olika fardmedel eller trafikslag ar mojligt,

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

3. innehavare av en utsedd bytespunkt: den fysiska eller juridiska person
som forfogar dver hela eller delar av en utsedd bytespunkt,

4. aktor vid en utsedd bytespunkt: en fysisk eller juridisk person som
utfor transporter inom kollektivtrafik och ang6r en utsedd bytespunkt eller
som bedriver verksamhet vid en utsedd bytespunkt, och

5. skyddspliktig transportdr: en fysisk eller juridisk person som utfor
transporter inom kollektivtrafik och ska arbeta med kollektivtrafikskydd.



Lagens tillimpningsomrade och forhallandet till annan lagstiftning

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

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

6 § Om annan lagstiftning innebar krav som i fraga om kollektivtrafik-
skydd uppnér minst samma skyddsnivé som skulle folja av denna lag, ska
beslut om bytespunkter och skyddspliktiga transportdrer anpassas sa att
dubbelarbete undviks.

Utsedda bytespunkter

78§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestaimmer far i
enskilda fall besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda bytespunk-
ter. Ett sadant beslut far endast gélla bytespunkter dar

1. ett betydande antal personer dagligen befinner sig och det finns en
risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infra-
struktur eller materiel i kollektivtrafiken, eller

2. det finns en mycket stor risk for allvarliga olagliga handlingar som
riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i1 kollektivtrafiken.

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

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

2. vilka skyldigheter enligt denna lag som med hénsyn till 6 § ska gélla
for bytespunktens innehavare.

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

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

Nir skyldighet att vidta atgérder vid en utsedd bytespunkt intrider

11§ De skyldigheter som enligt denna lag géller for en innehavare av en
utsedd bytespunkt intridder nir innehavaren fatt del av beslutet.

Skyddspliktiga transportorer

12§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdimmer far
besluta att en transportor inom kollektivtrafik ska vara skyddspliktig.

Ett sadant beslut far endast avse en transportor

1. som dagligen transporterar ett betydande antal passagerare och vars
verksamhet av sédrskilda skél dr forenad med en risk for allvarliga olagliga
handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollek-
tivtrafiken, eller



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

Beslutet far avse hela eller delar av transportdrens verksamhet och ska
innehélla information om vilka skyldigheter enligt denna lag som med
héansyn till 6 § ska gélla for transportdren.

Arbete med kollektivtrafikskydd

13§ Eninnehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig trans-
portdr ska langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt arbeta med kollektiv-
trafikskydd. Arbetet med kollektivtrafikskydd ska bedrivas sé att det

1. dr d&ndamélsenligt och proportionellt for att upprétthélla en lamplig
niva pé kollektivtrafikskyddet i den egna verksamheten,

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

3. tar hinsyn till savdl normala foérhéllanden som extraordindra hiandel-
ser.

14 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om det arbete med kollektivtrafikskydd
som avsesi 13 §.

Risk- och sarbarhetsanalyser

15§ 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 siddant sétt att
obehoriga inte far tillgéng till den.

16 § En skyddspliktig transportdr ska sammanstélla arbetet med att iden-
tifiera risker och sarbarheter i den egna verksamheten i en risk- och sarbar-
hetsanalys. Analysen ska forvaras pé ett sddant sitt att obehoriga inte far
tillgéng till den.

17§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om saddana risk- och sarbarhetsanalyser
som avses i 15 och 16 §§.

Skyddsplaner

18 § 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 uppritta en gemensam skyddsplan. Om det inte &r m&j-
ligt att upprétta en gemensam skyddsplan, ska varje innehavare uppritta
en skyddsplan for sin del av bytespunkten.

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



19§ Aven skyddsplan enligt 18 § ska framga

1. de nidrmare grianserna for bytespunkten,

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

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

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

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

20§ En skyddspliktig transportor ska uppritta en skyddsplan for den
egna verksamheten. Skyddsplanen ska uppdateras 16pande sa att den tar
hénsyn till identifierade risker och sarbarheter och motsvarar aktuella
behov.

21§ Av en skyddsplan enligt 20 § ska framga
1. vilken verksamhet skyddsplanen géller for, och
2. hur och nér behovet av skyddsétgarder ska tillgodoses.
Skyddsplanen ska forvaras pé ett sddant sétt att obehoriga inte far till-
gang till den.

22 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om séddana skyddsplaner som avses i 18
och 20 §§.

Genomforande av skyddsplaner

23§ Den som ansvarar for en skyddsplan enligt 18 eller 20 § ska vidta
de atgirder som behdvs och som dr mojliga och rimliga for att genomfora
planen.

Skyldighet att informera och involvera aktorer vid utsedda
bytespunkter

24 § En innehavare av en utsedd bytespunkt ska pa lampligt sétt invol-
vera aktorerna vid bytespunkten i arbetet med kollektivtrafikskydd genom
att

1. informera aktdrerna om beslutet att utse bytespunkten, beslut att dndra
eller upphiva ett sddant beslut och vad besluten innebér for dem,

2. informera aktdrerna om sddant innehall i en skyddsplan enligt 18 §
som de behdver kénna till for att kunna vidta lampliga atgérder, och

3. verka for att aktdrerna samarbetar med innehavaren sa att kraven i
13 § kan uppfyllas.

Om innehavaren forfogar 6ver endast en del av bytespunkten, géiller
skyldigheten endast gentemot de aktorer som dr verksamma vid inne-
havarens del av bytespunkten.



Samarbete och évningar vid en utsedd bytespunkt

25§ Aktorerna vid en utsedd bytespunkt ska

1. samarbeta med bytespunktens innehavare i arbetet med kollektiv-
trafikskydd som omfattar bytespunkten, och

2. delta i gemensamma Ovningar.

26 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om 6vningar som avses i 25 §.

Anstillda och andra som anlitas

27§ Innchavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda bytes-
punkter och skyddspliktiga transportorer ska inom sina verksamheter
ansvara for att

1. den som &r anstélld eller pa annat sétt dr anlitad i verksamheten genom
lamplig utbildning och 6vning i kollektivtrafikskydd fér god kdnnedom
om arbetet med skyddet,

2. den som ér anstilld eller pa annat sétt ar anlitad i verksamheten foljer
géllande processer, rutiner, och planer for skyddet, och

3. behovet av utbildning och &vning kontinuerligt f6ljs upp.

28 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om innehavares, aktorers och skyddsplik-
tiga transportorers skyldigheter enligt 27 §.

Tystnadsplikt

29 § 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 rdja uppgiften, om ett
r6jande skulle motverka syftet med kollektivtrafikskyddet.

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

Tillsyn

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

31§ Tillsynsmyndigheten har rétt att i den utstrdckning som beh&vs for
tillsynen ta del av upplysningar och handlingar.

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

Ett foreliggande far forenas med vite. Ett vitesforeldggande far dven
riktas mot staten.
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33§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far
meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn enligt denna lag och foreskrif-
ter som har meddelats i anslutning till lagen.

Besluts verkstillbarhet

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

Overklagande

35§ Ett beslut enligt denna lag eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen far 6verklagas till allmén férvaltningsdomstol.
Provningstillstand krévs vid 6verklagande till kammarrétten.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2027.



2.2 Forslag till lag om dndring i offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400)

Harigenom foreskrivs att 18 kap. 8 §, 29 kap. 12 § och rubriken ndrmast
fore 29 kap. 12 § offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) ska ha folj-
ande lydelse.

Nuvarande lydelse Féreslagen lydelse

18 kap.
8§

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

1. byggnader eller andra anlédggningar, lokaler eller inventarier,

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

3. telekommunikation eller system for automatiserad behandling av
information,

4. behorighet att fa tillgéng till upptagning for automatiserad behandling

eller annan handling,

5. den civila luftfarten eller den civila sjofarten,

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

6. transporter pa land av farligt
gods,

7. hamnskydd, eller

8. kollektivtrafikskydd.

29 kap.
12§

Pris och betalningsvillkor i
skeppsbyggnadsavtal

Sekretess giller i drende om regist-
rering eller inskrivning i fartygsre-
gistrets skeppsbyggnadsdel for upp-
gift om pris och betalningsvillkor i
skeppsbyggnadsavtal.

Pris och betalningsvillkor i
skeppsbyggnadsavtal och

skeppslegoavtal

Sekretess giller i

1. drende om registrering eller in-
skrivning i fartygsregistrets skepps-
byggnadsdel for uppgift om pris
och betalningsvillkor i skeppsbygg-
nadsavtal,

2. drende om medgivande att ett
skepp ska anses som svenskt eller
ha en annan nationalitet for uppgift
om hyrespris och betalningsvillkor
i skeppslegoavtal, och

11
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3. drende om registrering i far-
tygsregistrets skeppslegodel for upp-
gift om hyrespris och betalnings-
villkor i skeppslegoavtal.

For uppgift i en allmén handling géller sekretessen i hdgst tjugo ar.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2027.



3 Arendet och dess beredning

Regeringskansliet beslutade den 14 januari 2025 att uppdra at en utredare
att bitrdda Landsbygds- och infrastrukturdepartementet med att utreda for-
utsittningarna for skyddsarbete inom kollektivtrafiken och att foresla en
lag om kollektivtrafikskydd (LI12025/00066). Uppdraget redovisades den
16 juni 2025 genom promemorian En ny lag om kollektivtrafikskydd
(L12025/00197).

En sammanfattning av promemorian, som i fortséttningen kallas kollek-
tivtrafikskyddspromemorian, finns i bilaga 1. Promemorians lagforslag
finns i bilaga 2. Promemorian har remissbehandlats. En forteckning 6ver
remissinstanserna finns i bilaga 3. Remissvaren finns tillgdngliga i Lands-
bygds- och infrastrukturdepartementet (L12025/01371).

I propositionen Forenklad in- och uthyrning av skepp (prop. 2024/25:178)
foreslogs att regelverket om inhyrning av utlindska och uthyrning av
svenska skepp, s.k. skeppslega, pa engelska bareboat charter, skulle byg-
gas ut och dndras. Riksdagen antog propositionen den 22 oktober 2025.
Den 27 juni 2025 remitterades en promemoria med forslag till ett antal
forordningséndringar och forslag till en ny sekretessbestimmelse i offent-
lighets- och sekretesslagen (2009:400) som beddmts pakallas av att pro-
positionen antagits. Promemorian hade titeln Férenklad in- och uthyrning
av skepp; nu frdga om forordningséndringar och sekretess (L12025/01326).

En sammanfattning av promemorian, som i fortsiattningen kallas skepps-
legopromemorian, finns i bilaga 4. Promemorians lagforslag finns i bila-
ga 5. En forteckning 6ver remissinstanserna finns i bilaga 6. Den nu
aktuella lagradsremissen innehaller det forslag till en ny sekretessbestim-
melse i offentlighets- och sekretesslagen som finns i den nyss ndmnda
promemorian.

4 En ny lag om kollektivtrafikskydd ska
infGras

Forsta avsnittet (avsnitt 4.1) behandlar grundfragan om behovet av en ny
lag om kollektivtrafikskydd och syftet med en sadan lag.

Avsnitt 4.2 behandlar den foreslagna lagens forhallande till annan reg-
lering och till statliga aktdrers ansvarsomraden. Det foljande avsnittet (av-
snitt 4.3) behandlar ndrmare frdgorna om lagens tillimpningsomrade, dvs.
fragor om vilka som triaffas av krav i lagen och fragor om avgrénsningar.
Avsnittet 4.4 behandlar ndrmare den féreslagna lagens krav pa arbetet med
kollektivtrafikskydd. De déarpé foljande avsnitten behandlar fragan om
tystnadsplikt (avsnitt 4.5), tillsyn (avsnitt 4.6), sanktionsavgifter (avsnitt
4.7) och 6verklagande och verkstillighet (avsnitt 4.8).

Remissynpunkterna behandlas 6versiktligt i avsnitt 4.1 och i de avsnitt
som synpunkterna ror (avsnitt 4.2—4.8).
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4.1 Den nya lagen och dess syfte

Regeringens forslag

Det ska inforas en ny lag om kollektivtrafikskydd.

Lagen ska innehalla bestimmelser om hur verksamhetsutdvares arbete
med kollektivtrafikskydd ska organiseras och bedrivas.

Syftet med lagen ska vara att sdkerstélla ett enhetligt och systematiskt
arbete for att identifiera, bedoma och éatgérda risker for allvarliga olag-
liga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i
kollektivtrafik pa vig, jarnvig, vatten, sparvig eller med tunnelbana.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Flertalet av remissinstanserna &r i grunden positiva till den foreslagna reg-
leringen men anser att den medfor stora utmaningar, savél ekonomiska
som organisatoriska. Flera anser att det dterstér fragor som behdver utredas
innan lagstiftningen kan faststillas slutligt.

Trafikanalys, Region Kronoberg och Alvesta och Linkdpings kommuner
ar positiva till den foreslagna skyddsregleringen. Myndigheten for sam-
héllsskydd och beredskap (numera Myndigheten for civilt forsvar), val-
komnar forslaget till en ny lag om kollektivtrafikskydd. Sveriges kom-
muner och regioner (SKR) pekar pa att kollektivtrafiken &r ett komplext
system men ser positivt pa att infora en ordning som innebér ett systema-
tiskt arbete med kollektivtrafikskydd. Stockholms kommun ser i huvudsak
positivt pa att stirka arbetet med kollektivtrafikskydd. Region Stockholm
ar positiv till forbattringar som bidrar till 6kad tydlighet i skyddsarbetet i
kollektivtrafiken men bedomer att hdnsyn inte tas till den komplexa verk-
samhet som regionen och dess bolag bedriver. Region Stockholm anser att
det dr bra med fortydliganden av vissa begrepp for att undvika tolknings-
utrymme vid exempelvis upphandlingar. Trafikverket tillstyrker forslaget
och anser att det 4r bra att forfattningarna omfattar viktiga aktorer i kollek-
tivtrafiksystemet. Verket dr dock av uppfattningen att alla transportdrer
bor omfattas av kravet pa att kunna vidta grundldggande skyddsatgarder
och ha rutiner for att hantera de vanligaste attentatsmetoderna inom kollek-
tivtrafiken. Vistra Gotalandsregionen uttrycker stod for att arbetet med
kollektivtrafikskydd prioriteras men efterfragar riktlinjer for hur skydds-
arbetet ska bedrivas.

Sveriges Bussforetag vilkomnar ambitionen att stirka skyddet i kollek-
tivtrafiken men menar att det ar sérskilt viktigt att kraven utformas med
hénsyn till branschens operativa och ekonomiska forutsittningar. Svensk
kollektivtrafik anser att det dr viktigt att resendrer i kollektivtrafiken och
dess infrastruktur skyddas men menar att forslaget har brister — bland annat
bor den regionala kollektivtrafikmyndighetens roll i transportsystemet
adresseras mer utforligt. Tdgforetagen bedomer att forslaget skapar goda
forutséttningar for ett utvecklat och effektivt sékerhets- och trygghets-
arbete men understryker att de atgérder som foreslas inte far innebéra for



stora ekonomiska eller administrativa konsekvenser for Tégforetagens
medlemmar. Tagforetagen anser att ytterligare tydliggdranden kridvs och
att den foreslagna regleringen bor vidareutvecklas innan den faststélls sa
att den blir effektiv och praktiskt genomforbar.

Férsvarsmakten tillstyrker forslaget men ser risker for att uppgifter som
hérrdr fran den foreslagna lagens tillimpningsomrade i vissa fall kan vara
sakerhetsskyddade uppgifter. Tullverket papekar att kraven pa skyddsarbete
enligt den foreslagna lagen &ven kan péverka verkets verksamhet.

Goteborgs kommun stddjer intentionen att stirka kollektivtrafikskyddet
men anser att flera omraden behdver fortydligas. Kommunen pekar pa att
ansvarsfordelningen mellan aktdrerna behover tydliggoras och kriterierna
for utsedda bytespunkter bor preciseras med befintliga beredskapskrav och
anpassas till 6ppna sparvdgsmiljoer. Enligt kommunen riskerar annars
lagen att leda till ansvarsglapp, dubbelarbete, bristande genomforbarhet
och mycket omfattande kostnader for kommunerna. Malmé kommun anser
att det &r positivt att arbete pagar for att 6ka sdkerheten inom kollektiv-
trafiken men péapekar att den foreslagna regleringen riskerar att bli en
administrativ borda pa savdl kommunal som regional niva. Jernhusen
anser att kollektivtrafikskydd &r viktigt och framhaller att Jernhusen redan
i dag deltar i ett antal frivilliga ssmmanslutningar som arbetar for ett for-
battrat sdkerhetsskydd. Jernhusen menar dock att vissa delar i forslaget &r
alltfor otydliga och riskerar dessutom att vara mycket kostnadsdrivande.
Region Skdne &r positiv till ambitionen att stirka resenérernas trygghet i
kollektivtrafiken men pekar pa att lagforslaget kan skapa avsevirda admi-
nistrativa och ekonomiska palagor for de aktorer som tréffas av regler-
ingen. Regionen understryker att det &r staten som bor bara huvudansvaret
i dessa avseenden, bade ekonomiskt och organisatoriskt. Umed kommun
anser att forslaget riskerar att 6ka bade de offentliga kostnaderna och rese-
nérernas biljettpriser. Stockholms kommun (Stadsledningskontoret) anser
att staten ska avsitta medel till kommuner och regioner for de merkostna-
der som lagforslaget kan medfora.

Arbetsmiljéverket ser positivt pa den foreslagna regleringen men anser
att det ar en brist att arbetsmiljofragor inte ndrmare utvecklas och att det
finns risk for att dessa fragor ses som mindre viktiga. Verket tilligger att
det dr svart att forutse hur arbetsmiljoarbetet kan komma att paverkas av
regleringen.

Bevakningsbranschen (Almega sdkerhetsforetagen, Svenska transport-
arbetareforbundet, Bevakningsbranschens yrkes- och arbetsmiljonimnd)
ser 1 huvudsak positivt pa forslagets inriktning men pekar pa att regler-
ingen riskerar att skapa oklarheter i forhallande till annan reglering, exem-
pelvis CER-direktivet. Transportstyrelsen ar positiv till att kollektivtrafik-
skyddet stérks genom lagstiftning men avstyrker forslagen i promemorian
med hénvisning till att flera frdgor behdver utredas ytterligare, t.ex. hur
den nya lagen forhaller sig till sdkerhetsskyddslagen (2018:585) och
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2022/2557 av den 14 decem-
ber 2022 om kritiska entiteters motstandskraft och om upphévande av
radets direktiv 2008/114/EG (CER-direktivet) och annan reglering inom
aktuellt omrade.

Fastighetsdgarna ar positiva till att sdkerheten for kollektivtrafikrese-
nérer stirks men anser att det ar en uppgift som aligger det allménna och
avstyrker dérfor att en tvingande lag infors som omfattar fastighetségare
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och andra foretag. Atrium Ljungberg AB avstyrker forslaget med héanvis-
ning till att fastighetsdgare inte ska behdva omfattas av en tvingande lag
som reglerar kollektivtrafikskydd utan det bor vara en uppgift for det all-
manna.

Skilen for regeringens forslag

Behovet av en sammanhdllen och flexibel skyddsreglering i
kollektivtrafiken

Regeringens malséttning &r att resenérer ska kunna kénna sig trygga nér
de reser kollektivt i Sverige, oavsett trafikslag, sdvil under resan som pa
stationer och i terminaler. Den nya lag som foreslds avser att skapa forut-
sdttningar for ett mer enhetligt, systematiskt och proaktivt skyddsarbete
inom kollektivtrafik pa vdg, jirnvig, vatten, sparvég eller med tunnelbana.
Flera remissinstanser ger ocksa uttryck for vikten av att det infors ett en-
hetligt och systematiskt arbetssétt. Den foreslagna regleringen ska bidra
till att minska risken for attentat eller antagonistiska handlingar och mildra
konsekvenserna for savél samhéllet som den enskilde om nagot saddant
dnda skulle intréffa i kollektivtrafiken.

En annan viktig bakgrund ar att Europeiska kommissionen i ett medde-
lande har presenterat fyra rekommendationer till medlemsstaterna om &t-
gérder for att forbattra tagresendrers skydd (COM[2018] 470 slutlig). I en
av rekommendationerna uppmanas medlemsstaterna att anta ett nationellt
program for jarnvigsskydd. I en annan rekommendation uppmanas med-
lemsstaterna att infora krav pa jarnvagsforetag och infrastruktur- och sta-
tionsforvaltare om att de ska anta skyddsplaner pa foretagsniva.

Det nuvarande skyddet av kollektivtrafiken pa vég, jirnvig, vatten, spar-
vag eller med tunnelbana bygger pa frivilliga initiativ och dr beroende av
att olika aktorer inom kollektivtrafiken sjédlva hanterar fragan. Det finns ett
fatal sdrskilda skyddsregler, da fraimst med inriktning pa jarnvégstrafik.
Regeringen bedomer att det bor sékerstéllas att de aktérer som kan paverka
kollektivtrafikskyddet verkligen prioriterar fridgan och systematiskt arbe-
tar med den. Dessa aktorer bor 4ven ha formégan att gemensamt analysera
och genomfora samordnade och vid behov skyndsamma skyddsétgarder.

Fastighetsdgarna delar inte uppfattningen att regler ar ritt verktyg i
sammanhanget utan anser att tvingande lagstiftning i stillet himmar enga-
gemang och initiativ hos aktorer pa den aktuella platsen. Fastighetsdgarna
bedomer att bast effekt uppnés genom frivillig samverkan och satsningar
pa starkt lokal polisidr nédrvaro. Jernhusen uppger att de redan i dag deltar
i ett antal frivilliga sammanslutningar som arbetar for ett forbéattrat skydd.
Flera remissinstanser uttrycker oro over att regleringen kommer att inne-
bdra organisatoriska utmaningar. Géteborgs kommun och Tdgforetagen
understryker vikten av att ansvarsfordelningen mellan aktdrerna som tréf-
fas av kraven pa skyddsarbete tydligt framgar av lagen.

Regeringens bedomning &r att skyddet mot allvarliga olagliga hand-
lingar i kollektivtrafiken behdver skérpas och bli mer systematiskt. Det &r
tillfredsstéllande att atgérder i det syftet redan har vidtagits och att bety-
delsefullt arbete redan pagér. Dock ar det inte, och framfor allt kommer
det enligt regeringens beddmning inte att vara, tillrickligt att forlita sig pa
frivillighet i framtiden. Med frivillighet som utgéngspunkt ar risken att



nagra knutpunkter och transporter dr béttre skyddade &4n andra enbart bero-
ende pé kunskap och engagemang hos enskilda verksamhetsutovare. Det
ar darfor lampligt att, i likhet med det som foreslas i promemorian, infora
en lagstiftning som stéller krav pa berorda aktorer att systematiskt arbeta
och samarbeta for ett avvégt skydd i kollektivtrafiken. Lagstiftningen bor
bygga pa samma principer som de regler som redan géller for jarnvégs-
sdkerhet, dvs. att det stélls krav pa att berérda aktorer genom strukturerade
metoder identifierar och kontinuerligt hanterar de risker som &r kopplade
till kollektivtrafikens olika verksamheter.

I promemorian resoneras kring att detta skulle kunna uppnas genom att
fora in bestimmelser om skydd i befintliga regleringar av de olika trafik-
slagen. Bedomningen i promemorian &r att detta sannolikt skulle leda till
en svartydd lagstiftning dér det &r oklart vad som géller for respektive
trafikslag. Regeringen delar den beddmningen. 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-
ritten utvecklas eftersom processen att dndra lag, férordning och myndig-
hetsforeskrifter tar tid. For att fa en 6verskadlig lagstiftning som ldttare
kan anpassas till eventuella EU-réttsakter och hanteras pé ett enhetligt sétt,
foreslas en sammanhéllen skyddsreglering som géller samtliga trafikslag
forutom luftfart.

Ett ytterligare skal for att halla samman regleringen ar att det behovs en
sarskild reglering av kollektivtrafikskyddet i bytespunkter. Kollektivtrafi-
ken &r en viktig del av manga méanniskors vardag och bytet mellan firdme-
del behover kunna ske pa ett smidigt sétt. Eftersom kollektivtrafiken ar ett
Oppet system dér flera olika aktorer samverkar, behdver ansvaret att vidta
atgarder for att upprétthalla skyddet i bytespunkterna klargdras. Resenérer
och andra som befinner sig i kollektivtrafiksystemet behover fa ett likvar-
digt skydd oberoende av trafikslag. Manniskor behover skyddas inte en-
bart i anslutning till olika fairdmedel utan dven nér de av andra anledningar
befinner sig vid bytespunkterna. For att folja regeringens malsittning om
att sikerstélla att resendrer ska kunna kinna sig trygga nér de reser kollek-
tivt i Sverige, oavsett trafikslag, sdvél under resan som pa stationer och i
terminaler, bor alltsa en lag om kollektivtrafikskydd inforas.

Syftet med en lag om kollektivtrafikskydd

For att & en bild av vad arbete med kollektivtrafikskydd enligt den nya
lagen bdr innebéra ér det lampligt att utga fran vad hamnskydd, sjofarts-
skydd och luftfartsskydd innebér enligt den reglering som géller far sadant
skydd.

1 Hamnskydd ar atgérder som ska vidtas i hamnar i syfte att skydda mén-
niskor, infrastruktur och utrustning i hamnarna mot allvarliga olagliga
handlingar. Detta uttrycks i 1 § lagen (2006:1209) om hamnskydd.

2 Sjofartsskydd dr en kombination av forebyggande dtgarder som syftar
till att skydda sjofarten och hamnanldggningarna mot hot om avsikt-
liga olagliga handlingar. Detta uttrycks i artikel 2.5 1 Europaparlamen-
tets och radets forordning (EG) nr 725/2004 av den 31 mars 2004 om
forbéttrat sjofartsskydd pé fartyg och hamnanldggningar.

3 Luftfartsskydd &r en kombination av atgérder och personella och ma-
teriella resurser som syftar till att skydda den civila luftfarten mot
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olagliga handlingar som @ventyrar skyddet av den civila luftfarten.
Detta uttrycks i artikel 3.2 i Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 300/2008 av den 11 mars 2008 om gemensamma skydds-
regler for den civila luftfarten och om upphévande av forordning
(EG) nr 2320/2002.

Med utgéngspunkt fran liknande definitioner inom andra trafikslag kan
arbete med kollektivtrafikskydd definieras som ett enhetligt och systema-
tiskt arbete med risk- och sérbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete,
Ovningar, utbildning och information for att identifiera, beddma och at-
gérda risker for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot méanniskor,
infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

Transportstyrelsen anser att det &r skyddet av ménniskor som ska vara i
fokus och skyddas mot allvarliga handlingar dérfér bor definitionen av
arbete med kollektivtrafikskydd inte innehalla infrastruktur och materiel
for att minska risken for 6verlappning till annan lagstiftning. Region Stock-
holm och Svensk kollektivtrafik efterfragar en exakt avgrinsad definition
av vad som ska skyddas och menar att om regleringen ar bredare &n att
bara skydda méanniskor bor dven sadan kritisk infrastruktur eller materiel
som &r en forutsittning for att bedriva kollektivtrafik omfattas. Region
Stockholm menar ocksa att uttrycket allvarliga olovliga handlingar riske-
rar att tolkas olika i avsaknad av en ndrmare definition.

Regeringen bedomer att skyddsarbetet inte bor begrinsas till enbart
ménniskor. Ménniskor kan ocksa indirekt hotas genom att ndgon skadar
byggnader, sparanlaggningar och annan infrastruktur eller materiel i kol-
lektivtrafiken. Det bor darfor understrykas att &ven om skyddet framst ar
inriktat pa resendrer inom kollektivtrafiken, bor inte skyddsarbetet avgrén-
sas enbart till dem utan dven omfatta infrastruktur och material. Manniskor
som arbetar i eller av annan anledning befinner sig inom kollektivtrafiken
behover skyddas mot angrepp utifran. Nér méanniskor angrips 1 kollektiv-
trafiken, dr sannolikheten stor att det sker genom att 4stadkomma skador
pa infrastrukturen. Olika typer av fordon, utrustning, gods och bagage &r
exempel pa materiel som kan utséttas for skador som i sin tur utgor ett
avsiktligt eller oavsiktligt hot mot ménniskor. Allvarliga olagliga hand-
lingar som vidtas for att skada infrastruktur eller materiel i kollektivtra-
fiken medfor ofta Aven en risk for att médnniskor skadas. Det bor inte krdvas
att materielen anvinds i syfte att bedriva kollektivtrafik for att materielen
ska omfattas av kollektivtrafikskydd. Skyddet behover hantera samtliga
dessa aspekter.

Syftet med den nya lagen é&r att stélla krav pa berorda aktorer att bedriva
ett systematiskt proaktivt skyddsarbete. Aktorerna ska analysera och ta
fram atgérdsplaner och vid behov sa langt som mdjligt samarbeta. Syftet
ar alltsd inte att krdva direkta ingripanden av aktorerna i form av t.ex. av-
sparrningar eller kroppsvisitationer. For sddana atgérder finns annan lag-
stiftning som ér tillamplig.

Med skyddsatgirder avses hér atgérder for att upprétthalla en lamplig
niva pa kollektivtrafikskyddet. Det kan i vissa fall krévas forfattningsstod,
tillstand eller motsvarande for att vidta mer omfattande atgirder. Andra
atgérder kraver inget sddant stod.

Skyddsarbetet ér alltsd inriktat pa att hantera risker for allvarliga olag-
liga handlingar. Nagon nérmare angivelse av vilka handlingar som avses



med “allvarliga olagliga handlingar” later sig inte goras, men det ska vara
fraga om handlingar som rent allmént ar att betrakta som allvarliga nér de
riktas sdrskilt mot kollektivtrafiken, bland annat pé grund av de foljder
som handlingarna kan fa. Saddana handlingar kan i vissa fall klassificeras
som terroristbrott enligt terroristbrottslagen (2022:666) eller brott enligt
13 kap. brottsbalken. Det gér inte att ange exakt vilka handlingar som det
systematiska arbetet ska skydda mot. Det vésentliga ar att handlingarna ar
att betrakta som allvarliga eftersom de riktas mot kollektivtrafiken.

I fragan om skyddsétgirder som ska vidtas indikerar remissutfallet att
atgdrderna uppfattas som att de dr av brottsbekdmpande karaktér. Flera av
remissinstanserna papekar att ansvar for sikerhet, ordning och beredskap
ar en frdga som ska hanteras av ansvariga myndigheter och inte av nérings-
livet. Regeringen vill darfor understryka att ansvar for ordning och siker-
het dr Polismyndighetens och Sékerhetspolisens. Syftet med den nya lagen
om kollektivtrafikskydd ar inte att Polismyndighetens och Sékerhetspolis-
ens ansvar for ordning och sidkerhet ska minska. Syftet ar att stélla krav pa
aktorer att utfora skyddsarbete i kollektivtrafiken och att sikerstdlla att
rutiner och skyddsplaner finns for de berdrda aktdrerna for att de ska kunna
hantera risker for olagliga handlingar. Som utgangspunkt ska skyddsarbe-
tet utgd fran analysarbete och atgérdsplaner.

4.2 Forhallandet till annan reglering

4.2.1 Beredskap och atgiirder for att stiirka samhillets
motstindskraft

Regeringens forslag

Om annan lagstiftning innebér krav som i friga om kollektivtrafikskydd
uppnar minst samma skyddsnivad som skulle folja av denna lag, ska
beslut om bytespunkter och skyddspliktiga transportdrer anpassas sa att
dubbelarbete undviks.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag overensstimmer inte med regeringens. Promemo-
rian innehaller inte nagon bestimmelse som anger att ett beslut om att utse
en bytespunkt eller en skyddspliktig transportor ska anpassas i forhallande
till annan lagstiftning som innehaller krav pé kollektivtrafikskydd.

Remissinstanserna

Bevakningsbranschen (Almega sdkerhetsforetagen, Svenska transport-
arbetareforbundet, Bevakningsbranschens yrkes- och arbetsmiljoéndmnd)
menar att den nya lagen riskerar att skapa oklarheter i forhéllande till CER-
direktivets bestimmelser. Bevakningsbranschen framhaller att sarskilt
verksamhetsutévare inom kollektivtrafiken kan komma att omfattas av
bada regelverken. Sveriges kommuner och regioner framhéller att det &r
mycket viktigt att den nya lagen &r samordnad med 6vrig lagstiftning pa
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omradet, exempelvis med den kommande lagen om motstandskraft hos
kritiska verksamhetsutdvare som genomfor det sé kallade CER-direktivet
till svensk rétt. Transportstyrelsen anser att det behdvs en ndrmare analys
av hur de olika regelverken inom aktuellt omrade fungerar tillsammans
med den foreslagna lagen om kollektivtrafikskydd eftersom regelmassan
redan i dag dr komplex att hantera. Tdgforetagen anser att det &r viktigt att
hela skalan av hot- och véldsproblematik omhéndertas. Tagforetagen befa-
rar att fredstida héndelser riskerar att inte omhéandertas om skyddsatgérder
i kollektivtrafiken placeras som en sektorspecifik del i krisberedskapen
och bedomer dérfor att forslaget i promemorian behdver utvecklas nér-
mare i denna del.

Skilen for regeringens forslag

Beredskap och dtgdrder for att stirka samhdllets motstandskraft

Nationella hotbilder eller storre extraordinéra handelser i kollektivtrafiken
kan paverka behovet av kollektivtrafikskydd. Skyddsatgérder kan starka
motstandskraften och bidra till 6kad resiliens for samhillet i stort. Det
finns flera regelverk som har liknande syften som den foreslagna lagen,
exempelvis bestimmelser om beredskap och atgérder for att starka sam-
hillets motstandskraft. Den nya lagen behdver vara forenlig med saddan
reglering.

Sedan 2022 finns en struktur for den svenska krisberedskapen och det
civila forsvaret med, i dag, tolv beredskapssektorer som utgdr grund for
myndighetsgemensam planering och beredskapsutveckling. Narmare reg-
lering kring detta finns i forordningen (2022:524) om statliga myndighe-
ters beredskap (beredskapsfoérordningen). Syftet med beredskapsforord-
ningen &r att statliga myndigheter under regeringen genom sin verksamhet
ska minska sarbarheten i samhaéllet och utveckla en god féormaga att han-
tera sina uppgifter vid fredstida krissituationer och hdjd beredskap. Stat-
liga myndigheter som har ansvar inom en eller flera viktiga samhéllsfunk-
tioner och vars verksamhet har sérskild betydelse for samhéllets krisbered-
skap och totalforsvaret ska vara beredskapsmyndigheter. [ varje beredskaps-
sektor ska en av beredskapsmyndigheterna vara sektorsansvarig myndig-
het. Ovriga beredskapsmyndigheter i sektorn ska delta i arbetet. For
beredskapssektorn Transporter dr Trafikverket sektorsansvarig myndig-
het. Ovriga beredskapsmyndigheter som ingér i beredskapssektorn dr
Luftfartsverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen. Som angetts finns
flera regelverk som har liknande bestaimmelser om beredskap och atgarder
for att starka samhaéllets motstandskraft i syfte att fanga upp hela héndelse-
skalan.

For kommuner och regioner géller lagen (2006:544) om kommuners och
regioners atgirder infor och vid extraordindra hindelser i fredstid och hojd
beredskap. Lansstyrelsernas beredskap regleras bland annat i férordningen
(2017:870) om lénsstyrelsernas krisberedskap och uppgifter infor och vid
hojd beredskap.

Myndigheten for civilt forsvar (MCF) ansvarar enligt sin instruktion,
forordningen (2008:1002) med instruktion for Myndigheten for civilt for-
svar, for fragor om skydd mot olyckor, krisberedskap och civilt forsvar, i
den utstrackning inte ndgon annan myndighet har ansvaret. MCF:s ansvar



avser atgéirder fore, under och efter en olycka, kris, krig eller krigsfara. I
myndighetens uppgifter ingéar att utveckla och stodja arbetet med civilt
forsvar och att folja upp och utvirdera samhaéllets arbete med krisbered-
skap och civilt forsvar. MCF é&r vidare beredskapsmyndighet och sektors-
ansvarig myndighet enligt beredskapsforordningen. Vid olyckor och kriser
samt vid hojd beredskap ska MCF stddja myndigheternas samordning av
atgédrder och ocksa bistd Regeringskansliet med underlag och information
av betydelse for myndighetens ansvarsomrdde. MCF har alltsé en central
roll i krisberedskapen.

Forhallandet till NIS 2-direktivet, CER-direktivet och
sdkerhetsskyddslagen

Nér det géller atgérder for att stirka samhéllets motstandskraft finns det
koppling till det sa kallade NIS 2-direktivet, dvs. Europaparlamentets och
radets direktiv (EU) 2022/2555 av den 14 december 2022 om atgarder for
en hog gemensam cybersidkerhetsniva i hela unionen, om éndring av for-
ordning (EU) nr 910/2014 och direktiv (EU) 2018/1972 och om upphév-
ande av direktiv (EU) 2016/1148. Syftet med NIS 2-direktivet &r att for-
battra den inre marknadens funktion genom att faststilla atgérder for att
uppnd en hog gemensam cybersidkerhetsniva inom unionen. I direktivet
stills krav pa vilka atgarder beroérda aktorer ska vidta for att bland annat
hantera risker och férhindra incidenter kopplade till ndtverks- och infor-
mationssystem som de anvénder. En ny lag som dr en del av genomforan-
det av NIS 2-direktivet, cybersédkerhetslagen (2025:1506), tradde i kraft
den 15 januari 2026 (prop. 2025/26:28).

Vidare finns en tydlig koppling till det sa kallade CER-direktivet, dvs.
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2022/2557 av den 14 decem-
ber 2022 om kritiska entiteters motstandskraft och om upphévande av
radets direktiv 2008/114/EG. CER-direktivet syftar till att stdrka mot-
standskraften hos kritiska entiteter som tillhandahaller samhillsviktiga
tjénster.

Genom CER-direktivet inrdttas en Overgripande ram for att hantera
kritiska entiteters motstandskraft med hénsyn till alla faror, oberoende av
om det &r naturliga faror eller faror orsakade av méanniskan, olyckshédndel-
ser eller avsiktligt framkallade faror. I CER-direktivet faststills skyldig-
heter for kritiska entiteter som syftar till att stirka deras motstandskraft
och formaga att tillhandahélla samhéllsviktiga tjdnster. Med motstands-
kraft avses enligt CER-direktivet en kritisk entitets forméga att bland annat
forebygga, sta emot, anpassa sig till och aterhdmta sig fran varje héndelse
som kan medfora en betydande storning, eller som medfor en betydande
storning, av tillhandahallandet av en samhillsviktig tjénst. Enligt CER-
direktivet ska medlemsstaterna identifiera de kritiska entiteterna for de
elva utpekade sektorer och undersektorer som anges i direktivets bilaga,
t.ex. energi, transport, hilso- och sjukvard m.fl. Nar en medlemsstat iden-
tifierar kritiska entiteter ska den ta hansyn till resultatet av sin riskbedom-
ning samt den strategi for att stirka kritiska entiteters motstdndskraft som
ska antas. For att en entitet ska identifieras som kritisk entitet enligt direk-
tivet ska tre kriterier vara uppfyllda. For det forsta ska entiteten tillhanda-
hélla en eller flera samhéllsviktiga tjanster som omfattas av ndgon av sek-
torerna som finns i bilagan till CER-direktivet. Vidare ska entiteten be-
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driva verksamhet och ha kritisk infrastruktur beldgen i Sverige. Det tredje
kriteriet i beddmningen &r att en incident skulle fa en betydande stdrande
effekt for entitetens tillhandahéllande av en eller flera samhéllsviktiga
tjdnsten.

CER-direktivet innebér bland annat krav pa att sadana kritiska entiteter
ska genomfora kontinuerliga riskbedémningar och, utifran denna bedém-
ning, vidta lampliga och proportionella tekniska, sékerhetsmidssiga och
organisatoriska atgérder for att sikerstélla sin motstdndskraft.

Genom att inrétta en ordning som stéller krav pé att hantera kritiska
entiteters motstandskraft med hénsyn till alla faror har CER-direktivet ett
allriskperspektiv. Motstandskraft enligt direktivet avser formégan att fore-
bygga, skydda mot, reagera pa, std emot, begrinsa, absorbera, anpassa sig
till och aterhdmta sig fran en incident. Ett tillfredsstdllande fysiskt skydd
av lokaler och kritisk infrastruktur ska sékerstéllas. Vidare ska vidtagna
atgirder bland annat sékerstélla en &ndamalsenlig hantering av personal-
sikerhet. Atgirder ska dven vidtas for att bidra till att 6ka kunskapen om
atgdrderna for motstandskraft hos berdrd personal. Kritiska entiteter ska
dven upprétta och tillimpa en plan for motstandskraft.

Flera remissinstanser, bland annat Transportstyrelsen, efterlyser tydlig-
het om hur den foreslagna lagen om kollektivtrafikskydd forhaller sig till
CER-direktivet och det kommande genomforandet av direktivet till svensk
ratt.

Regeringen beslutade den 23 februari 2023 att ge en sérskild utredare i
uppdrag att foresld bland annat hur CER-direktivet ska genomforas i
svensk ratt (dir. 2023:30). Utredningen 6verlamnade i september 2024 sitt
slutbetdnkande Motstandskraft i samhéllsviktiga tjanster (SOU 2024:64)
som behandlar genomforandet av CER-direktivet samt vissa fragor. For-
slagen bereds inom Regeringskansliet.

Det framgér av bilagan till CER-direktivet att Transport, med undersek-
torn kollektivtrafik, dr en av de sektorer som omfattas av direktivet. Dér
framgar ocksé vilka verksamhetsutdvare som kan tréffas av den nya regler-
ingen. I den till cybersédkerhetslagen tillhérande forordningen, cyberséker-
hetsférordningen (2025:1507), noteras att Transportstyrelsen pekas ut som
sektorsansvarig tillsynsmyndighet for bland annat transporter. Inom sek-
torn Transport ar det i bilagan till CER-direktivet endast infrastrukturfor-
valtare, jarnvédgsforetag och kollektivtrafikforetag, sésom de definieras i
artikel 3 i Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU och artikel
2 d i Europaparlamentets respektive radets forordning (EG) nr 1370/2007
som anges. Den reglering som foljer av CER-direktivet omfattar darfor
inte alla aktorer som &r avsedda att omfattas av den nu foreslagna lagen
om kollektivtrafikskydd.

Artikel 1.3 i CER-direktivet tar hgjd for att det kan finnas bestimmelser
i andra sektorspecifika unionsrattsakter som innehaller krav pa att kritiska
entiteter ska vidta atgérder for att stérka sin motstandskraft. Artikeln inne-
bér att om en annan sektorspecifik unionsrattsakt innehaller krav pa atgér-
der for motstdndskraft ska de bestimmelserna gélla om verkan av kraven
atminstone &r likvardiga med de motsvarande skyldigheter som faststélls i
CER-direktivet.

Avviagningar mellan lagen om kollektivtrafikskydd och nationella regler
som genomfor CER-direktivet kommer att behdva hanteras pa myndig-
hetsniva. Fordelningen av tillsynsomréden och utpekanden av myndighe-



ter enligt CER-direktivet har darfor betydelse for det fortsatta arbetet med
den forordning om kollektivtrafikskydd som ska ansluta till den nu fore-
slagna lagen.

Sésom Transportstyrelsen papekar i sitt remissvar bor i sammanhanget
dven noteras att sikerhetsskyddslagen (2018:585) géller bland annat for
verksamhetsutovare pa transportomradet som bedriver sikerhetskdnslig
verksamhet. Ocksa Forsvarsmakten padminner i sitt remissvar att uppgifter
som hérrdr frdn den foreslagna lagen om kollektivtrafikskydd i vissa fall
kan utgora sikerhetsskyddade uppgifter som ar sakerhetsskyddsklassifice-
rade enligt sakerhetsskyddslagen. Darfor behover det fortsatta arbetet med
den forordning om kollektivtrafikskydd som ska ansluta till den nu fore-
slagna lagen om kollektivtrafikskydd dven beakta vad som foljer av
sakerhetsskyddsregelverket. Det &r alltsé inte uteslutet att en verksamhets-
utdvare som bedriver sékerhetskinslig verksamhet enligt sdkerhetsskydds-
lagen ocksé kommer att triffas av den nya lagen om kollektivtrafikskydd.
Eftersom en sédan aktor redan har skyldigheter enligt sikerhetsskyddslag-
stiftningen behdver detta beaktas av den ansvariga myndigheten nér det
giller vilka skyldigheter aktdren ska ha i enlighet med det nya regelverket
om kollektivtrafikskydd. Det fortjanar att understrykas att en verksamhets
skyldighet att vidta atgérder enligt sikerhetsskyddslagen inte paverkas av
forslagen i denna lagradsremiss. Det &r alltsd sammanfattningsvis ofran-
komligt att regelverk med delvis samma syften och som delvis omfattar
samma aktorer kan komma att gélla parallellt och i vissa fall ge upphov
till dubbelarbete. Darfor bor den foreslagna lagen om kollektivtrafikskydd
innebéra att det dr en ansvarig myndighet med 6verblick 6ver de olika
regelverken som far uppgiften att med hénsyn till det som redan f6ljer av
annan lagstiftning bestimma vilka aktorer, och i vilken mén de aktdrerna,
ska triffas av kraven i lagen om kollektivtrafik. Med en sddan 16sning kan
onddigt dubbelarbete undvikas och en tydlighet astadkommas for de be-
rorda verksamhetsutdvarna.

4.2.2 Luftfartsskydd, sjofartsskydd och hamnskydd

Det finns regelverk som behandlar skydd inom andra trafikslag, sdsom
bestimmelser om luftfartsskydd, sjofartsskydd och hamnskydd. En
vasentlig skillnad i forhéallande till kollektivtrafikskydd &r dock att de
befintliga regelverken grundar sig pa internationella ataganden och EU-
ritt. Avsikten med den nya lagen om kollektivtrafikskydd ar inte att pa-
verka regleringarna om luftfartsskydd, hamnskydd eller sjofartsskydd.
Bestaimmelser om luftfartsskydd finns i Europaparlamentets och rédets
forordning (EG) nr 300/2008 om gemensamma skyddsregler for den civila
luftfarten. Forordningen och dess bilaga innefattar en rad bestimmelser
som anger krav for sdkerheten pé flygplatser. Kraven avser bland annat
sakerhetskontroller av personal, av luftfartyg, av passagerare och av fore-
mal. T kommissionens genomforandeférordning (EU) 2015/1998 av den
5 november 2015 om detaljerade bestimmelser for genomfoérande av de
gemensamma grundldggande standarderna avseende luftfartsskydd finns
ytterligare bestimmelser som é&r centrala for skyddet. Inom luftfartsom-
radet finns ocksé internationella konventioner som Sverige dr bundet av,
exempelvis Chicagokonventionen. Bestimmelser med koppling till luft-
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fartsskydd finns dven i lagen (2004:1100) om luftfartsskydd, férordningen
(2004:1101) om luftfartsskydd och Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2020:80) om luftfartsskydd. Flertalet svenska flygplatser dr skyddsobjekt,
atminstone vad géller delar av anldggningarna. Det innebar att ocksé
skyddslagen (2010:305) géller.

Bestimmelser om sjofartsskydd finns i férordning (EG) nr 725/2004.
Huvudsyftet med EU-forordningen &r att inrdtta och genomféra gemen-
skapsatgdrder som syftar till att forbattra sjofartsskyddet pa fartyg som
anvinds for internationell handel och nationell sjofart, samt i berdrda
hamnanlidggningar, infér hot om avsiktliga olagliga handlingar. Genom
forordningen harmoniserades och inforlivades i gemenskapsritten de be-
stimmelser som pa internationell nivd hade utarbetats inom den interna-
tionella sjofartsorganisationen (IMO). Sjofartsskyddet tar sikte pé, for-
utom fartyget, det mer landnédra omrade dar samverkan mellan fartyg och
hamn dger rum, dvs. det mer avgrinsade omrade dir gods och passagerare
befinner sig fore och efter ombordstigningen eller lastningen och loss-
ningen. EU-férordningen om sjofartsskydd kompletteras pa nationell niva
av lagen (2004:487) om sjofartsskydd, forordningen (2004:283) om sj6-
fartsskydd och Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2004:13) om sjofarts-
skydd.

Bestdmmelser om hamnskydd finns i Europaparlamentets och radets
direktiv 2005/65/EG av den 26 oktober 2005 om &kat hamnskydd, hamn-
skyddsdirektivet. Direktivet tillkom som ett andra steg efter regelverket
om sjofartsskydd. Hamnskyddsdirektivet genomfors i svensk rétt genom
lagen (2006:1209) om hamnskydd, férordningen (2006:1213) om hamn-
skydd och Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2022:21) om hamn-
skydd. Bestammelserna om hamnskydd syftar till att skydda hamnarna
mot hot om sdkerhetstillbud. I en hamn ingér minst en sddan hamnanlagg-
ning som omfattas av Europaparlamentets och rédets férordning (EG)
nr 725/2004 om forbéttrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanlaggningar.
For sjdlva hamnanlidggningarna ska dock inte lagen om hamnskydd tillam-
pas, utan i stillet lagen om sjofartsskydd.

Bestdmmelserna om sjofartsskydd och hamnskydd kompletterar var-
andra genom att de medfor krav pa ett sammanhingande skydd som
stracker sig fran fartygen via hamnanliggningen till det landbaserade
hamnomradet. Det &r dven vért att ndmna att vissa hamnar och hamn-
anldggningar &r skyddsobjekt vilket innebér att ocksa skyddslagen géller.

4.2.3 Annan reglering med liknande syften

Det finns, utdver de regleringar som redan tagits upp, ett antal andra reg-
leringar med nérliggande syften att forhalla sig till, exempelvis den redan
ndmnda skyddslagen (2010:305), lagen (2006:263) om transport av farligt
gods, ordningslagen (1993:1617) och lagen (2003:778) om skydd mot
olyckor.

Den myndighet som ska utse bytespunkter och besluta om skyddsplik-
tiga transportorer bor déarfor i det kommande analysarbetet och &ven i
ovrigt i forhéllande till skyddsarbete som sker enligt den nya lagen beakta
forhéllandet till ndmnda regleringar.



4.2.4 Polismyndighetens och Sikerhetspolisens roll

Slutligen bor ndmnas ndgonting om Polismyndighetens och Sékerhetspoli-
sens ansvar for ordningen och sikerheten i Sverige pé ett mer 6vergripande
plan. Som ett led i samhéllets verksamhet for att fraimja réttvisa och trygg-
het ska polisens arbete syfta till att uppréitthalla allmén ordning och siker-
het samt att i 6vrigt tillforsékra allmdnheten skydd och annan hjalp. Polis-
verksamhet bedrivs av Polismyndigheten och Sékerhetspolisen.

Polismyndigheten ska enligt 2 § 1 och 2 polislagen (1984:387) férebygga,
forhindra och upptécka brottslig verksamhet och andra stdrningar av den
allménna ordningen eller sékerheten, samt overvaka den allménna ord-
ningen och sdkerheten och ingripa nér stérningar har intréffat. Polismyn-
digheten ska vidare folja samhallsforandringar som péverkar brottslighe-
ten och den allménna ordningen och sikerheten, och ha formaga att snabbt
reagera nér det behovs, samt ha god planldggning nir det géller sikerheten
for viktigare objekt, liksom infor och vid sérskilda handelser, se 2 § 2 och
5 forordningen (2022:1718) med instruktion for Polismyndigheten.

Till Sékerhetspolisens uppgifter hor att forebygga, forhindra och upp-
tiacka brottslig verksamhet som innefattar brott mot rikets sékerhet eller
terrorbrott, samt utreda och beivra sddana brott, samt fullgéra uppgifter
enligt sdkerhetsskyddslagen (3 § 1, 2 och 4 polislagen). Sékerhetspolisen
ska vidare folja hidndelseutvecklingen i omvérlden och ha férmaga att
snabbt anpassa inriktningen av verksamheten nér det behovs. Sdkerhets-
polisen ansvarar for att forebygga, forhindra och upptécka brottslig verk-
samhet samt utreda och beivra bland annat brott mot terroristbrottslagen
(2022:666) och sadana brott mot 13 kap. brottsbalken som har syftat till
att framkalla fara for Sveriges sékerhet eller att allvarligt hota eller skada
centrala samhaéllsfunktioner (2§ 3 samt 3§ 2 och 3 forordningen
[2022:1719] med instruktion for Sékerhetspolisen). I 13 kap. brottsbalken
finns bestdmmelser om allménfarliga brott sdsom allménfarlig 6delag-
gelse, sabotage, kapning, sjo- eller luftfartssabotage och flygplatssabotage.
Det kan alltsd handla om brottslighet som har koppling till kollektivtrafi-
ken.

Béde Polismyndigheten och Sdkerhetspolisen dr beredskapsmyndighe-
ter enligt den redan ndmnda beredskapsforordningen. Polismyndigheten &r
dessutom sektorsansvarig myndighet for beredskapssektorn Ordning och
sakerhet och ingar dven i sektorn Rédddningstjidnst och skydd av civilbe-
folkningen.

Polismyndigheten och Sdkerhetspolisen har alltsa ett overgripande an-
svar for ordning och sékerhet. Myndigheterna utgér dven en del av bered-
skapssystemet. Bada myndigheterna dr med sina befogenheter, informa-
tionskanaler och kompetens viktiga aktorer nar det géller att uppna syftet
med den nya lagen om kollektivtrafikskydd. I dag deltar myndigheterna i
samverkan inom ramen for det nationella radet for kollektivtrafikskydd,
NRK. NRK hanterar pa frivillig vdg fragor inom kollektivtrafik pa vég,
jarnvég, vatten, sparvég eller med tunnelbana. Syftet med den nya lagen
om kollektivtrafikskydd &r inte att Polismyndighetens och Sakerhetspoli-
sens ansvar for arbete med ordning och sdkerhet inom kollektivtrafiken
ska minska. I stdllet ska den nya lagen sikerstélla att &ven andra aktorer
arbetar enhetligt och systematiskt med skyddet av kollektivtrafiken. Polis-
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myndigheten och Sdkerhetspolisen bor med sina kunskaper och befogen-
heter kunna ha en aktiv roll i detta arbete.

4.2.5 Egendomsskyddet och niringsfriheten

Fragor om egendomsskyddet och néringsfriheten

Bland remissinstanserna finns synpunkten att den forslagna lagen om
kollektivtrafikskydd innehaller krav som innebér en inskrdnkning i ritten
att anvinda sin egendom. Fastighetsdgarna och Atrium Ljungberg AB
menar att forslaget innebér ingrepp i grundlagsreglerade fri- och réttig-
heter sdsom dganderédtten och niringsfriheten och att de bor ha ritt till eko-
nomisk kompensation for kostnader som atgédrderna innebér.

Enligt 2 kap. 15 § regeringsformen ar vars och ens egendom tryggad
genom att ingen kan tvingas avsta sin egendom till det allménna eller till
nagon enskild genom expropriation eller ndgot annat sddant férfogande
eller tala att det allménna inskrénker anvandningen av mark eller byggnad
utom nér det kravs for att tillgodose angeldgna allménna intressen. En rétt
till skydd for egendom foljer dven av artikel 1 i forsta tilliggsprotokollet
till den europeiska konventionen angdende skydd for de mianskliga réttig-
heterna och de grundlaggande friheterna (Europakonventionen). Enligt
artikelns forsta stycke ska varje fysisk eller juridisk person ha ritt till
respekt for sin egendom och ingen far berdvas sin egendom annat &n i det
allménnas intresse och under de forutséttningar som anges i lag och i folk-
rittens allmédnna grundsatser. Europakonventionen och tilliggsprotokollet
giller som svensk lag (lagen [1994:1219] om den europeiska konventio-
nen angéende skydd for de méanskliga réttigheterna och de grundldggande
friheterna). Av 2 kap. 19 § regeringsformen foljer att en lag eller annan
foreskrift inte far meddelas i strid med Sveriges ataganden pa grund av
konventionen.

Kollektivtrafikskydd handlar enligt den foreslagna lagen om att stélla
krav pa och bedriva skyddsarbete inom kollektivtrafik vid vissa utsedda
bytespunkter och av vissa utsedda transportorer inom kollektivtrafik. En
bytespunkt utses genom myndighetsbeslut och riktar sig till innehavaren
av bytespunkten. Innehavaren ska informera de aktérer som &r verksamma
vid bytespunkten om beslutet att utse bytespunkten. Arbetet med kollek-
tivtrafikskydd dr inriktat pa att analysera behov av atgérder och att upprétta
planer for att hantera risker for att eventuella allvarliga olagliga handlingar
intriaffar. Skyddsarbetet enligt den foreslagna lagen om kollektivtrafik-
skydd kommer inte att innebéra krav pé att vidta direkta ingripanden i form
av exempelvis avsparrningar eller kroppsvisitationer.

Det kan konstateras att lagforslaget inte innebér att nagon tvingas avsta
sin egendom eller innebér en inskrdnkning i anvéndningen av mark eller
byggnad. Kraven som stélls &r inriktade mot ett proaktivt och systematiskt
skyddsarbete med inriktning pa analysarbete och atgérdsplaner. Vid en
utsedd bytespunkt vilar huvudansvaret for det gemensamma skyddsarbetet
pa innehavaren av bytespunkten. Det kan inte uteslutas att arbetet med
kollektivtrafikskydd inbegriper ett visst inslag av nya uppgifter och ansvar
for innehavare av och aktorer vid en utsedd bytespunkt. For detta &andamal
kommer verksamhetsansvariga och anstdllda att behdva delta i olika 6v-



ningar och utbildningar. Lagforslaget kommer dock inte att innebéra att
det paverkar sjdlva anvindningen av egendom pa ett sadant sdtt att det
utgér en inskridnkning av egendomsskyddet. Regeringen beddmer att
forslaget inte utgdr en inskrdnkning av egendomsskyddet enligt 2 kap.
15 § regeringsformen eller artikel 1 i forsta tilldggsprotokollet till Europa-
konventionen.

Till skillnad fran vad Fastighetsdgarna och Atrium Ljungberg AB anser
bedomer regeringen att forslagen som ldmnas i denna lagradsremiss inte
heller utgér en inskrankning av néringsfriheten enligt i 2 kap. 17 § reger-
ingsformen.

43 Den nya lagens tillimpningsomréade

Den foreslagna lagen omfattar kollektivtrafik pa land och vatten och inne-
bar att krav stélls pa att skyddsarbete ska utforas vid vissa utsedda bytes-
punkter i kollektivtrafiken och hos vissa skyddspliktiga transportorer. Det
bor noteras att persontrafik pa jarnvdg omfattas av den foreslagna lagen
eftersom det utgdr kollektivtrafik. Aven om godstrafik pa jirnvig befinner
sig 1 samma system som persontrafiken, och det ddrmed finns en nira
koppling mellan de béda typerna av trafik, omfattas godstrafiken som
utgéngspunkt inte av den nya lagen om kollektivtrafikskydd. Krav enligt
den nya lagen kan dock i vissa fall komma att stéllas pa jarnvagsforetag
som bedriver godstrafik. Om ett sddant jirnvéigsforetag bedriver verksam-
het vid en bytespunkt som omfattas av krav pa arbete med kollektivtrafik-
skydd kan kraven dven triffa foretaget.

Tilldimpningsomradet for den foreslagna lagen definieras utifran vilka
som ska tillimpa lagen. De aktorer som omfattas av lagens tillimpnings-
omrade ar innehavare av utsedda bytespunkter i kollektivtrafiken, aktorer
vid sddana utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transportorer. For att
innehavare av och aktorer vid en bytespunkt och for att transportorer inom
kollektivtrafiken ska tréffas av lagens krav forutsitts att en ansvarig myn-
dighet har beslutat att bytespunkten ska vara en utsedd bytespunkt eller att
transportoren ska vara en skyddspliktig transportdr. En ndrmare beskriv-
ning av de olika aktdrerna och deras roller inom kollektivtrafikskyddet
framgar av avsnitt 4.3.2 och avsnitt 4.3.6. Fragan om vilka bytespunkter
som bor vara utsedda bytespunkter redogors for i avsnitt 4.3.3. Néar det
sedan giller sjilva arbetet med kollektivtrafikskydd beskrivs skyddsarbe-
tet vid utsedda bytespunkter och hos skyddspliktiga transportdrer ndrmare
i avsnitt 4.4.

4.3.1 Nirmare om kollektivtrafik som omfattas

Regeringens forslag

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

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inga synpunkter pa forslaget.

Skilen for regeringens forslag

Den nya lagen bor avse all kollektivtrafik pa land och vatten. Nér det géller
ordet kollektivtrafik hidnvisas i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik till
definitionen av kollektivtrafik i EU:s kollektivtrafikforordning, dvs. Euro-
paparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 okto-
ber 2007 om kollektivtrafik pa jirnvdg och vdg och om upphidvande av
radets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70. Kollektiv-
trafik definieras dar som ”persontransporttjanster av allmédnt ekonomiskt
intresse som erbjuds allménheten fortlopande och utan diskriminering”
(artikel 2 a). Artikel 1.2 1 EU:s kollektivtrafikférordning &ppnar for att
gora forordningen tillimplig pa vatten, vilket har gjorts for svensk del. I
1 kap. 1 a§ lagen om kollektivtrafik anges att EU:s kollektivtrafikfor-
ordning géller i fraga om kollektivtrafik pa vatten. Uttrycket “kollektiv-
trafik p& vatten” anvénds i stillet for uttrycket “inre vattenvidgar och
marina vatten” som anvinds i EU:s kollektivtrafikférordning. Till kollek-
tivtrafik rdknas inte bestillningstrafik, exempelvis taxi eller fardtjinst,
chartertrafik eller rundresor dir passagerarna aker tillbaka till samma
utgdngspunkt. Till kollektivtrafik rdknas inte heller trafik som anordnas
vid sérskilda evenemang, resor dir logi eller andra turisttjanster ingar i
resan eller resor dir det huvudsakliga syftet dr ndgot annat dn sjélva per-
sontransporten. Museitrafik utgor inte heller kollektivtrafik.

Med kollektivtrafik avses i den nya lagen om kollektivtrafikskydd per-
sontransporttjanster av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds allmén-
heten fortlopande pé vidg, jarnvag, vatten, sparvég eller med tunnelbana.
Med persontransporttjdnster pd vidg avses persontrafik med buss. Med
persontransporttjanster pa vatten avses skérgéardstrafik och liknande trafik
pa svenskt sjoterritorium. Det giller dock endast i den man trafiken inte
omfattas av lagen (2006:1209) om hamnskydd eller lagen (2004:487) om
sjofartsskydd som genomfor EU-regler. Aven om regelverket om hamn-
skydd respektive sjofartsskydd kan tillimpas pa frivillig vdg behdvs bin-
dande regler for att sdkra skyddet till sjoss. I likhet med lagen om
kollektivtrafik och EU:s kollektivtrafikforordning foreslas den nya lagen
inte vara tillamplig pa luftfart.

4.3.2 Niarmare om aktorer som omfattas

Regeringens forslag

Lagen ska gilla innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid ut-
sedda bytespunkter och skyddspliktiga transportorer.




Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Region Skdne anser att det ndrmare bor framga om det &r huvudmannen
for kollektivtrafiken eller trafikforetaget som omfattas av begreppet aktor
vid en utsedd bytespunkt.

Skilen for regeringens forslag

Mojligheten att hantera det gemensamma skyddet av kollektivtrafiken vid
de utsedda bytespunkterna ar beroende av att de aktorer som verkar dar
arbetar tillsammans med skyddet. I den nya lagen bendmns dessa aktdrer
innehavare av en utsedd bytespunkt respektive aktor vid en utsedd bytes-
punkt. I lagen stills dven krav pa att vissa utpekade transportdrer inom
kollektivtrafiken ska arbeta med kollektivtrafikskydd. Regeringen ater-
kommer med en ndrmare beskrivning av skyddspliktiga transportorer i
avsnitt 4.3.6.

Innehavare av en utsedd bytespunkt

Innehavare av en utsedd bytespunkt dr den fysiska eller juridiska person
som forfogar 6ver hela eller delar av en utsedd bytespunkt. Innehavaren ar
alltsd den som har det avgorande inflytandet 6ver bytespunkten dven om
denne sjélv inte bedriver verksamhet dér. Det kan finnas flera innehavare
vid en bytespunkt. Det dr framfor allt fastighetségare, innehavare av statio-
ner, terminaler och motsvarande samt forvaltare av infrastruktur for kol-
lektivtrafik pé jarnvdg, tunnelbana eller sparvédg, som avses. Det dr den
som forfogar dver hela eller delar av bytespunkten, oftast mera varaktigt,
och som har befogenheten att bestimma vilken verksamhet som far pagéa
som bdr anses vara innehavare av bytespunkten. En innehavare kan vara
en privat eller offentlig aktor.

Den som ir innehavare av en utsedd bytespunkt ska verka for att de
aktorer som &r verksamma vid bytespunkten samarbetar med innehavaren
kring kollektivtrafikskyddet.

Aktérer vid en utsedd bytespunkt

Bytespunkten &r en nod for kollektivtrafik pa vig, jairnvég, vatten, sparvig
eller med tunnelbana. En aktdr vid en utsedd bytespunkt kan antingen vara
en fysisk eller juridisk person som bedriver verksamhet dir. Dessa aktorers
verksamhet kan bedrivas i sdvil privat som offentlig regi. En aktor kan
aven vara en fysisk eller juridisk person som utfor transporter inom kollek-
tivtrafik och da angor en utsedd bytespunkt. Med en fysisk eller juridisk
person som utfor transporter inom kollektivtrafik och da angor en utsedd
bytespunkt avses de trafikoperatorer som enligt tidtabell avgér fran, an-
viander som hallplats, eller avslutar resan vid den utsedda bytespunkten.
Det ar utforaren av transporter, dvs. trafikforetaget som avses med en aktor
vid en utsedd bytespunkt och inte den upphandlande myndigheten.

En fysisk eller juridisk person som bedriver verksamhet vid en utsedd
bytespunkt &r ett begrepp som kan omfatta méanga olika slags verksamhets-
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utovare. Det centrala &r att verksamheten bedrivs vid en utsedd bytes-
punkt, antingen inomhus eller utomhus. Det kan handla om café- eller
restaurangverksamhet, forsdljningsverksamhet eller annan néringsverk-
samhet. Aven turistinformation och liknande verksamhet inryms i begrep-
pet. Det finns inte nagot krav pé att verksamheten ska ha en koppling till
kollektivtrafik. Den som bedriver taxiverksamhet utanfor en stationsbygg-
nad kan betraktas som aktor vid en utsedd bytespunkt. Ett jairnvégsforetag
som bedriver godstrafik kan ocksd komma att omfattas av de krav som
stills p& aktorerna vid en utsedd bytespunkt. Ett annat exempel skulle
kunna vara ett bussforetag som angor bytespunkten som ett led i sin char-
tertrafik. Vilka aktorer som ska hénforas till den utsedda bytespunkten en-
bart genom att de bedriver ndgon form av verksamhet dér, beror pa hur de
hanteras i den skyddsplan eller eventuellt de skyddsplaner som géller for
bytespunkten.

Den som &r aktor vid en utsedd bytespunkt ska tillsammans med de inne-
havare och andra aktdrer som &r verksamma vid bytespunkten samarbeta
kring kollektivtrafikskyddet.

4.3.3 Lagen ska gilla vid utsedda bytespunkter

Regeringens forslag

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska i
enskilda fall 4 besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda bytes-
punkter.

Ett beslut att utse en bytespunkt ska endast fa gélla bytespunkter dér
ett betydande antal personer dagligen befinner sig och det finns en risk
for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot méanniskor, infrastruk-
tur eller materiel i kollektivtrafiken, eller det finns en mycket stor risk
for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruk-
tur eller materiel i kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Fastighetsdgarna anser att lagforslaget brister i forutsebarhet eftersom
kriterierna for vad som é&r att anse som utsedd bytespunkt inte ar tillrdckligt
tydliga. Goteborgs kommun anser att kriterierna ar otydliga for vad som &r
att anse som en utsedd bytespunkt och understryker i sammanhanget att
enbart viktiga noder bor utses. Jernhusen papekar att det inte finns nagon
tillgénglig information om antal ménniskor som befinner sig vid stationer
vilket gor det svart att utifran givna kriterier i lagen bedéma vilka stationer
som kommer att pekas ut som utsedda bytespunkter. Konsekvenser av ett
sadant beslut dr darfor svarbedémda. Stockholms kommun (Stadslednings-
kontoret och Trafikndmnden) anser att kriterierna for att utse en bytes-
punkt ska tolkas utifrdn den kontext som olika stdder befinner sig i. De
konstaterar att Stockholm skulle f& ménga utsedda bytespunkter om utpe-



kandet sker strikt pa foreslagna kriterier. Sveriges Bussforetag papekar att
bussbranschen verkar i vitt skilda miljéer. Det &r dérfor viktigt att regel-
verket beaktar olika driftsforutsittningar. Sveriges kommuner och regio-
ner anser att det ar viktigt att besluten om urval av utsedda bytespunkter
sker pa vél avvédgda grunder Transportstyrelsen efterfragar tydliggéranden
i fraga om tillimpningsomradet for utsedda bytespunkter och fragar sig
hur ett myndighetsbeslut som ska ses dver arligen forhéller sig till att be-
driva ett 1angsiktigt skyddsarbete. Tdgforetagen anser att en ndrmare defi-
nition behévs av betydande antal ménniskor. Trafikverket forordar en ord-
ning som innebér att det fors en dialog med beredskapssektorn Transporter
infor att ett beslut om att utse en bytespunkt ska fattas. Vidare anser verket
att det bor 6vervigas om inte Transportstyrelsen dr 1dmplig myndighet att
ansvara for utpekandet av en bytespunkt. Verket anser ocksé att ansvarig
myndighet bor peka ut en huvudansvarig innehavare for en utsedd bytes-
punkt for att underlétta det gemensamma skyddsarbetet, Myndigheten for
samhdllsskydd och beredskap (numera Myndigheten for civilt forsvar)
anser att sektorstrukturen bor anvéndas i frdga om vilken myndighet som
ska besluta om att utse en bytespunkt.

Skilen for regeringens forslag

Kollektivtrafikskydd vid utsedda bytespunkter

En stor del av kollektivtrafiken dger rum i bytespunkter dér flera aktdrer
verkar samtidigt. Med bytespunkt avses hir en station, terminal eller mot-
svarande nod for kollektivtrafik, dir byte mellan olika fairdmedel eller
trafikslag dr mojligt. Det kan vara frdga om bytespunkter pa land, sdsom
stationer for sparbunden trafik, bussterminaler samt resecentrum dér flera
trafikslag mots. Men, dven bytespunkter for kollektivtrafik pa vatten,
exempelvis kajplatser for skédrgardstrafiken, utgor bytespunkter i den nya
lagens mening. Eftersom ett stort antal manniskor tidvis befinner sig vid
bytespunkterna och da blir sarskilt utsatta, behover det finnas en reglering
som sikerstdller att det finns ett kollektivtrafikskydd dér. Det ar, atmins-
tone savitt giller vissa bytespunkter, inte tillrickligt att det gemensamma
skyddet organiseras enbart pa frivillig viag. Att stélla krav pa arbete med
kollektivtrafikskydd vid samtliga bytespunkter skulle dock bli onddigt
kostnadsdrivande och betungande. Det foreslas dérfor att regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer féar besluta vilka bytespunkter
som ska vara utsedda bytespunkter.

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 bland annat ménniskor som av olika anledningar be-
finner sig i kollektivtrafiken. Det finns ddrmed ingen begransning till kol-
lektivtrafikresenédrer nar det géller vilka personer som omfattas av skyddet
vid de utsedda bytespunkterna. En person som har anlént till bytespunkten
med taxi omfattas av skydd pa samma sitt som en person som har anlént
med tunnelbana. Detsamma géller personer som arbetar vid bytespunkten.
Personerna kan dessutom befinna sig dér av helt andra anledningar &n
resor och arbete, exempelvis for att de passerar en gangtunnel eller handlar
varor i en kiosk vid bytespunkten. S& ldnge de befinner sig vid en utsedd
bytespunkt omfattas de av kollektivtrafikskyddet.
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Kriterier for vilka bytespunkter som utses

Ett inforande av krav pa arbete med kollektivtrafikskydd syftar till att mén-
niskor, infrastruktur och materiel i kollektivtrafiken skyddas mot allvarliga
olagliga handlingar. Samtidigt kan ett krav pa arbete med kollektivtrafik-
skydd vara betungande for dem som omfattas av kraven. Vid utsedda
bytespunkter &r det framfor allt innehavarna av den utsedda bytespunkten
som kan behdva vidta resurskrdvande atgiarder. Regeringen anser, liksom
Jernhusen, att héllningen kring vilka bytespunkter som ska utses bor vara
restriktiv.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer bor ha
uppgiften att besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda bytespunk-
ter. Fastighetsdgarna och Transportstyrelsen konstaterar dock att ett stort
ansvar kommer att ldggas pa den ansvariga myndighet som utser en bytes-
punkt och anser darfor att kriterierna for att en bytespunkt utses bor tydlig-
goras. Transportstyrelsen anser att bristen pa forutsdgbarhet vilka bytes-
punkter som kommer att omfattas innebér att aktdrer som ar verksamma
vid bytespunkten (innehavare av och aktérer vid en utsedd bytespunkt)
inte kan forutse om de kommer att omfattas av kravet pa skyddsarbete och
pekar bland annat pa att hotbilder &r foranderliga. Styrelsen menar att bris-
ten pa forutsdgbarhet riskerar att paverka forutséttningarna for att bedriva
ett langsiktigt och kontinuerligt skyddsarbete. Ett kriterium for att utse en
bytespunkt &r att ett betydande antal méanniskor dagligen, av olika anled-
ningar, befinner sig vid bytespunkten. Antalet médnniskor definieras inte
nirmare i promemorian. Transportstyrelsen anser att det behover fortydli-
gas, vilket &ven Géteborgs kommun och Tdgforetagen efterfragar. Stock-
holms kommun (Stadsledningskontoret och Trafikndmnden) papekar i sina
remissvar att det dr viktigt att kriterierna for att utse en bytespunkt tolkas
utifrdn den kontext som olika stader befinner sig i. Jernhusen upplyser om
att det inte finns négon tillforlitlig och tillginglig information om antal
méinniskor som befinner sig vid stationer.

Som redogjorts for, syftar forslaget bland annat till att skydda ménniskor
som av olika anledningar befinner sig i kollektivtrafiken. Regeringen anser
att det naturligtvis ar viktigt att besluten grundar sig pa objektiva och pa
forhand definierade kriterier, i den man det dr mojligt att definiera krite-
rierna mot bakgrund av att hotbilder ar fordnderliga. Vid bedomningen av
om huruvida en bytespunkt bor utpekas som en utsedd bytespunkt bor
omstidndigheter och miljder som &r relevanta for den aktuella platsen be-
aktas. Sékerhetsbehovet liksom antalet ménniskor som befinner sig dér
varierar mellan olika platser och det krévs alltsd en sammantagen beddm-
ning av forhallandena pa platsen i fraga for att kunna avgoéra om skydds-
arbete bor vidtas.

Regeringen delar remissynpunkternas uppfattning att ett stort ansvar
kommer att ldggas pa den myndighet som har att besluta om vilka bytes-
punkter som ska utses. Att ett betydande antal ménniskor dagligen, av
olika anledningar, befinner sig vid en bytespunkt &r ett matt som visar pa
bytespunktens betydelse for samhillets funktion i stort. Ett annat viktigt
kriterium 4r att det vid bytespunkten finns en mycket stor risk for allvarliga
olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel
i kollektivtrafiken. Det &r dérfor viktigt att den myndighet som ska besluta
i fragan har en god &verblick &ver vilka bytespunkter som bor utses.



Tidigare intréffade héndelser eller kinnedom om en specifik hotbild kan
tyda pa detta. Uttrycken “ett betydande antal ménniskor” och ”en mycket
stor risk for allvarliga olagliga handlingar” dr dock inga métbara begrepp
utan kriterierna dr ndgonting som beslutsfattaren har att ta stéllning till i
sitt beslut.

Det krévs alltsé att det finns ett angelédget behov av arbete med kollektiv-
trafikskydd vilket innebér att vissa forutséttningar ska vara uppfyllda for
att en bytespunkt ska kunna utses. Ett sddant behov kan uppkomma plots-
ligt, men dven upphora med kort varsel. Som konstateras ovan ér hotbilder
fordnderliga och eftersom ett beslut att utse en bytespunkt innebér skyldig-
heter for bytespunktens innehavare och aktérer vid bytespunkten, maste
de utsedda bytespunkterna avspegla det behov som finns. Det bor déarfor
understrykas att ett beslut som géller for en utsedd bytespunkt ska ater-
kommande ses dver. Vid en sadan 6versyn har beslutsfattaren att ta stall-
ning till huruvida bytespunkten fortsittningsvis ska vara utsedd. Om en
forvaltningsmyndighet handldgger drenden om bytespunkter ska den f6lja
bestdimmelserna i forvaltningslagen (2017:900). Det bor dven noteras att
beslut enligt den foreslagna lagen eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen kan dverklagas till allméin forvaltningsdomstol. Den
ratten traffar verksamhetsutovare vid en utsedd bytespunkt som &r foremal
for ett myndighetsbeslut.

Avgrdnsningen av en utsedd bytespunkt

Det ar inte sjdlvklart hur de bytespunkter som omfattas av krav pé arbete
med kollektivtrafikskydd ska avgrinsas. Exakt vilka delar av en bytes-
punkt som behover omfattas av skydd kan inte beskrivas generellt i en lag
utan &r beroende av hur bytespunkten i det enskilda fallet &r utformad.
Darfor bor det vara de fysiska eller juridiska personer som forfogar 6ver
hela eller delar av bytespunkten, dvs. innehavarna av den utsedda bytes-
punkten, som ska gora den ndrmare avgransningen. Det ir innehavarna av
bytespunkten som har den djupaste kunskapen om vilka delar av bytes-
punkten som behdver omfattas av kollektivtrafikskydd. I arbetet med av-
gransningen av en bytespunkt kan det dven finnas skél att inhdmta infor-
mation frdn andra aktorer, sdsom Polismyndigheten, Myndigheten for
civilt forsvar, kommuner, regioner och lénsstyrelser.

I promemorian foreslés att ett sétt att bestimma vad som ingér i en bytes-
punkt &r att utga fran det resonemang som fors i forarbetena till kamera-
bevakningslagen (2018:1200). Déar fors ett resonemang kring vad som
utgor “stations-, terminal- eller hallplatsomraden avsedda for resande med
kollektivtrafik” (jfr prop. 2019/20:109 s. 24 f.) Det anges bland annat att
behovet av kamerabevakning kan omfatta hela stations- eller terminalom-
raden, inkluderat plattformar, vénthallar, trappor, hissar, rulltrappor, platt-
formsovergangar, gangtunnlar och utrymningsvéigar. Behovet kan édven
finnas pa héllplatser. Vidare konstateras att det i manga fall dven finns
behov av att kamerabevaka omradet strax utanfor en stations- eller termi-
nalbyggnad. Till en station eller terminal finns det ocksa, oberoende av om
det finns en byggnad eller inte, inte sédllan kringliggande ytor avsedda for
det kollektiva resandet dér det finns behov av kamerabevakning. Det kan
t.ex. handla om omraden for forflyttning mellan ytor for spar- och buss-
trafik, t.ex. trottoarer och andra forbindelseytor pa platsen. Ett annat exem-

33



34

pel pé kringliggande ytor &r ytor avsedda for taxitrafik till och fran en sta-
tion eller terminal. Avslutningsvis konstateras att en upprékning av varje
plats som omfattas, riskerar att medfora att omraden som bor omfattas
kommer att falla utanfor tillimpningsomradet. Alltfor precisa avgrins-
ningar gor att det inte tdcker in de varierande miljoer som forekommer pa
kollektivtrafikomradet. Det dr darfor nodvéndigt att ge visst utrymme for
tolkning utifran forhallandena i det enskilda fallet. En preciserad upprék-
ning av platser kan ocksa riskera att medfora att ett for stort omrdde om-
fattas.

I promemorian gors beddmningen att i likhet med det som redovisats om
forarbetena till kamerabevakningslagen bor inte heller den ndrmare av-
gransningen av en bytespunkt goras i det nu aktuella lagforslaget. Reger-
ingen instimmer i den beddmningen och anser ssmmanfattningsvis att det
ar en lamplig ordning att det &r den eller de som &r innehavare av en utsedd
bytespunkt som i det enskilda fallet bor komma fram till de ndrmare grans-
erna for bytespunkten i fraga, se dven avsnitt 4.3.4.

Vem bor besluta om vilka bytespunkter som ska vara utsedda
bytespunkter?

I promemorian foreslas att Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
(numera Myndigheten for civilt forsvar) bor vara den myndighet som be-
slutar om vilka bytespunkter som ska vara utsedda bytespunkter. Det kons-
tateras i promemorian att myndigheten med sin roll i beredskapssystemet
har den &verblick som behovs for att avgdra vilka bytespunkter som bor
omfattas av krav pa arbete med kollektivtrafikskydd. Myndigheten for
samhdllsskydd och beredskap (numera Myndigheten for civilt forsvar) &r
tveksam till om den &r bast lampad for uppgiften. Myndigheten anser att
sektorstrukturen bor anvéndas for detta andamal, men medger samtidigt
att myndigheten i sin roll i beredskapssystemet i och for sig har 6verblick
over vilka bytespunkter som bor omfattas av krav pa kollektivtrafikskydd.
Myndigheten tilldgger dock att den inte har den ndrmare insyn som krévs
i frigan om vem eller vilka som kan utgora innehavare av en bytespunkt
och pépekar att Transportstyrelsen bor ha den insyn som krévs, eller Tra-
fikverket i egenskap av sektorsansvarig myndighet inom aktuellt omréade.
Det kan dock inte uteslutas att uppgiften, d& Trafikverket kan vara inne-
havare av en bytespunkt, inte &r 1dmplig att ldgga pa Trafikverket. Trafik-
verket & sin sida forordar Transportstyrelsen for uppgiften. Vistra Géta-
landsregionen forordar en ordning dir den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten deltar i framtagandet av en utsedd bytespunkt.

Regeringen aterkommer i det kommande foérordningsarbetet till frigan
om vem som bor besluta om vilka bytespunkter som ska vara utsedda
bytespunkter.



4.3.4 Beslutet att utse en bytespunkt — innehéll och
skyldigheter

Regeringens forslag

Ett beslut att utse en bytespunkt ska innehélla information om vem eller
vilka som dr innehavare av bytespunkten och vilka omraden i bytes-
punkten som varje innehavare forfogar 6ver. Beslutet ska ocksa inne-
hélla information om de skyldigheter for en innehavare av en bytes-
punkt som foljer av lagen och anpassas till annan lagstiftning som inne-
haller krav pé kollektivtrafikskydd.

Ett beslut att utse en bytespunkt ska gélla tills vidare eller under viss
angiven tid. Det beslut som géller for en utsedd bytespunkt ska ses dver
varje ar sé att det motsvarar aktuella behov.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer delvis med regeringens. I prome-
morian foreslds ingen reglering om att ett beslut att utse en bytespunkt ska
anpassas till annan lagstiftning som innehéller krav pa kollektivtrafik-
skydd.

Remissinstanserna

Alvesta kommun anser att det av beslutet bor framgd vem som har den
samordnande funktionen. Malmé kommun ser framfor sig att forhandlingar
om exempelvis ansvar och kostnadsfordelning mellan privat och offentlig
sektor vid storre bytespunkter kan bli svéra och efterfragar darfor riktlinjer
for detta dndamal. Vistra Gotalandsregionen understryker vikten av att
det ansvar som innehavaren av en utsedd bytespunkt har ar tydligt for att
underlétta samordningen mellan skyddspliktiga aktdrer. Regionen papekar
bland annat att denna typ av anldggningar ofta dr upplatna med arrende-
kontrakt och det ar darfor viktigt att klargora ansvaret mellan den regionala
kollektivtrafikmyndigheten, kommunen och fastighetsagaren. Myndighe-
ten for samhdllsskydd och beredskap (numera Myndigheten for civilt for-
svar) papekar att det kan komma att uppsta praktiska svérigheter i att ut-
reda vem som 4r att anse som innehavare av en bytespunkt eller innehavare
av en del av bytespunkten.

Skiilen for regeringens forslag

Utformning av ett beslut att utse en bytespunkt

Ett beslut att utse en bytespunkt traffar de aktdrer som ar verksamhets-
utovare vid en utsedd bytespunkt. Beslutet riktar sig till en eller flera inne-
havare av bytespunkten som i sin tur pa lampligt sitt ska involvera akto-
rerna vid bytespunkten. Den som fattar beslut om bytespunkter behdver
darfor hélla sig informerad om vem eller vilka som &r innehavare av bytes-
punkterna. 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. De omraden som varje
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innehavare forfogar 6ver bor, d&tminstone pa ett mera dvergripande plan,
gd att identifiera. Av de skyddsplaner som tas fram med anledning av be-
slutet att utse en bytespunkt ska de mera exakta geografiska avgransning-
arna framga likasa avgransningen mellan verksamma aktorer.

Beslutet ska vidare innehélla information om de skyldigheter for en in-
nehavare av en bytespunkt som foljer av den nya lagen. For att undvika
dubbelarbete dr det viktigt att de skyldigheter som foljer av beslutet ocksa
anpassas till annan lagstiftning som innehéller krav pa kollektivtrafik-
skydd. En skyldighet for innehavaren &r att pa lampligt sétt informera akto-
rerna vid bytespunkten om beslutet. Beslutet ska gilla tills vidare eller
under viss angiven tid. Det ar dock viktigt att det beslut som géller for en
utsedd bytespunkt alltid ar aktuellt. Det innebér att &ven om beslutet géller
tills vidare behdver det ses dver, minst en gdng om &ret. Om Oversynen
visar att bytespunkten med héansyn till behovsbilden inte langre behdver
vara en utsedd bytespunkt, ska myndigheten besluta att bytespunkten inte
langre ska vara en utsedd bytespunkt. Remissutfallet visar att ndrmare tyd-
liggoranden efterfragas alternativt riktlinjer for skyldigheterna som foljer
av ett beslut om att utse en bytespunkt.

Regeringen bedomer att det ar en ldmplig ordning att en forvaltnings-
myndighet handlidgger beslut om att utse en bytespunkt. Om en forvalt-
ningsmyndighet handldgger drenden om bytespunkter, ska den folja be-
stimmelserna i forvaltningslagen (2017:900). Enligt forvaltningslagen ar
en myndighet som utgdngspunkt skyldig att motivera sina beslut. En sidan
motivering ska enligt 32 § forvaltningslagen bland annat innehélla uppgif-
ter om vilka foreskrifter som har tillimpats och vilka omstidndigheter som
har varit avgorande for beslutet.

4.3.5 Nir skyldigheter att vidta atgiirder intrider

Regeringens forslag

Innehavarens skyldigheter att vidta atgérder vid en utsedd bytespunkt
ska intrdda ndr innehavaren av bytespunkten har fatt del av beslutet att
bytespunkten &r utsedd.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer delvis med regeringens. Till skill-
nad frén regeringens forslag foreslas i promemorian att beslut om att utse
en bytespunkt ska meddelas genom delgivning enligt delgivningslagen
(2010:1932).

Remissinstanserna

Svensk kollektivtrafik menar att det bor ges tid mellan delgivningen av ett
beslut att utse en bytespunkt och till dess att skyddsatgarder som foreskrivs
ska vara genomforda. Sveriges Bussforetag understryker vikten av att det
i samband med tidpunkten for ikrafttridandet av den nya lagen tas hinsyn
till att avtal som tecknas i upphandlingsforfaranden av kollektivtrafik kan
omfatta en tidsperiod av tio &r. Region Stockholm saknar ett resonemang



kring uppskattad tid som en innehavare av en utsedd bytespunkt har pa sig
efter en delgivning och till dess att de atgérder som krévs ska vara pa plats.
Det vore onskvirt om det redan i regleringen tydliggdrs nar skyddsatgér-
derna ska vara genomforda efter mottagandet av en delgivning. Sveriges
kommuner och regioner framhéller att det tar tid att upprétta en risk- och
sarbarhetsanalys och menar att en sadan skyldighet inte bor intrdda ome-
delbart efter en delgivning. Fastighetsdgarna uppfattar det som nirmast
omdjligt att efterleva den foreslagna regleringen omedelbart efter en del-
givning med hénsyn till att eventuella regleringar behover tas in i berérda
hyresavtal. Vidare papekar Fastighetsdgarna att lokalhyresgéster har ett
starkt skydd enligt hyreslagen och att det darfor foreligger begrinsade
mojligheter att stélla krav alternativt sdga upp lokalhyresgéster som inte
vidtar sidkerhetsskyddsatgérder. Atrium Ljungberg AB anser att forslaget i
promemorian vittnar om bristande kunskap om hyreslagen och papekar att
det finns begransade mojligheter att stilla krav pa lokalhyresgéster som
inte vidtar sdkerhetsskyddsétgirder. Véstra Gotalandsregionen papekar
att regionen har ett flertal resecentrum med resenérsservice som har pa-
géende hyresavtal. Regionen efterfragar vigledning hur dessa avtal behd-
ver hanteras i forhallande till kraven pa kollektivtrafikskydd.

Skilen for regeringens forslag

For att innehavaren av en utsedd bytespunkt ska kunna élaggas skyldighe-
ter enligt den nya lagen behdver denne kénna till att bytespunkten &r en
utsedd bytespunkt. Det dr den ansvariga myndigheten som beslutar vilka
bytespunkter som ska vara utsedda. Regeringen beddmer att en lamplig
ordning dr att 1ata den ansvariga myndigheten bestimma hur underréttel-
sen till innehavaren av en utsedd bytespunkt ska ske.

Av beslutet ska framgé de skyldigheter som en innehavare av en bytes-
punkt har som f6ljer av lagen. Skyldigheterna géller alltsa forst nér inne-
havaren har underréttats om beslutet. En innehavare av en utsedd bytes-
punkt ska sedan pa lampligt sdtt involvera aktorerna vid bytespunkten i
arbetet med kollektivtrafikskydd och halla aktorerna vid bytespunkten in-
formerade om beslutet. Om innehavaren forfogar ver endast en del av
bytespunkten, giller informationsskyldigheten endast gentemot de aktorer
som &r verksamma vid innehavarens del av bytespunkten. Det &r inne-
havarna av en utsedd bytespunkt som vet vilka som vid varje tidpunkt &r
att se som aktorer vid bytespunkten.

Nagra remissinstanser ser framfor sig att det ar svart for en innehavare
av en bytespunkt att uppfylla kraven som stélls, bland annat med hénsyn
till pagaende hyresavtal som vissa innehavare har med lokalhyresgéster.
Fastighetsdigarna och Atrium Ljungberg AB uppfattar det som nédrmast
omgjligt att efterleva den foreslagna regleringen omedelbart efter att de
har fatt del av beslutet. De menar att eventuella regleringar behover tas in
i berérda hyresavtal.

Det &r alltsd innehavaren av en utsedd bytespunkt som pa lampligt satt
ska informera aktorerna vid bytespunkten om beslutet. Hur informationen
lamnas till aktdrerna vid bytespunkten &r upp till varje innehavare att 16sa.
Arbetet med kollektivtrafikskydd ska i ett forsta skede sammanstillas av
innehavaren i en risk- och sarbarhetsanalys for den aktuella bytespunkten.
Denna analys ligger sedan till grund for den skyddsplan som innehavaren
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ska uppritta. Innehavaren ska informera de aktorer som berors av sadant
innehall i en skyddsplan som en aktor behdver kdnna till for att kunna
samarbeta med innehavaren sa att innehavaren kan uppfylla erforderliga
krav i arbetet med kollektivtrafikskydd. En innehavare av en utsedd bytes-
punkt har alltsd ett eget intresse av att involvera aktdrerna vid en utsedd
bytespunkt och ldamna information om beslutet eftersom innehavaren ar
beroende av samarbetet med aktdrerna for att kunna uppfylla kravet pa
arbete med kollektivtrafikskydd for egen del. Regeringen bedomer att det
inte kan uteslutas att det till f61jd av inkommen information ocksé finns
behov av att paborja arbetet med kollektivtrafikskydd skyndsamt for att
uppné avsedd effekt med regleringen. Det ar dérfér dndamalsenligt att
skyldigheterna for en innehavare att pédborja arbetet med kollektivtrafik-
skydd intrdder nir denne har fatt del av beslutet. Vad som avses med att
vidta dtgérder skyndsamt &r inte mojligt att ndrmare faststélla i tidsangi-
velse utan bor bedomas utifrén det enskilda fallet.

Naér det géller fragan om hur kraven pa att vidta skyddsétgarder forhéller
sig till lokalhyresgéster som har pagéende hyresavtal menar Fastighets-
dgarna och Atrium Ljungberg AB att det foreligger begransade mojlig-
heter for en innehavare av en bytespunkt att stélla krav pa att vidta skydds-
atgdrder och, som det far forstds, anser de bada remissinstanserna att
hyresavtalen behover dndras for att uppfylla kraven pa skyddsatgérder.
Det bor dérfor understrykas att skyddsétgirderna som ska vidtas enligt
lagen om kollektivtrafikskydd har ett annat syfte &n bestimmelserna i
hyreslagen. Den forra har tillkommit for att kunna vidta atgérder for att
skydda kollektivtrafiken mot allvarliga olagliga handlingar och har en
offentligrittslig karaktdr, medan de senare syftar till att civilrattsligt reg-
lera hyresavtal i forhallandet mellan den som hyr ut och hyresgésten. Det
bor darfor framhéllas att ett beslut om att utse en bytespunkt med dértill
kopplade krav pé atgérder i form av arbete med kollektivtrafikskydd inte
avser att inskranka anvindningen av en hyreslokal. Syftet &r inte heller att
kraven som stills pa att vidta skyddsétgirder ska paverka eller dndra in-
riktningen pé sjélva verksamheten som en aktdr bedriver vid en utsedd
bytespunkt. Aktorerna kommer att ha ett sjélvstindigt ansvar enligt lagen
och utifran den skyddsplan som innehavaren av bytespunkten tar fram.
Aktorernas skyldigheter bedoms séledes inte bli fragor som innehavaren
av bytespunkten ska behdva reglera inom ramen for hyresavtalen.

4.3.6 Skyddspliktiga transportorer

Regeringens forslag

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestémmer ska fé be-

sluta vilka transportdrer inom kollektivtrafik som ska vara skyddsplik-

tiga. Ett sddant beslut ska fa avse en transportdr som

— dagligen transporterar ett betydande antal passagerare och vars
verksamhet av sdrskilda skél ar forenad med en risk for allvarliga
olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel 1 kollektivtrafiken, eller




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

Beslutet ska fa avse hela eller delar av transportérens verksamhet och
ska anpassas till annan lagstiftning som innehaller krav péd kollektiv-
trafikskydd.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Forslaget i promemorian dverensstimmer delvis med regeringens. Till
skillnad fran regeringens forslag foreslas ett bemyndigande i promemorian
att regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa med-
dela foreskrifter om att transportorer ska vara skyddspliktiga om vissa for-
utsdttningar foreligger. Vidare skiljer sig forslaget i promemorian frén
regeringens pa s sétt att det inte foreslas att en skyddspliktig transportors
verksamhet far avse hela eller delar av dennes verksamhet. Det foreslas
inte heller ndgon reglering om att beslut om att utse en skyddspliktig
transportor ska anpassas till annan lagstiftning som innehéller krav pa
kollektivtrafikskydd.

Remissinstanserna

Region Skdane anser att det bor tydliggéras om det 4r huvudmannen for
kollektivtrafiken som omfattas av begreppet skyddspliktig transportdr
eller den som utfor transporten. Sveriges Bussforetag och Tdgforetagen
efterfragar ett klargrande vem som ar ansvarig for att vidta skyddsatgéar-
der i upphandlad trafik. Svensk Kollektivtrafik menar att det saknas krav
pa att dven skyddspliktiga transportorer ska delta vid samarbeten och
Ovningar vid utsedda bytespunkter. De anser att kriterierna for vilka trans-
portorer som &r skyddspliktiga behover tydliggoras. Region Stockholm an-
ser att det finns fragetecken kring skyddspliktiga transportorer. Sveriges
kommuner och regioner anser att det dr viktigt att besluten om urval av
skyddspliktiga aktorer sker pa vil avvigda grunder. Myndigheten for sam-
héllsskydd och beredskap (numera Myndigheten for civilt forsvar) anser
att sektorstrukturen bor anvéndas nér beslut om skyddspliktig transportdr
fattas. Bevakningsbranschen (Svenska transportarbetareforbundet, Almega
sdkerhetsforetagen, Bevakningsbranschens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd
[BYA]) avstyrker forslaget i promemorian om att skyddspliktiga transpor-
torer utses genom foreskrifter.

Skilen for regeringens forslag

Ndrmare om skyddspliktiga transportorer

I denna lagradsremiss foreslas att vissa utpekade transportdrer inom
kollektivtrafiken ska vara skyddspliktiga. Det dr alltsd den som utfor sjédlva
transporten som omfattas av begreppet skyddspliktig transportor. Pa sam-
ma sitt som avseende utsedda bytespunkter skulle krav pa arbete med
kollektivtrafikskydd for samtliga verksamhetsutévare inom kollektivtrafi-
ken bli onddigt kostnadsdrivande och betungande. Dérfor foreslas en ord-
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ning som dr anpassningsbar utifrdn det behov av skydd som finns. Det
foreslas att det gors en avgrénsning till att vissa transportdrer inom kollek-
tivtrafiken far pekas ut som skyddspliktiga. De verksamhetsutovare inom
kollektivtrafik pa land som asyftas dr de som utfor transporter pa jarnvag,
sparvdg, med tunnelbana och pé védg. Det dr da fraga om jarnvagsforetag,
trafikutovare inom tunnelbana och spéarvdg samt bussforetag. Nér det
géller kollektivtrafik till sjoss handlar det ndrmast om rederier och andra
som utfor kollektivtrafik pé vatten. Region Skdne och Tdgféretagen anser
att det bor klargéras vem som har ansvaret att vidta skyddsétgirder i
upphandlad trafik. I likhet med det som konstateras i promemorian gors
bedomningen i denna del att det ar utférarna som bedoms ha stoérst méj-
lighet att identifiera och hantera hot och sérbarheter i den operativa verk-
samheten. Bedomningen ar darfor att skyddsplikten bor avgransas till ut-
forarna och det &r alltsd inte den som upphandlat trafiken som avses i
forslaget.

En ytterligare avgriansning som foreslas &r att det ska handla om trans-
portorer som dagligen transporterar ett betydande antal passagerare, eller
vars verksamhet av sérskilda skél dr férenad med en mycket stor risk for
allvarliga olagliga handlingar som riktas mot méanniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken. Behovet av att inrétta ett systematiskt arbete
med kollektivtrafikskydd bedoms som utgéngspunkt vara storst hos trafik-
foretag med omfattande verksamhet inom kollektivtrafiken, dvs. det r ett
betydande antal passagerare som transporteras varje dag. Det kan handla
om trafik som bedrivs enbart under delar av aret, det viasentliga ar dock att
den &r av stor omfattning nar den vél bedrivs. Det &r framst kollektivtrafik
i storre stdder som torde bli aktuell. Samtidigt behover det finnas en 6pp-
ning for att av andra skél dn trafikens omfattning lata vissa transportorer
omfattas av regleringen. Det kan vara kollektivtrafik som inte ar knuten
till tdtorterna, men som av sérskilda skal typiskt sett l16per en mycket stor
risk for att bli foremal for allvarliga olagliga handlingar. Vidare foreslas
att ett beslut om skyddspliktig transportor far avse hela eller delar av trans-
portorens verksamhet.

Svensk Kollektivtrafik och Region Stockholm anser att det finns brister i
forslaget nir det géller skyddspliktiga transportorer. De uppfattar forslaget
som att det inte stills krav pa att d&ven skyddspliktiga transportorer ska
leverera risk- och sarbarhetsanalyser och skyddsplaner till innehavaren av
en bytespunkt samt att det inte stills krav pa att delta vid samarbeten och
ovningar vid utsedda bytespunkter. Det bor darfor noteras att en transpor-
tor som inte ar utsedd att vara skyddspliktig men som i sin verksamhet
angOr en utsedd bytespunkt ska betraktas som aktdr och omfattas ddrmed
av kraven som géller for aktorer vid en utsedd bytespunkt. Kraven pa dem
1 egenskap av aktor vid en utsedd bytespunkt beddms inte vara lika langt-
géende som nédr de omfattas av krav pa arbete med kollektivtrafikskydd
som skyddspliktig transportdr. Nér det giller synpunkterna fran Svensk
Kollektivtrafik och Region Stockholm bor det & ena sidan tydliggdras att
en skyddspliktig transportor ska upprétta egna risk- och sarbarhetsanalyser
och skyddsplaner for den egna verksamheten oavsett om denne angdr en
utsedd bytespunkt eller inte. Aven om huvudsyftet #r att stélla krav pa att
den skyddspliktig transportoren ska arbeta med kollektivtrafikskydd avse-
ende den egna verksamheten kan denne ocksa omfattas av krav pa skydds-
arbete i egenskap av aktér om den ang6r en utsedd bytespunkt. Det innebar



att om den skyddspliktiga transportdren i sin verksamhet angdr en utsedd
bytespunkt ska denne dven delta vid samarbeten och dvningar vid den ut-
sedda bytespunkten i egenskap av aktdr. A andra sidan finns det anledning
att klargdra att ett beslut om att utse en skyddspliktig transportor ska kunna
avgrinsas till delar av en sddan transportdrs verksamhet. En del av en
transportors verksamhet kan i det sammanhanget t.ex. avse en eller flera
strackor som trafikeras. Den beslutande myndigheten kan darmed vilja att
en transportors trafik till och fran en utsedd bytespunkt inte ska vara
skyddspliktig samtidigt som annan trafik transportéren bedriver ska om-
fattas av kraven. For att undvika dubbelarbete dr det ocksa viktigt att de
skyldigheter som foljer av beslutet anpassas till annan lagstiftning som
innehéller krav pa kollektivtrafikskydd.

I frdga om vilka transportdrer som bor omfattas av kraven pa skydds-
arbete bedomer regeringen, till skillnad fran forslaget i promemorian, att
det dr lampligt att utse dessa genom ett myndighetsbeslut. Som redogjorts
for ovan kommer dessa skyddspliktiga transportorer att traffas av kravet
pa arbete med kollektivtrafikskydd oberoende av om de &r aktorer vid en
utsedd bytespunkt eller inte. En skyddspliktig transportor enligt den nya
lagen &dr ddarmed en fysisk eller juridisk person som utfor transporter inom
kollektivtrafik och ska arbeta med kollektivtrafikskydd. De foreslagna be-
gransningarna av vilka transportdrer det kan bli friga om bor innebéra att
skyddspliktiga transportdrer inom kollektivtrafik inte kommer att vara
omfattande. Som Sveriges kommuner och regioner pépekar i sitt remissvar
ar det ocksd rimligt att borja med att utse ett farre antal. Den priméra
regleringen av arbete med kollektivtrafikskydd bor avse aktdrer som &r
verksamma vid utsedda bytespunkter.

Bemyndigande

Till skillnad fran forslaget i promemorian foreslas ett bemyndigande som
utformas sa att det ger regeringen eller den myndighet som regeringen be-
stimmer mojlighet att besluta vilka transportorer som ska vara skyddsplik-
tiga. Ett sddant beslut ska kunna avse all verksamhet en transportor bedri-
ver men dven delar av en transportdrs verksamhet. En del av en transpor-
tors verksamhet kan i det ssmmanhanget t.ex. avse en eller flera striackor
som en transportor trafikerar. Ett sddant beslut bor endast avse trafikfore-
tag som transporterar ett betydande antal passagerare per dag och vars
verksamhet av sirskilda skél dr forenad med en risk for allvarliga olagliga
handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollek-
tivtrafiken eller vars verksamhet av sérskilda skél dr forenad med en
mycket stor risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot mén-
niskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

4.3.7 Overviganden kring krav pa forvaltare av
infrastruktur for spartrafik

Forutom transportorer inom kollektivtrafik skulle dven aktorer som for-
valtar infrastruktur for kollektivtrafik pd jirnvig, tunnelbana eller sparvig
kunna komma i frdga som verksamhetsutovare som ska omfattas av krav
pé arbete med kollektivtrafikskydd. De aktorer som avses hér &r infrastruk-
turforvaltare enligt jirnvagssiakerhetslagen (2022:367) eller lagen (2022:368)
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om nationella jarnvégssystem och spérinnehavare enligt lagen (1990:1157)
om sdkerhet vid tunnelbana och sparvag.

Genom mdjligheten att besluta om att utse bytespunkter kan infrastruk-
tur avsedd for kollektivtrafik, sdsom spér och plattformar, komma att om-
fattas av krav pa skydd genom att ingé i en utsedd bytespunkt. Vidare stélls
redan krav pd kommuner och regioner nér det géller forberedelse infor
krissituationer inom kollektivtrafiken. Kommunerna, och dven staten, har
dessutom ett ansvar for raddningstjdnsten. Kommunerna ska ha ett hand-
lingsprogram for rdddningstjanst dér bland annat risker for olyckor som
kan leda till riddningsinsatser ska identifieras. Den befintliga regleringen
i forening med forslaget om utsedda bytespunkter i den nya lagen fore-
faller dirmed vara tillracklig vad avser forvaltare av infrastruktur for spér-
trafik.

4.3.8 Overviiganden kring kommuner, regioner och
regionala kollektivtrafikmyndigheter

I den nya lagen foreslés inte ndgra specifika krav pd kommuner, regioner
eller regionala kollektivtrafikmyndigheter enbart utifran att de ar just
regioner, kommuner eller regionala kollektivtrafikmyndigheter. De kan
dock komma att omfattas av krav om de upptréder i egenskap av aktdr med
skyldigheter enligt lagen. Sveriges kommuner och regioner (SKR) menar
att de regionala kollektivtrafikmyndigheternas och kommunernas roller ar
underskattade i forslaget. SKR papekar att kollektivtrafikmyndigheterna
och kommunerna har den samlade kunskap som kravs for att pa ett 4nda-
malsenligt sitt arbeta med kollektivtrafikskydd. Tdgforetagen anser att det
finns skal att 6vervdga om huruvida dven regionala kollektivtrafikmyn-
digheter bor omfattas av lagen. Transportstyrelsen noterar i sitt remissvar
att det finns anledning att utveckla ett resonemang om ansvar for regionala
kollektivtrafikmyndigheter. De kan exempelvis upptrdda som innehavare
av en utsedd bytespunkt om de forfogar Gver fastigheter eller infrastruktur
vid bytespunkten. Svensk Kollektivtrafik anser att det 4r anmérkningsvért
att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte tas upp som en viktig
aktor i arbetet med kollektivtrafikskydd. Svensk Kollektivtrafik ser manga
fordelar med att ansvar ldggs pa fastighetsdgare och transportérer men
anser att forslaget helt missar att kollektivtrafiken &r ett system dér rese-
ndrer reser med olika firdmedel och trafikforetag och att den regionala
kollektivtrafikmyndigheten &dr en viktig aktdr i detta system. Det skulle
kunna uppkomma en situation dir den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten inte dr involverad i skyddsarbetet vid en utsedd bytespunkt trots att
trafiken vid den aktuella bytespunkten drivs och finansieras av den regio-
nala kollektivtrafikmyndigheten. Stockholms kommun (Stadsledningskon-
toret och Trafikndmnden) anser att Region Stockholm i egenskap av regio-
nal kollektivtrafikmyndighet bor ha en ledande roll i sikerhetsarbetet inom
kollektivtrafikomradet. Trafikndmnden anser att det vore fordelaktigt om
kollektivansvariga myndigheter blir utpekade som ansvariga for att syste-
matisera arbetssittet i syfte att arbetet dd kommer att bedrivas pa liknande
sdtt i hela regionen. Stadsledningskontoret framfor att det redan i dag finns
samverkan mellan aktorer vid bytespunkter i Stockholm och att det sedan
tidigare finns en upparbetad organisation for krisarbete pa regional niva.



Det finns skal att dvervéiga huruvida de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna skulle kunna ha en roll i den nya lagen. De regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna som i dag ar 21 stycken ansvarar for trafiken i lénet
och tar fram trafikforsorjningsprogram (sa kallade policydokument for
kollektivtrafik enligt artikel 2a i EU:s kollektivtrafikférordning). Det dr 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
stillde krav pé arbete med skydd. En sddan 16sning skulle dock inte vara
heltidckande eftersom den inte skulle omfatta den kommersiella, icke-upp-
handlade, trafiken.

Man kan ocksé dvervéiga om forekomsten av arbete med kollektivtrafik-
skydd skulle kunna ingéd som en del i ett trafikforsdrjningsprogram enligt
2 kap. 10 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. Trafikférsorjningspro-
grammen &r inriktade pa att faststdlla mal for den regionala kollektiv-
trafiken inte att stélla uttryckliga krav pa den, se 2 kap. 8 § lagen om
kollektivtrafik. Det dr darfor svart att stdlla krav pa arbete med kollektiv-
trafikskydd via sddana program, dven om de omfattar savidl kommersiell
som upphandlad trafik.

4.4 Arbetet med kollektivtrafikskydd

I den nya lagen foreslas bestimmelser om hur kollektivtrafikskydd ska
organiseras och bedrivas i fraga om kollektivtrafik pa vag, jarnvag, vatten,
sparvég eller med tunnelbana. Syftet &r att sikerstdlla ett enhetligt och
systematiskt arbete for att identifiera, bedoma och atgirda risker for all-
varliga 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 sédana, behover identifieras och utmynna
i risk- och sarbarhetsanalyser. Dessa analyser ska sedan, tillsammans med
annan tillgénglig information om risker och sarbarheter, ligga till grund
for skyddsplaner, dir behovet av skyddsatgirder konkretiseras. Ibland be-
hover skyddsplanerna tas fram i samarbete med flera olika aktorer. Vid de
utsedda bytespunkterna maste aktdrerna samarbeta kring skyddsplanerna.
Arbetet med att identifiera risker och sarbarheter samt ta fram skydds-
planer bor vara en stindigt pagédende process.

4.4.1 Ett lopande systematiskt arbete som éir anpassat
till verksamheten

Regeringens forslag

En innehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig transpor-
tor ska langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt arbeta med kollek-
tivtrafikskydd. Arbetet med kollektivtrafikskydd ska bedrivas sa att det
— &r dndamalsenligt och proportionellt for att uppritthalla en lamplig

niva pa kollektivtrafikskyddet i den egna verksamheten,
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— tar hénsyn till gemensamma risker och sarbarheter av betydelse for
kollektivtrafikskyddet som uppstar i samband med verksamheter
som bedrivs av andra sa att dessa risker och sarbarheter kan hanteras
gemensamt, och

— tar hdnsyn till savdl normala forhéllanden som extraordinédra hén-
delser.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa
meddela ytterligare foreskrifter om arbete med kollektivtrafikskydd.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Flera remissinstanser, daribland Malmé och Umed kommuner, konstaterar
att forslaget innebér ett stort ansvar for innehavare vid utpekade bytes-
punkter. Arbetsmiljéverket anser att det ar ytterst otillfredsstdllande att
krav kan stillas pa arbete med kollektivtrafikskydd utan att lyfta fragan
om hur arbetsgivares systematiska arbetsmiljoarbete kan péaverkas. Tdag-
foretagen efterfragar ett narmare klargdrande av begreppet extraordindr
hindelse. Sveriges Bussforetag understryker vikten av att kravet pd att
vidta skyddsétgarder ska sta i proportion till riskbilden. Transportstyrelsen
anser att kraven pa skyddsétgirder som ska vidtas bor framgé av lagen.
Vistra Gotalandsregionen efterfragar riktlinjer for skyddsarbetet och pa-
pekar att flexibilitet bor rada for olika lokala 16sningar vid utformningen
av skyddsarbetet.

Skilen for regeringens forslag

Hur omfattande skyddsarbetet hos en innehavare av en utsedd bytespunkt
eller en skyddspliktig transportdr behdver vara beror pa vilken verksamhet
det &r fraga om. Skyddsarbetet bor darfor vara anpassat till och utvecklas
jamsides med den egna verksamheten. Det bor bedrivas langsiktigt, konti-
nuerligt och systematiskt. Det proaktiva skyddsarbetet, som har en tydlig
inriktning pé analyser och atgirdsplaner, ska vara &ndamalsenligt och pro-
portionellt sa att en lamplig niva pa kollektivtrafikskyddet kan upprétt-
héllas. Hansyn behdver ocksa tas till gemensamma risker och sérbarheter
som kan uppstd i samband med verksamheter som bedrivs av andra vid
bytespunkten. Forutom den vardagliga hanteringen av skyddet dér ett fore-
byggande arbete utgor en viktig del, behdver skyddet 4ven kunna hantera
extraordindra hindelser. Det behover finnas en planering fér hur man ska
ga till vdga i praktiken for att hantera och mildra konsekvenserna av terror-
attentat eller andra allvarliga olagliga handlingar.

Nér man overvéger vilka krav som ska stéillas pa skyddsarbetet bér man
vara dterhallsam med krav pé inrdttande av system for kvalitetssikring
enbart i syfte att hantera risker och sarbarheter. Eftersom sadana system
riskerar att bli kostnadsdrivande, &r det viktigt att krav pa sérskilda system
for skydd infors endast i den mén det dr nédviandigt. Det &r dock en fordel
om befintliga system for att hantera skyddet nyttjas dér det &r mojligt. De



som omfattas av den nya lagens krav fir dérfor sjélva vélja hur de ska
organisera sin verksambhet sé att de lyckas uppfylla sina skyldigheter. Oav-
sett hur de viljer att uppfylla lagens krav behdver de anvinda sig av ett
systematiskt arbetssitt. De kan vélja att skapa nya rutiner och system, eller
infoga skyddsaspekten i befintliga system. I motsats till Transportstyrel-
sens uppfattning att kraven pa skyddsatgdrder bor framgé direkt av lagen
beddmer regeringen att mdjlighet till egna 16sningar borde ge de bésta
forutséttningarna for att hitta en lamplig form for skyddsarbetet som ar
anpassad till den egna verksamheten.

For verksamhet inom jérnvig, tunnelbana och spérvég finns redan krav
pa sakerhetsstyrning for att sdkerstilla en séker drift. Skyddsaspekten i den
man det motsvarar engelskans “’security” ingér inte bland kraven for vad
sakerhetsstyrningen ska innehalla. Det ar i stéllet trafiksdkerhet som ligger
i fokus (engelskans “’safety”). For verksamhet i den svenska delen av unio-
nens jarnvagssystem, som ingdr i tillimpningsomradet for den svenska
jarnvégssdkerhetslagen (2022:367), finns dessutom en EU-réttslig regler-
ing om krav pa sikerhetsstyrningssystem. Att infora krav pa inréttande av
forfaranden for kollektivtrafikskydd i sdkerhetsstyrningssystemet skulle
déarfor kunna innebara att otillatna nationella regler (nationella sirkrav)
infors. Det dr dock naturligtvis en fordel om eventuella befintliga system
for kvalitetssdkring kan komma till anvindning for att hantera skydds-
aspekter.

Arbetet med kollektivtrafikskydd

Vid en utsedd bytespunkt vilar huvudansvaret fér det gemensamma
skyddsarbetet pd dem som é&r innehavare av bytespunkten, dvs. oftast
fastighetsdgarna och infrastrukturférvaltarna. For att innehavarna ska
kunna uppfylla sina krav avseende arbetet med kollektivtrafikskydd be-
héver de informera och involvera aktdrerna vid bytespunkten. I vissa fall
forfogar innehavaren 6ver endast en del av en bytespunkt. Information ska
darfor riktas gentemot de aktorer som ér verksamma vid den delen. Fragan
kan exempelvis tas upp i samband med en §verenskommelse mellan en
innehavare av en utsedd bytespunkt och ndgon som utfor transporter inom
kollektivtrafik och som avser att angdra bytespunkten i sin verksamhet.

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 framstér dock inte som nddvandigt att
infora en bestimmelse motsvarande den som foreslés gélla for innehavare
av en utsedd bytespunkt, som innebér att innchavaren ska stilla krav pa
aktorerna vid bytespunkten.

Bemyndigande

Det kan inte uteslutas att behov av ytterligare foreskrifter som komplett-
erar lagen i fraga om arbete med kollektivtrafikskydd kan uppkomma. Det
foreslas dérfor ett bemyndigande som ger regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer mdjlighet att meddela ytterligare foreskrifter
om arbete med kollektivtrafikskydd.
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4.4.2 Risk- och siarbarhetsanalyser

Regeringens 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 forvaras pa ett sddant sitt att obeho-
riga inte far tillgéng till den.

En skyddspliktig transportdr ska sammanstilla arbetet med att iden-
tifiera risker och sarbarheter i den egna verksamheten i en risk- och sér-
barhetsanalys. Analysen ska forvaras pa ett sddant sétt att obehdriga inte
far tillgéng till den.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa
meddela ytterligare foreskrifter om risk- och sérbarhetsanalyser.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Trafikverket framhaller att det bor finnas Omsesidiga skyldigheter i
skyddsarbetet pd sa sitt att nddvindig information delges mellan inne-
havaren av en utsedd bytespunkt, aktorer och transportorer. Sveriges kom-
muner och regioner anser att det maste skapas forutséttningar for att dela
sikerhetskdnslig information. Forsvarsmakten foresprakar en ordning
som innebér att sikra kryptografiska funktioner anvinds vid kommuni-
cering av risk- och sarbarhetsanalyser och skyddsplaner och foreslar darfor
ett bemyndigande for detta &ndamal. Jernhusen anser att det ar oklart hur
de kan informera sig om eventuella hotbilder for att kunna upprétta rele-
vanta risk- och sarbarhetsanalyser. Géteborgs kommun upplyser om att
kommunen redan arbetar med flera typer av risk- och sarbarhetsanalyser
inom ett flertal omraden och efterfragar instruktioner hur nu aktuella ana-
lyser ska hanteras i forhédllande till andra regleringar. Malmé kommun
anser att det r orimligt att varje innehavare sjélv ska inhdmta information
rorande den nationella hotbilden. En vergripande risk- och sérbarhetsana-
lys bor finnas som kan kommuniceras till aktorerna. Vidare anser kommu-
nen att riktlinjer for en sddan analys behdvs i syfte att ge stod och underlag
for dialog med berdrda aktorer och verksamhetsutdvare vid en utpekad
bytespunkt. Region Skdne lyfter ocksé fram vikten av att det finns en natio-
nell vigledning for att sékerstilla att skyddsarbetet genomfors likvardigt i
hela landet.

Skilen for regeringens forslag

Det gemensamma arbetet med riskkontroll ska mynna ut i att den som &r
innehavare av en utsedd bytespunkt tar fram en risk- och sarbarhetsanalys
for sin del av bytespunkten och dven ser till att information om risker och
sarbarheter hos andra aktdrer som dr verksamma vid bytespunkten fors
vidare till den skyddsplan eller eventuellt de skyddsplaner som géller for
bytespunkten (ndrmare om skyddsplaner se avsnitt 4.4.3). I den méan risker



och sarbarheter beror flera aktdrer samtidigt, behover de som kan péverka
riskerna och sérbarheterna arbeta tillsammans. Aktorerna vid bytespunk-
ten behover informera innehavarna om vilka specifika risker de ser i sin
verksambhet, det géller framfor allt risker som har koppling till de delar av
bytespunkten som de sjélva anviander. De behdver dven informera den be-
rorde innehavaren av bytespunkten om sin bedémning av riskerna och ge
forslag pa hur riskerna skulle kunna étgérdas. Flera remissinstanser efter-
frégar ndrmare vigledning om analysarbetet och instruktioner for hur iden-
tifierade risker ska delges andra aktorer. Region Skdane och Malmé kom-
mun anser att det bor finnas en 6vergripande och nationell vigledning for
att sikerstélla att skyddsarbetet genomfors likvérdigt i hela landet. Reger-
ingen bedomer att utfyllande regler som avser risk- och sarbarhetsanalyser
med fordel kan meddelas pa ldgre forfattningsniva.

I frdga om riskkontroll kan paralleller dras till arbetet med kontroll av
gemensamma risker i jarnvégslagstiftningen (jfr prop. 2021/22:83 s. 199 £.).
Med riskkontroll i jairnvagslagstiftningens mening avses att identifiera en
risk, bedoma risken och vidta atgérder for att atgédrda risken. Kravet pa att
genomfora riskkontroll stélls pa jarnvégsforetag och infrastrukturforval-
tare, men dven andra aktorers verksamhet som har inverkan pa den sdkra
driften i ett jarnvagssystem beaktas nir det géller att hantera riskerna. Mot-
svarande arbete med riskkontroll avseende kollektivtrafikskydd bor 1amp-
ligen kunna ske vid en utsedd bytespunkt eller hos skyddspliktiga trans-
portorer.

For att kunna vidta atgérder for att skydda ménniskor, infrastruktur och
materiel i kollektivtrafiken mot allvarliga olagliga handlingar, behover
alltsa dven en skyddspliktig transportor identifiera var risker och sérbar-
heter i verksamheten finns. Detta analysarbete behdver ske langsiktigt,
kontinuerligt och systematiskt. Arbetet med att identifiera risker- och sar-
barheter ska sedan sammanstéllas i en risk- och sérbarhetsanalys. Analy-
sen ska forvaras pé ett sadant sétt att obehoriga inte far tillgang till den.
Risker och sérbarheter skiljer sig at bland annat beroende pa omfattningen
av verksamheten och vilken typ av kollektivtrafik som bedrivs. En annan
omsténdighet att beakta &r var trafiken bedrivs och vilka bytespunkter
(dven andra an utsedda bytespunkter) som angérs. En skyddspliktig trans-
portdr behover analysera sin egen verksamhet for att se var risker och sér-
barheter finns. I detta ingar dven att beakta risker och sarbarheter som upp-
star i samband med andras verksamhet.

No6dvandig information om risk- och sérbarhetsanalyser behdver delges
mellan innehavaren av en utsedd bytespunkt, aktérer och transportdrer
som &dr verksamma vid bytespunkten. Forsvarsmakten foresléar att det for
detta dndamal infors en ordning som innebdr att sdkra kryptografiska funk-
tioner anvinds vid kommunicering av risk- och sarbarhetsanalyser och
skyddsplaner. Aven om regeringen kan konstatera att Forsvarsmakten
pekar pa en viktig fraga, saknas det tillriackligt beredningsunderlag for att
lamna forslag i den delen.

Sammanfattningsvis konstateras att analysarbetet utgor ett stod vid be-
domningen av var atgarder behdver séttas in. I analysarbetet kan det finnas
fog for att ha kontakter med andra verksamhetsutdvare kring gemensamma
risker, men dven med andra aktorer sdsom Polismyndigheten, Myndig-
heten for civilt forsvar, kommuner, regioner och lansstyrelser.
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Bemyndigande

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer bor ges mdj-
lighet att meddela ytterligare foreskrifter om risk- och sarbarhetsanalyser.
Exempelvis kan foreskrifter meddelas om vad en risk- och sérbarhetsana-
lys ska innehélla och hur den kan anpassas till den verksamhet som be-
drivs.

4.4.3 Skyddsplaner for utsedda bytespunkter

Regeringens forslag

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

Om bytespunkten har fler &n en innchavare, ska innchavarna sam-
arbeta med varandra och uppritta en gemensam skyddsplan. Om det
inte dr mojligt att upprétta en gemensam skyddsplan, ska varje inne-
havare for sin del av bytespunkten uppritta en skyddsplan.

Skyddsplanen ska uppdateras l6pande s att den tar hinsyn till iden-
tifierade risker och sérbarheter och motsvarar aktuella behov.

Av en skyddsplan for en utsedd bytespunkt ska framga
— de ndrmare grinserna for bytespunkten,

— vem eller vilka som é&r innehavare av bytespunkten och vilka
omréaden i bytespunkten som de forfogar over,

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

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

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

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Alvesta kommun anser att skyddsatgérder som infors inte far innebéra att
byte mellan olika transportmedel forsvaras. Malmé kommun anser att an-
svariga myndigheter bor ge stod till skyddspliktiga aktorer nir det géller
att faststélla vilka geografiska omraden som bér omfattas av en skydds-
plan. Region Stockholm anser att det dr svart att tyda hur de geografiska
avgransningarna ska anges i skyddsplanen. Tullverket papekar att kraven
pa skyddsarbete vid utsedda bytespunkter d&ven kan paverka verkets verk-
samhet och anser darfor att det ar viktigt att &ven Tullverket dr insatt och
delaktig i arbetet. Transportstyrelsen anser att regleringen om skyddsarbe-
tet bor omformuleras sa att den utgar fran respektive aktors skyldigheter.
Vidare anser styrelsen att fraigan om samordning mellan ansvariga aktdrer
ar sé viktig att den bor utredas ytterligare. Ett resonemang efterfragas d&ven
for omrdden som inte omfattas av omradet for en utsedd bytespunkt. En



allmént hallen definition av en utsedd bytespunkt efterfrdgas for att inte
relevanta omraden i kollektivtrafiksystemet uteblir.

Skiilen for regeringens forslag

For att sékerstélla 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 bytespunk-
ten. Risk- och sérbarhetsanalyser utgor en viktig del i arbetet med skydds-
planen, men en innehavare av en bytespunkt maste ocksa ta hansyn till
risker och sérbarheter som inte ingar i tidigare gjorda analyser.

Hur skyddsplanen i praktiken tas fram och utformas beror péa forhallan-
dena vid den aktuella bytespunkten. En innehavare av en utsedd bytes-
punkt ska se till att en skyddsplan som omfattar hela det geografiska om-
radet for bytespunkten uppréttas och halls aktuell. Om bytespunkten har
fler n en innehavare, ska innehavarna samarbeta med varandra och upp-
ritta en gemensam skyddsplan. Om det finns flera skyddsplaner som géller
for bytespunkten behdver de yttre granserna for hela bytespunkten ocksa
framga av var och en av dem. I likhet med det som Transportstyrelsen
anfor 1 sitt remissvar gors bedomningen att det 4r mycket angelédget att en
gemensam skyddsplan upprittas. Daremot, i motsats till Transportstyrel-
sens uppfattning, gors beddmningen att det inte &r nddvéandigt att peka ut
den innehavare som ska ha det avgdrande inflytandet vid en bytespunkt.
Innehavarna av bytespunkten behover i stillet sinsemellan klargéra vem
som ansvarar for vilket omrade vid bytespunkten. Genom att en gemensam
skyddsplan upprittas torde forutséttningarna 6ka for att samtliga risker och
sarbarheter som identifierats vid bytespunkten tas om hand av nigon av
innehavarna vid en aktuell bytespunkt. Regeringen beddmer att det 4r en
lamplig ordning att den nidrmare geografiska avgrénsningen och grins-
dragningen mellan verksamma aktérer framgar av skyddsplanen.

Genom att ta fram en gemensam skyddsplan kommer innehavarna att
behdva ta stéllning till vad som géller i friga om kollektivtrafikskyddet for
omraden vid bytespunkten dir granssnittet mellan olika innehavare tycks
vara otydligt. Om det i undantagsfall trots allt inte & mojligt att upprétta
en gemensam skyddsplan, ska varje innehavare for sin del av bytespunkten
uppritta en skyddsplan och halla den aktuell. Om diskussion eller oenighet
i grinsdragningsfragor uppstér, bér den myndighet som har utsett bytes-
punkten kunna bidra till att klargdra i vilken omfattning som omraden bor
tas upp i en skyddsplan. Om de som &r innehavare av en utsedd bytespunkt
inte lyckas ta fram en gemensam skyddsplan for bytespunkten pa ett sam-
ordnat sitt, ska deras befintliga skyddsplaner &ndé kunna bli en fungerande
gemensam helhet dir grinssnitten dr 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 skyddsplan for en utsedd bytespunkt ska
uppdateras 16pande sa att den tar hinsyn till identifierade risker och sér-
barheter och motsvarar aktuella behov.

Av en skyddsplan for en utsedd bytespunkt behdver atminstone framga
de ndrmare granserna for bytespunkten, samt vem eller vilka som &r inne-
havare av bytespunkten och vilka omrdden som de forfogar dver. Uppgif-
ter om vilka som dr aktorer vid bytespunkten respektive vilka skyddsatgér-
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der som planeras behover dock endast avse den del av bytespunkten som
skyddsplanen giller for. Det kan i praktiken visa sig vara svart for en inne-
havare att kénna till samtliga uppgifter om aktérer och planerade skydds-
atgirder i1 andra skyddsplaner &n den egna. Det &r trots detta dndé viktigt
att innehavarna samarbetar kring skyddsplanerna och bedriver ett gemen-
samt skyddsarbete avseende bytespunkten i sin helhet. Det dr ocksa viktigt
att en skyddsplan ses 6ver minst vartannat ar. Den behdver dven forvaras
pa ett sddant sitt att obehoriga inte fér tillgéng till den.

En innehavare av en utsedd bytespunkt behover fa information av aktor-
erna vid bytespunkten vid framtagandet och genomf6randet av skyddspla-
nen. Vissa aktorer vid bytespunkten har kanske sedan tidigare egna planer
for att hantera risker och sarbarheter. Sddan information behdver formed-
las till innehavarna av bytespunkten.

I arbetet med en skyddsplan for en bytespunkt kan det dven finnas behov
av att inhdmta information, och att ha sérskilda méten och avstimningar
med andra &n aktorerna vid bytespunkten for att skyddsplanerna ska utgdra
ett sé bra verktyg for skyddsarbetet som mojligt. Aktdrer som dé kan kom-
ma i frdga dar exempelvis Polismyndigheten, Myndigheten for civilt for-
svar, kommuner, regioner och lénsstyrelser.

Overvdganden kring samordningsansvar

Det finns anledning att 6vervdga om det borde utses nigon, en offentlig
eller privat aktor, som skulle ha ett ansvar for att samordna arbetet vid en
utsedd bytespunkt och ha det slutliga ansvaret for att de atgérder som krivs
enligt lagen verkligen vidtas. Det finns en liknande reglering i lagen
(2006:1209) om hamnskydd, enligt vilken hamnskyddsorganet, dvs. hamn-
innehavaren, ansvarar for att ta fram en hamnskyddsplan. En hamn-
innehavare ar en fysisk eller juridisk person som utdvar det avgorande
inflytandet 6ver hamnens drift. I forarbetena anges bland annat att vem
som har det avgdrande inflytandet dver hamnens drift beror pa hur den
enskilda hamnen 4r organiserad och hur verksamheten réttsligt 4r reglerad
mellan dess olika aktorer (jfr prop. 2005/06:212 s. 76.). Det &r t.ex. mojligt
for en kommunal forvaltning att vara hamninnehavare. 1 en hamn med
flera hamnanldggningar och hamnanldggningsinnehavare utgérs hamn-
innehavaren av den person som har det avgorande inflytandet 6ver hela
hamnen. Hamninnehavaren behdver inte ha inflytande 6ver den dagliga
driften av dessa hamnanléggningar, men bor ha moéjlighet att férfoga 6ver
omradet som hamnanlédggningen ligger inom eller pa annat &vergripande
sdtt styra verksamheten. Enbart ett dgande av marken som hamnanldgg-
ningen ligger inom bdr normalt inte vara tillrackligt for att ett avgdrande
inflytande &ver driften foreligger.

Fragan &r da om det gar att peka ut nagon aktdér som har motsvarande
avgorande inflytande Over driften vid en utsedd bytespunkt, ndgon som
kan ségas forfoga over bytespunkten. Bytespunkter kan i dag vara organi-
serade pa manga olika sétt och dgarforhallandena kan se olika ut. Olika
aktorer, framst fastighetsdgare och forvaltare av infrastruktur for spértra-
fik, kan ha avgoérande inflytande Over olika geografiska omraden inom
samma bytespunkt. Eftersom forhéllandena vid bytespunkterna &r sé varie-
rande, forefaller det inte vara lampligt att infora ett samordningsansvar i
lag. I stéllet bor kravet pa ett gemensamt skyddsarbete vid bytespunkterna



leda till att de aktorer som forfogar 6ver hela eller delar av bytespunkten
tillsammans ansvarar for att driva pa det gemensamma skyddsarbetet. Om
det skulle visa sig vara omdjligt att hantera skyddsarbetet vid en bytes-
punkt pé detta sétt, far andra l6sningar dvervégas.

Samtidigt har tillsynsmyndigheten, d&ven om ingen samordningsansvarig
aktor utsetts, en mojlighet att vidta tillsynsatgirder (se avsnitt 4.6). Till-
synsmyndigheten kan foreldgga en fastighetsdgare eller forvaltare av in-
frastruktur for spartrafik som inte deltar i det gemensamma skyddsarbetet
att vidta atgérder for att uppfylla de krav som foljer av lagen. Sddana atgér-
der skulle kunna vara att limna information till andra innehavare av bytes-
punkten och att genom aktiva atgérder delta i samarbetet kring kollektiv-
trafikskyddet dar.

4.4.4 Skyddsplaner hos skyddspliktiga transportorer

Regeringens forslag

En skyddspliktig transportor ska uppritta en skyddsplan for den egna
verksamheten. Skyddsplanen ska uppdateras 16pande s att den tar
hénsyn till identifierade risker och sérbarheter och motsvarar aktuella
behov.

Av en skyddsplan hos en skyddspliktig transportor ska framga
— vilken verksamhet skyddsplanen géller for, och
— hur och nir behovet av skyddsatgérder ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska forvaras pé ett sddant sétt att obehdriga inte far till-
gang till den.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inga synpunkter pa forslaget.

Skilen for regeringens forslag

En skyddspliktig transportdr behdver ta fram en skyddsplan for den egna
verksamheten for att sikerstélla att identifierade risker och sarbarheter
hanteras. Risk- och sarbarhetsanalyser utgor en viktig del i arbetet med
skyddsplanen, men en skyddspliktig transportdr maste ocksa ta hénsyn till
risker och sérbarheter som inte ingér i tidigare gjorda analyser. I detta
arbete kan det finnas behov av att inhdmta information fran exempelvis
Polismyndigheten, Myndigheten for civilt forsvar, kommuner, regioner
och ldnsstyrelser. Hur skyddsplanen i praktiken tas fram och utformas
beror pa vilken verksamhet det &r frdga om. Skyddsplanen behdver for-
varas pé ett sddant satt att obehdriga inte far tillgang till den.

I skyddsplanen ska anges for vilken verksamhet som skyddsplanen
géller. Det behover dven framgé hur och nér behovet av skyddséatgiarder
ska tillgodoses.
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En skyddsplan hos en skyddspliktig transportor ska uppdateras 16pande
sa att den tar hansyn till identifierade risker och sérbarheter och motsvarar
aktuella behov. Skyddsplanen behdver f6lja verksamheten med de forénd-
ringar som sker i densamma, exempelvis i1 form av dndrade trafikerings-
monster, fordonsflottor och resenirsfloden. Sddana forandringar kan inne-
béra att skyddsplanen behdver arbetas om. For att en skyddspliktig tran-
sportor ska kunna folja upp hur en skyddsplan fungerar i praktiken och om
det finns behov av uppdateringar, behdver den testas genom dvningar. Det
foreslas dock inte nagra regler kring sddana Ovningar utan det &r den
skyddspliktige transportdren som ska beddéma vilket behov som finns.

4.4.5 Genomforandet av skyddsplaner, samarbete och
gemensamma o6vningar

Regeringens forslag

Den som ansvarar for en skyddsplan ska vidta de atgérder som behovs
och som &r moéjliga och rimliga for att genomfora planen.

Aktorerna vid en utsedd bytespunkt ska samarbeta med bytespunk-
tens innehavare i arbetet med kollektivtrafikskydd som omfattar bytes-
punkten och delta i gemensamma Gvningar.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa
meddela ytterligare foreskrifter om skyddsplaner och om gemensamma
Ovningar vid en utsedd bytespunkt.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Gateborgs kommun efterfrégar narmare riktlinjer for hur skyddsplaner ska
samordnas. Arbetsmiljoverket ser utmaningar vid gemensamma &vningar
och fragar sig vem som ska ansvara for riskanalysen ur ett arbetsmiljoper-
spektiv. Fastighetsdgarna anser att det ar otydligt vilket typ av atgérder
som ska vidtas for att uppna syftet med en skyddsplan. Tdgforetagen efter-
fragar tydliggéranden vad som avses med mojliga och rimliga atgérder i
en skyddsplan respektive vem som ska arrangera och finansiera gemen-
samma dvningar.

Skilen for regeringens forslag

Skyddsplaner

Den som ansvarar for en skyddsplan ska vidta de atgirder som behdvs som
ar mojliga och rimliga for att genomfora planen. Det géller savél skydds-
atgirder som andra atgéirder. I arbetet med genomforandet kan aktérerna
vid bytespunkten behdva involveras i olika omfattning. Det 4r 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 genomforas ar



inte tillrackligt for att upprétthdlla en lamplig niva pa kollektivtrafik-
skyddet. De skyddsétgérder som har identifierats i skyddsplanen behdver
ocksa kunna vidtas i verkligheten. Om skyddsatgérderna inte visar sig vara
genomforbara, exempelvis pa grund av att lagstod for tvangsatgirder sak-
nas, behover skyddsplanen uppdateras med nya alternativa skyddsatgar-
der. Regeringen bedomer att det kan finnas skél att i foreskrifter pa liagre
foreskriftsniva dn lag ange atgérder som behovs i fraga om skyddsplaner.
Det bor dérfor inforas ett bemyndigande i lagen som ger regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer mojlighet att meddela fore-
skrifter om skyddsplaner.

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 6vningar hallas. Vid dessa gemensamma vningar
ska aktorerna vid bytespunkten delta i den méan det behovs. Det ar lampligt
att dvningarna anordnas gemensamt av en eller flera innehavare av den
utsedda bytespunkten beroende péd vilka delar av bytespunkten som
dvningarna avser. Ovningarna behdver inte avse bytespunkten i sin helhet
utan kan begrinsas till att avse enbart vissa omraden. Det dr dven mojligt
att begrdnsa 6vningarna till vissa av de moment som ingar i en skyddsplan.
Det dr viktigt att 6vningarna kan ske i samverkan med ytterligare aktorer,
exempelvis Polismyndigheten, Myndigheten for civilt forsvar, kommuner,
regioner och linsstyrelser, som bor vara insatta i skyddsarbetet vid bytes-
punkten.

Det kan finnas behov av ytterligare foreskrifter som kompletterar lagen
i friga om exempelvis krav pé deltagande i gemensamma dvningar. Reger-
ingen eller den myndighet som regeringen bestimmer bor déarfor fa med-
dela foreskrifter om gemensamma &vningar.

4.4.6 Skyldighet att informera och involvera aktorer vid
utsedda bytespunkter

Regeringens forslag

En innehavare av en utsedd bytespunkt ska pa lampligt sétt involvera

aktorerna vid bytespunkten i arbetet med kollektivtrafikskydd genom

att

— informera aktorerna om beslutet att utse bytespunkten, beslut om att
dndra eller upphédva ett sddant beslut och vad besluten innebar for
dem,

— informera aktorerna om sadant innehdll i en skyddsplan som de
behover kédnna till for att kunna vidta 1dmpliga atgérder, och

— verka for att aktdrerna samarbetar med innehavaren sé att denne kan
uppfylla kraven pa arbetet med kollektivtrafikskydd.
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Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag dverensstimmer delvis med regeringens. I prome-
morian har innehavarens skyldigheter gentemot aktdrer en delvis annan
redaktionell utformning och regleras i enskilda paragrafer.

Remissinstanserna

Transportstyrelsen anser att kraven som stélls pa aktorer vid utsedda
bytespunkter &r otydligt formulerade. Jernhusen ser behov av att tydlig-
gora gentemot vilka aktdrer som en innehavare vid en utsedd bytespunkt
har informationsskyldighet och frégar sig om alla aktérer vid bytespunkten
omfattas. Jernhusen anfor att utdver hyresgéster finns ofta ett antal aktorer
som bedriver verksamhet utan stdd av avtal med Jernhusen som exem-
pelvis bevakningsforetag, byggentreprendrer. Jernhusen efterfragar en
rimlig avgriansning mellan verksamma aktorer vid bytespunkten. Fastig-
hetsdgarna och Atrium Ljungberg AB anser att ansvaret for att informera
ovriga aktorer vid en utsedd bytespunkt bor vara ansvariga myndigheters
uppgift och inte fastighetsdgarens ansvar.

Skilen for regeringens forslag

Huvudansvaret for det gemensamma skyddsarbetet vid en utsedd bytes-
punkt vilar pd dem som &r innehavare av bytespunkten, dvs. oftast fastig-
hetsdgarna och infrastrukturforvaltarna. For att innehavarna ska kunna
uppfylla sina krav avseende arbetet med kollektivtrafikskydd behover de
informera aktdrerna vid bytespunkten och verka for att de samarbetar med
innehavaren. En innehavare av en utsedd bytespunkt bor darfor informera
en aktdr vid bytespunkten om séddant innehéll i en skyddsplan som aktdren
behover kdnna till for att kunna vidta lampliga atgérder i arbetet med kol-
lektivtrafikskydd. Det bor noteras att sddana uppgifter i en skyddsplan som
lamnas till en aktor kan vara foremal for tystnadsplikt (se avsnitt 4.5 och
5.1).

Den som dr innehavare av en utsedd bytespunkt behover alltsd kunna
visa for den myndighet som bedriver tillsyn dver lagen och anslutande
foreskrifter (tillsynsmyndigheten) att informationsskyldigheten gentemot
aktorerna har fullgjorts. De skyldigheter som enligt den nya lagen géller
for en aktor vid en utsedd bytespunkt intrdder nér aktoren har informerats
av innehavaren om beslutet att den aktuella bytespunkten &r utsedd. I vissa
fall forfogar innehavaren 6ver endast en del av en bytespunkt. I en sddan
situation behover endast de aktdrer som ér verksamma vid den delen invol-
veras. Nér det sedan giller frigan vilken verksamhet som tréffas av be-
greppet aktor finns det inte ndgot krav pa att verksamheten vid den aktuella
bytespunkten ska ha en koppling till kollektivtrafik. Exempelvis kan den
som bedriver taxiverksamhet utanfor en stationsbyggnad betraktas som
aktor vid en utsedd bytespunkt.



4.4.7 Personalens roll

Regeringens forslag

Innehavare av utsedda bytespunkter, aktdrer vid utsedda bytespunkter

och skyddspliktiga transportorer ska ansvara for att

— den som anstills eller pé annat sétt anlitas i verksamheten far utbild-
ning och 6vning i kollektivtrafikskydd, har god kdnnedom om arbe-
tet med skyddet och foljer gillande processer, rutiner och planer for
skyddet, och

— behovet av utbildning och &vning kontinuerligt f61js upp.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa
meddela ytterligare foreskrifter om utbildning och dvning i kollektiv-
trafikskydd.

Regeringens bedomning

Det bor inte inforas bestimmelser om bakgrundskontroll i den foreslag-
na lagen.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag och bedomning

Forslagen i promemorian stimmer delvis 6verens med regeringens forslag.
I promemorian foreslas inte ndgot bemyndigande for regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer att f4 meddela ytterligare fore-
skrifter om utbildning och 6vning i kollektivtrafikskydd. Déremot gors
samma beddmning som regeringen att det inte bor inforas bestimmelser
om bakgrundskontroll.

Remissinstanserna

Férsvarsmakten noterar att personal inom kollektivtrafiken kan omfattas
av sikerhetsskyddslagens reglering och anfor i detta sammanhang att vissa
uppgifter som harror fran den foreslagna lagen kan vara sddana uppgifter
som é&r sidkerhetsskyddade enligt sidkerhetsskyddslagen. Bevaknings-
branschen (Svenska transportarbetareforbundet, Almega sdkerhetsfore-
tagen, Bevakningsbranschens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd [BYA]) till-
styrker forslaget att innehavarna respektive aktorer vid en utsedd bytes-
punkt ska ansvara for de som anstélls och att de far relevant utbildning.
Bevakningsbranschen anser dock att foreskrifter om utbildning behdver
tas fram och efterfrigar ett bemyndigande for detta &ndamal. Region
Stockholm anser att det i lagen bor ges stod for att bakgrundskontroller kan
utforas.

Skilen for regeringens forslag och bedéomning

Anstdllda och andra som anlitas i verksamheten

Det finns for narvarande en omfattande reglering om personalens kompe-
tens avseende trafiksdkerhet. Daremot saknas bindande regler om krav pa
personal nér det géller kollektivtrafikskydd. For att uppna ett andamélsen-
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ligt och effektivt kollektivtrafikskydd behdver de som omfattas av kraven
pa skyddsarbete se till att anstéllda och andra som anlitas har ritt kompe-
tens. Vid utsedda bytespunkter bor alltsa innehavare och aktorer se till att
anstdllda och andra som anlitas far utbildning och &vning i kollektivtrafik-
skydd, och att behovet av utbildning och dvning kontinuerligt f6ljs upp.
De bor vidare se till att anstdllda 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 berorda av.

Vid en utsedd bytespunkt &r det inte givet att samtliga aktdrer kommer
att bedriva ett eget systematiskt skyddsarbete dar risk- och sarbarhetsana-
lyser och skyddsplaner ingar. Med det sagt kan omfattningen av skydds-
arbetet komma att variera beroende pa vilken aktor det handlar om. 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. Skyddsarbe-
tet ska alltid vara &ndamalsenligt och proportionellt for att upprétthalla en
lamplig niva pa kollektivtrafikskyddet. Det ar framfor allt den egna verk-
samheten och dess koppling till skyddsarbetet vid bytespunkten som be-
hover hanteras. Exempelvis kan en anstélld hos ett bussforetag som vid
bedrivandet av kollektivtrafik angdr bytespunkten enbart behdva vara
insatt i den del av skyddsarbetet som &r hanforlig till bussterminalen. Om
ett jirnvéigsforetag som bedriver godstrafik &r att anse som aktor vid den
utsedda bytespunkten kan ocksa detta innebéra att anstéllda behover kdnna
till det skyddsarbete som péagér dir, sannolikt d& framst i anslutning till de
spar som jarnvigsforetaget anviander. Anstéllda och andra som anlitas i
verksamhet som pagér vid en bytespunkt behdver dock alltid pa ett Gver-
gripande plan kénna till det skyddsarbete som drivs av innehavarna vid
bytespunkten. De bor 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 anstéllda och andra som anlitas har rétt
kompetens bor dven gilla for skyddspliktiga transportorer. De bor se till
att anstillda och andra som anlitas uppfyller kraven pa utbildning och
ovning, har god kidnnedom om skyddet och foljer gillande processer,
rutiner och planer for detta. En skyddspliktig transportdr har detta ansvar
oberoende av om transportdren ocksé angdr en utsedd bytespunkt.

Det sagda innebér att behovet av kompetens hos de personer som utgor
en del av skyddsarbetet behdver ses 6ver. Den som anlitar dessa personer
maéste informera de anlitade personerna om vilken roll de har i skyddsarbe-
tet och vad som forvintas av dem. Detta innebér att anstéllda och andra
som anlitas i verksamheten, exempelvis anstillda hos anlitade bevaknings-
foretag, behover vara insatta i relevanta delar av skyddsarbetet. Vilka in-
satser som behdvs nér det géller kompetensen beror pa vilken verksamhet
det &r fraga om och kan variera 6ver tid, exempelvis utifrén en nationell
hotbild. For att kunna identifiera vilket behov av kompetens som finns
krévs ett 16pande utbyte av information mellan myndigheter och bransch-
aktorer. Det kan ocksé forekomma att utbildningsinsatser behover kon-
centreras till vissa trafikslag eller vissa bytespunkter. Behovet av kompe-
tenshojande insatser och utbildning i kollektivtrafikskydd behdver konti-
nuerligt ses dver for att upprétthalla en 1amplig niva pa skyddsarbetet. Det



kan ocksé finnas behov av att precisera i foreskrifter vad som ska ingé i en
utbildning. I likhet med Bevakningsbranschen (Svenska transportarbeta-
reforbundet, Almega sdikerhetsforetagen, Bevakningsbranschens Yrkes-
och Arbetsmiljondmnd [BYA]) anser regeringen att ett bemyndigande
behdver finnas i lagen som anger att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer far meddela ytterligare foreskrifter om utbildning
och 6vning i kollektivtrafikskydd.

Inget krav pd bakgrundskontroll foreslds

Ett av syftena med att krdva bakgrundskontroll enligt den nya lagen skulle
framfor allt vara att sidkerstdlla att anstédllda och andra som anlitas i verk-
samheten &r lojala med skyddsarbetet. Men att krdva bakgrundskontroller,
exempelvis huruvida en person férekommer i belastningsregistret, ar i sig
integritetskrankande. Av 2 kap. 6 § andra stycket regeringsformen foljer
att var och en dr skyddad gentemot det allménna mot betydande intréng i
den personliga integriteten om det sker utan samtycke och innebér éver-
vakning eller kartldggning av den enskildes personliga forhallanden. Ut-
gangspunkten &r darfor att krav pé bakgrundskontroller bor inforas endast
om syftet, dvs. att anstdllda och andra som anlitas i verksamheten &r lojala
med skyddsarbetet, inte kan uppnés pa annat sitt. Aven om det finns skil
att 6vervdaga om bestdmmelser om bakgrundskontroll borde inféras gors
bedémningen att det saknas tillrackliga skél for att infora krav pa sérskilda
bakgrundskontroller i den nya lagen. Befintliga regler om bakgrundskont-
roll bor kunna nyttjas for att sékerstdlla det behov som finns.

Ndrmare om bakgrundskontroll i annan lagstifining

Av 3 kap. 1§ sdkerhetsskyddslagen (2018:585) framgar att den som
genom en anstillning eller pa nagot annat sitt ska delta i sdkerhetskénslig
verksamhet ska sdkerhetsprovas. Sdkerhetskinslig verksamhet &r verk-
samhet som &r av betydelse for Sveriges sikerhet eller omfattas av ett for
Sverige forpliktande internationellt atagande om sékerhetsskydd (1 kap.
1 § forsta stycket). Verksamheten kan bedrivas bade i allmén och enskild
regi. Det dr den som till ndgon del bedriver sékerhetskénslig verksamhet
som ska utreda behovet av sdkerhetsskydd (2 kap. 1 § forsta stycket).
Séakerhetspolisen och Forsvarsmakten dr samordningsmyndigheter enligt
lagen. De ska i samverkan folja upp, utvérdera och utveckla arbetet med
tillsyn och samréd. De ska @ven formedla relevant hotinformation till till-
synsmyndigheterna och leda ett samarbetsforum dér tillsynsmyndighet-
erna ingar, i syfte att underldtta samordning och astadkomma en effektiv
och likvérdig tillsyn. Transportstyrelsen, som ér tillsynsmyndighet vad
avser enskilda verksamhetsutdvare bland annat inom omradena vagtrafik,
sjofart och sparbunden trafik, har meddelat foreskrifter om sékerhetsskydd
(TSFS 2022:76). Enligt sakerhetsskyddslagens forarbeten (prop. 2017/18:89
s. 71 f) skulle det pa transportomridet kunna finnas behov av sékerhets-
skyddsétgérder exempelvis vid storre knutpunkter.

I skyddslagen (2010:305) finns bland annat bestimmelser om skydds-
objekt och skyddsvakter. Med skyddsvakt avses den som bevakar ett
skyddsobjekt och som inte ar polisman (9 §). For att bli skyddsvakt méste
man godkdnnas med hénsyn till laglydnad, medborgerlig palitlighet och i
Ovrigt vara ldmplig for uppgiften som skyddsvakt (25 §). Det ar en léns-
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styrelse eller Forsvarsmakten som gor provningen. Vid provningen av en
persons laglydnad och medborgerliga palitlighet ska i regel uppgifter en-
ligt 3 kap. 14 § tredje stycket sikerhetsskyddslagen inhdmtas, dvs. upp-
gifter som finns i bade belastnings- och misstankeregistret samt vissa
andra uppgifter.

Enligt 4 § lagen (1974:191) om bevakningsforetag ska all personal hos
ett auktoriserat bevakningsforetag vara godkind vid provning med avsee-
nde pa laglydnad, medborgerlig pélitlighet samt lamplighet i Gvrigt for att
fa vara anstilld i ett sddant foretag. Uppgifterna som inhdmtas motsvarar
de som inhédmtas vid provning mot sdkerhetsklass 3 enligt sidkerhets-
skyddslagen och omfattar saledes bade belastnings- och misstankeregistret
samt vissa andra uppgifter. En sddan provning om laglydnad och palitlig-
het ska goras av en utpekad linsstyrelse efter ansdkan fran ett bevak-
ningsforetag. De bevakningsforetag som anlitas, bade vid bytespunkter
och inom kollektivtrafiken i 6vrigt, har dessutom egna krav pé att personal
som anstélls ska provas med avseende pa bland annat laglydnad och med-
borgerlig pélitlighet.

Det finns alltsé redan regler om bakgrundskontroll som traffar personal
inom kollektivtrafiken och beddmningen &r alltsa att det saknas skal for att
infora krav pa bakgrundskontroll i den nya lagen.

4.5 Tystnadsplikt

Regeringens 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 roja uppgiften,
om ett rojande skulle motverka syftet med kollektivtrafikskyddet.

I det allménnas verksamhet ska i stillet offentlighets- och sekretess-
lagen tillimpas.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inga synpunkter pé forslaget.

Skilen for regeringens forslag

I savil risk- och sarbarhetsanalyser som skyddsplaner, men dven i annan
dokumentation som har anknytning till kollektivtrafikskyddet, kan under-
rittelseuppgifter och annan hemlig information bli viktiga bestandsdelar.
De personer som tar del av sdédan dokumentation kan komma att hantera
information som inte bor rdjas. I det allmdnnas verksamhet tillimpas be-
stimmelserna om tystnadsplikt i offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).
I avsnitt 5.1 redogors for en foreslagen éndring i offentlighets- och sekre-
tesslagen som innebdr att sekretess ska gélla for uppgift som lamnar eller



kan bidra till upplysning om sédkerhets- eller bevakningsitgird inom
kollektivtrafikskyddet om det kan antas att syftet med atgérden motverkas
om uppgiften rdjs. Den nu géllande bestimmelsen om tystnadsplikt i
samma lag kommer i sa fall att omfatta en sddan uppgift i forhallande till
sakerhets- eller bevakningsatgdrd inom kollektivtrafikskyddet. Bestdm-
melserna i offentlighets- och sekretesslagen géller dock endast det allmén-
nas verksamhet, for privata aktorer behovs en sirskild reglering av tyst-
nadsplikten.

En bestimmelse om tystnadsplikt innebédr en begriansning av yttrande-
friheten enligt 2 kap. 1 § forsta stycket 1 regeringsformen. Enligt 2 kap.
20 och 21 §§ regeringsformen far begransningar i yttrandefriheten endast
goras i lag under vissa forutséttningar. En begransning far endast goras for
att tillgodose dndamal som ar godtagbara i ett demokratiskt samhille och
far aldrig ga utover vad som &r nddvéndigt med hénsyn till det &ndamal
som har foranlett den. En begrinsning far inte heller stricka sig sa langt
att den utgor ett hot mot den fria &siktsbildningen sdsom en av folkstyrel-
sens grundvalar. Av 2 kap. 23 § forsta stycket regeringsformen framgar
bl.a. att yttrandefriheten far begransas med hénsyn till rikets sdkerhet, en-
skildas anseende eller férebyggandet och beivrandet av brott, samt att fri-
heten att yttra sig i ndringsverksamhet far begrénsas. Enligt 2 kap. 23 §
andra stycket regeringsformen ska beddmandet av vilka begransningar
som far goras sérskilt beaktas vikten av vidaste mojliga yttrandefrihet och
informationsfrihet i politiska religidsa, fackliga, vetenskapliga och kultu-
rella angeldgenheter.

Yttrandefriheten skyddas dven av artikel 10 i den europeiska konventio-
nen angaende skydd for de ménskliga réttigheterna och de grundldggande
friheterna (Europakonventionen). Europakonventionen giller som svensk
lag (lagen [1994:1219] om den europeiska konventionen angéende skydd
for de maénskliga rittigheterna och de grundldggande friheterna). En
inskrinkning av yttrandefriheten enligt artikel 10 Europakonventionen féar
endast goras om den dr nddvéndig i ett demokratiskt samhélle med hdansyn
till bl.a. statens sidkerhet eller forebyggande av oordning eller brott.

I det 16pande arbetet med kollektivtrafikskyddet dr det nodvéndigt med
ett utbyte av kinsliga uppgifter mellan olika aktorer, framfor allt vid de
utsedda bytespunkterna. Samtidigt skulle skyddet av kollektivtrafiken for-
svagas om uppgifter om hur skyddet dr utformat skulle kunna spridas
okontrollerat. Bedomningen &r dérfor att det behdver goras en begransning
av vilka som ska fa tillgang till sddan information. Detta kan exempelvis
astadkommas genom att skyddsplaner for utsedda bytespunkter utformas
sa att de kénsligaste uppgifterna bara lamnas ut till de aktorer vid bytes-
punkten som verkligen &r i behov av uppgifterna for sitt eget skyddsarbete
eller for att kunna bidra till det gemensamma skyddsarbetet vid bytespunk-
ten. En innehavare av en utsedd bytespunkt har dock en informations-
skyldighet avseende sadant innehéll i en skyddsplan som en aktdr vid
bytespunkten behover kdnna till for att kunna vidta atgiarder. P4 samma
satt kan det komma att finnas kinsliga uppgifter hanforliga till kollektiv-
trafikskyddet hos andra privata aktorer, exempelvis skyddspliktiga trans-
portorer. 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.
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Regeringen bedomer att forslaget om tystnadsplikt inte gér utdver vad
som &r nddvandigt med hénsyn till det &andamal som foranlett den och att
den inte heller utgdr ett hot mot den fria asiktsbildningen. Forslaget be-
doms sammantaget vara forenligt med det skydd for yttrandefriheten som
regeringsformen och Europakonventionen innebér.

Motsvarande tystnadsplikt finns exempelvis i lagen (2004:487) om sj6-
fartsskydd, lagen (2006:1209) om hamnskydd, lagen (2006:263) om trans-
port av farligt gods och fartygssidkerhetslagen (2003:364). For brott mot
tystnadsplikt foreskrivs ansvar i 20 kap. 3 § brottsbalken.

4.6 Tillsyn

Regeringens forslag

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

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

Tillsynsmyndigheten ska f& besluta de foreldgganden som behovs for
tillsynen och for att de som omfattas av tillsynen ska fullgora sina skyl-
digheter enligt lagen och de foreskrifter som har meddelats i anslutning
till lagen.

Ett foreliggande ska fa forenas med vite. Ett vitesforeldggande ska
dven fa riktas mot staten.

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.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Bevakningsbranschen (Svenska transportarbetareforbundet, Almega sd-
kerhetsforetagen, Bevakningsbranschens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd
[BYA]) foreslar att ansvaret for tillsyn 6ver den foreslagna lagen ska till-
delas lansstyrelserna. Bevakningsbranschen bedomer att en sddan ordning
ar effektiv och pekar bland annat pa att 1dnsstyrelserna har lokal kéinnedom
och att tillsynen ddrmed kan anpassas till de forutséttningar som géller i
landets olika delar. Vidare anfors att ldnsstyrelserna ér tillstdnds- och till-
synsmyndighet for auktoriserade bevakningsforetag och ansvarar for till-
syn enligt sdkerhetsskyddslagen vilket innebér att de redan har relevant
kompetens.



Skilen for regeringens forslag

Tillsynsmyndighet

Det bor finnas en tillsynsmyndighet som utovar tillsyn dver att den nya
lagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen f6ljs. I pro-
memorian foreslas att Transportstyrelsen tilldelas uppgiften att vara till-
synsmyndighet. Forslaget grundar sig bland annat pa att Transportstyrel-
sen redan i dag &r tillsynsmyndighet pa transportomrédet och dven en av
beredskapsmyndigheterna i beredskapssektorn Transporter (se avsnitt 4.2.1).
Regeringen aterkommer i det kommande forordningsarbetet till frigan om
vem som bor vara tillsynsmyndighet.

Ndrmare om tillsyn over den nya lagen

De aktorer som kan bli foremal for tillsyn ar innehavare av utsedda bytes-
punkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transporto-
rer.

Oavsett vilken aktdr som blir foremal for tillsynsatgirder dr utgéngs-
punkten for tillsynsverksamheten att de dtgérder som vidtas av tillsyns-
myndigheten ska vara nodviandiga for tillsynen. Tillsynsmyndigheten far
alltsa inte gé lidngre eller vidta stringare atgérder 4n vad som i det enskilda
fallet krdvs. En grundldggande forutsittning for en fungerande tillsyn &r
vidare att tillsynsmyndighetens initiativ och eventuella beslut om atgérder
ar véal underbyggda. Tillsynsmyndigheten bor ha rétt att i den utstrackning
som behdvs for tillsynen ta del av upplysningar och handlingar. Tillsyns-
myndigheten maste da beakta de begriansningar av mojligheten att utova
tillsyn som foljer av bestimmelser i annan lagstiftning, exempelvis séker-
hetsskyddslagen (2018:585) och skyddslagen (2010:305). Tillsynsbefo-
genheterna bor framfor allt komma att anvéndas for att fa tillgang till risk-
och sarbarhetsanalyser och skyddsplaner.

Det finns, utifrén den foreslagna utformningen av den nya lagen dir
tyngdpunkten ligger pa proaktivt skyddsarbete, inte skil att infora ytterli-
gare befogenheter for tillsynsmyndigheten sdsom mdjlighet till tilltrade till
anldggningar, lokaler, fordon och motsvarande. Av samma skil finns det
inte heller ndgon anledning att féreskriva om mdjlighet till hjilp vid till-
synen 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 tillriacklig.

Foérelidgganden

Tillsynsmyndigheten bor fa besluta de foreldagganden som behdvs for till-
synen och for att de som omfattas av tillsynen ska fullgdra sina skyldighe-
ter enligt lagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen.
Ett beslut om foreldggande ska fa forenas med vite. Om tillsynsmyndig-
heten inom ramen for sin tillsyn misstdnker att en verksamhet inte upp-
fyller kraven, bor myndigheten i ett forsta skede papeka detta forhallande
for den ansvarige verksamhetsutovaren och ge denne tillfdlle att vidta rét-
telse.

En innehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig transportor
ska bedriva ett skyddsarbete som &r d&ndamalsenligt och proportionellt for
att upprétthalla en 1damplig niva pa kollektivtrafikskyddet i den egna verk-
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samheten. Vilka dtgéirder som ska vidtas och hur omfattande de bor vara
beror pé vilken verksamhet det ar fraga om och vilken nivé pa kollektiv-
trafikskyddet som kan forviantas. Brister i skyddsarbetet kan komma till
uttryck genom att risk- och sarbarhetsanalyser eller skyddsplaner har ut-
formats pa ett alltfér Gvergripande sitt utan konkreta skyddsatgarder, eller
att dvningar och utbildningar inte halls i den omfattning som kan krévas.
Tillsynsmyndigheten bor vidare kunna kriva att den som ansvarar for en
skyddsplan ska vidta de dtgirder som behdvs som dr mojliga och rimliga
for att genomfora skyddsplanen. Det kan exempelvis finnas behov av
skyddsatgérder sdsom kamerabevakning, anvéindande av kroppskameror,
samt kontroll av viskor och identitet. I vissa fall krévs forfattningsstod,
tillstdnd eller motsvarande for att de planerade atgérderna ska kunna
vidtas. Oavsett vilka atgdrder som &r tidnkta att vidtas, behover den som &r
foremal for tillsyn kunna redogoéra for hur en lamplig niva péa kollektiv-
trafikskyddet ar tinkt att upprétthéllas. Om de aviserade atgérderna visar
sig inte vara genomforbara behdver alternativa 16sningar kunna presente-
ras for tillsynsmyndigheten. Ett annat exempel pa nir tillsynsatgérder
skulle kunna vara befogade ar nédr négon inte deltar i det gemensamma
skyddsarbetet vid en utsedd bytespunkt. Den som omfattas av lagens
tillimpningsomrade skulle d& kunna foreldggas att pa visst sétt delta i
skyddsarbetet.

Forst om tillsynsmyndigheten inte lyckas dstadkomma nagon foérandring
genom informella kontakter, bor myndigheten besluta om ett forelédggan-
de. Ett beslut om foreldggande bor fa forenas med vite for att foreldggandet
ska bli effektivt. Allménna bestimmelser om vite finns i lagen (1985:206)
om viten.

Det bor finnas mojlighet att vitesforeldgga alla relevanta verksamhets-
utdvare. Ett vitesforldggande kan dock som huvudregel inte riktas mot
staten. I forarbetena till viteslagen (prop. 1984/85:96 s. 99—-100) diskuteras
om det bor inforas ett uttryckligt generellt forbud mot att ett vitesforelag-
gande riktas mot staten. Det ansigs dock lampligare att frigan Gverlamnas
till rattstillimpningen, dock med kommentaren att sddana viten bor
komma i fréga frémst i situationer dér staten i si utpriglad grad upptrader
som privatrattsligt subjekt, t.ex. pa det marknadsréittsliga omradet, att det
skulle vara onaturligt om vitesmojligheten inte stod till buds. Som exempel
ndmns att ett statligt organ bedriver affarsverksamhet i konkurrens med
och pa liknande villkor som privata foretag. Det skulle da framstd som
obefogat att sirbehandla dessa organ i forhallande till privata réttssubjekt.

Vite mot staten kan alltsd aktualiseras om staten agerar utanfor sin rent
offentligrittsliga roll (jfr prop. 2020/21:194 s. 66 och prop. 2025/26:28 s.
128). Det kan konstateras att verksamhetsutdvare vid en utsedd bytes-
punkt, sdvil innehavare som aktor vid en sadan bytespunkt, i allt vasentligt
bedriver nagon form av affdrsverksamhet och det kan goras av sdvil
offentliga som privata aktdrer. Exempelvis kan staten tréffas av kraven i
den foreslagna lagen i egenskap av infrastrukturforvaltare vid en utsedd
bytespunkt. En infrastrukturforvaltare har ansvar for att férvalta jarnvégs-
infrastruktur och driva anldggningar som hoér till infrastrukturen (se prop.
2021/22:83 s. 163 f). Staten dr da en tillhandahallare av en tjanst. I sin
uppgift att vara infrastrukturforvaltare agerar staten utanfor sin rent offent-
ligrattsliga roll.



Den nya lagen syftar till att sékerstélla ett enhetligt och systematiskt
arbete for att identifiera, bedoma och atgérda risker for allvarliga olagliga
handlingar som riktas mot méanniskor, infrastruktur eller materiel i kollek-
tivtrafiken. Regeringen konstaterar att det foreslagna regelverket avser ét-
gérder som syftar till att skydda kollektivtrafiken fran olagliga handlingar.
Det konstateras alltsa att skyddsintresset gor sig géllande i samma ut-
strackning oavsett om det dr en privat eller offentlig aktér som omfattas av
krav pé arbete med kollektivtrafikskydd. Det far i och for sig forutsittas
att rittelse i de flesta fall kommer att ske pa frivillig vag och att tillsyns-
myndigheten endast undantagsvis behover forena ett forelaggande riktat
mot staten med vite. Mdjligheten att forena ett forelaggande ocksd mot
staten med vite bor dock finnas.

Avgift for tillsynen

Principen &r att myndighetsverksamhet som avser tillsyn finansieras i
huvudsak genom avgifter. Avgifterna ska 6ver tid motsvara myndigheter-
nas kostnader for tillsyn. Regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer bor dérfor f4 meddela foreskrifter om skyldighet att betala
avgift for myndighetens kostnader for tillsyn enligt lagen och foreskrifter
som har meddelats i anslutning till lagen.

4.7 Overviganden kring sanktionsavgifter

Regeringens bedomning

Det bor inte inforas ndgon majlighet for tillsynsmyndigheten att besluta
om sanktionsavgift vid overtradelser av den foreslagna lagen.

Kollektivtrafikskyddspromemorians bedomning

Promemorians beddmning verensstimmer med regeringens beddmning.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inga synpunkter pa forslaget.

Skiilen for regeringens bedomning

I avsnitt 4.6 foreslas att tillsynsmyndigheten far besluta de foreldgganden
som behdvs for tillsynen och for att de som omfattas av tillsynen ska
fullgora sina skyldigheter. Ett beslut om foreldggande far forenas med vite.
Fragan 4r om det finns behov av ytterligare administrativa sanktioner,
sasom sanktionsavgifter, for att sdkerstilla efterlevnaden av lagen om kol-
lektivtrafikskydd.

Sanktionsavgift dr en snabb och effektiv ekonomisk sanktion som van-
ligen riktar sig mot en konstaterad overtradelse av en forfattningsbestam-
melse. Utrymmet for bedomning av huruvida det skett en dvertradelse &r
litet. Sanktionsavgift &r till skillnad frén vitessanktionerade atgirdsfore-
lagganden i huvudsak en tillbakaverkande sanktion som &r handlingsdiri-
gerande genom att verka avskrackande. Om sanktionsavgiften riskerar att
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innebéra en kostnad eller forlust som &r lika stor som eller storre &n den
besparing som gors genom att regelverket inte f6ljs, skapar avgiften inci-
tament att undvika overtridelser.

Sanktionsavgifter finns inom en rad rattsomraden och har olika tillimp-
ningsomrade, syfte och utformning. I vissa fall kan avgift tas ut vid sidan
av eller i stéllet for straff och i andra fall dr sanktionsavgift ett komplement
till andra ingripanden. Det finns ocksa regelverk dér sanktionsavgift ar den
enda sanktionen for en overtridelse.

Det som talar for att inféra sanktionsavgifter som ett komplement till
foreldgganden é&r att det skulle ge en mojlighet att i storre utstrdckning
anpassa ingripanden till varje enskilt fall. Som exempel kan det vid upp-
repade, uppsatliga eller av andra skél sérskilt allvarliga 6vertrddelser vara
laimpligare att ingripa med sanktionsavgift in med foreliggande. Aven
risken for sanktionsavgifter skulle kunna dka incitamenten for dem som
omfattas av lagen att avsitta tillrickliga resurser for att sikerstdlla att de
uppfyller kraven. Annat som talar for sanktionsavgift ar att det &r en sank-
tion som kan anvéndas av tillsynsmyndigheten om det inte finns mojlighet
att aterkalla verksamhetstillstdnd eller motsvarande.

Det finns dven starka skl som talar emot ett inférande av sanktions-
avgifter, som i det ndrmaste bygger pé strikt ansvar. Det infors helt nya
krav pé 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. De ndrmare detaljerna kring
hur arbetet ska utféras kommer att framgé av myndighetsforeskrifter, inte
av lagen. Utrymmet for beddmningar &r ofta stort och det kan vara svart
att pa ett tydligt sétt klargdra ndr en risk- och sérbarhetsanalys eller en
skyddsplan uppfyller, respektive inte uppfyller, lagens krav eller i dvrigt
ndr arbetet med kollektivtrafikskydd kan anses vara tillrackligt for att
sikerstdlla en 1dmplig niva péa kollektivtrafikskyddet. Ibland krdavs dess-
utom ett omfattande samarbete mellan olika aktorer, t.ex. ndr det géller att
ta fram gemensamma skyddsplaner for utsedda bytespunkter. Vidare kan
en innehavare av en utsedd bytespunkt eller en aktdr vid en utsedd bytes-
punkt vara beroende av insatser fran andra for att kunna uppfylla krav for
egen del. Detsamma géller skyddspliktiga transportorer.

Det framstér i nuldget som mest &ndamélsenligt att tillsynsmyndigheten
kan anvénda sig av foreldgganden, eventuellt i forening med vite, som
patryckningsmedel. Bedomningen ar darfor att det inte ska inforas ndgon
mdojlighet for tillsynsmyndigheten att besluta om sanktionsavgift vid dver-
tradelser av lagen.

4.8 Overklagande och verkstillighet

Regeringens forslag

Ett beslut enligt den nya lagen eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen ska fa 6verklagas hos allméin forvaltningsdomstol.
Provningstillstand ska krévas vid verklagande till kammarrétten.

Ett beslut enligt lagen eller foreskrifter som har meddelats i anslut-
ning till lagen ska gélla omedelbart om inte annat beslutas.




Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inga synpunkter pé forslaget.

Skilen for regeringens forslag

De beslut som tillsynsmyndigheten och den myndighet som utser bytes-
punkter respektive skyddspliktiga transportorer behover kunna bli foremal
for domstolsprovning. Ett beslut enligt den foreslagna lagen eller fore-
skrifter som har meddelats i anslutning till lagen bor déarfor kunna 6ver-
klagas till allmén forvaltningsdomstol. Overklagande bér ske till allmin
forvaltningsdomstol och provningstillstand bor krivas vid dverklagande
till kammarrétten. Bestimmelser om 6verklagande i 6vrigt finns i forvalt-
ningslagen (2017:900).

De beslut som fattas enligt lagen eller foreskrifter som har meddelats i
anslutning till lagen bor gélla omedelbart. Efter 6verklagande har allmén
forvaltningsdomstol mojlighet att enligt 28 § forvaltningsprocesslagen
(1971:291) forordna att beslutet tills vidare inte ska gélla. I vissa fall kan
det vara dndamalsenligt att ett beslut inte bdrjar gilla omedelbart. For
dessa fall bor det darfor finnas mdjlighet att i beslutet bestimma négonting
annat.

5 Andringar i offentlighets- och
sekretesslagen

5.1 Sekretess for uppgifter som ror
kollektivtratikskyddet

Regeringens forslag

Sekretess ska gilla for uppgift som ladmnar upplysning om eller kan
bidra till upplysning om sékerhets- eller bevakningsatgiard med avse-
ende pa kollektivtrafikskyddet om det kan antas att syftet med atgéarden
motverkas om uppgiften rojs.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna

Vistra Gétalandsregionen efterfragar tydliggéranden i fraga om sekretess
for exempelvis spridning av tekniska specifikationer for fastigheter och
sdkerhetsskydd.
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Skilen for regeringens forslag

Risk- och sérbarhetsanalyser, skyddsplaner och liknande dokumentation
som tas fram inom ramen for arbetet med kollektivtrafikskydd kan komma
att innehdlla uppgifter om vilka svagheter som finns ur bevakningssyn-
punkt och vilka hot som ur sékerhetssynpunkt bedéms vara aktuella att
skydda kollektivtrafiken mot. I skyddsplaner kan exempelvis forekomma
uppgifter om vilka bevakningsétgérder som ska vidtas eller att delar av en
bytespunkt anses som mer sérbara dn andra. Om sadana uppgifter skulle
vara atkomliga for var och en, kan syftet med kollektivtrafikskyddet
komma att motverkas.

I 18 kap. 8 § offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) finns en be-
stimmelse enligt vilken sekretess géller for uppgift som ldmnar eller kan
bidra till upplysning om sékerhets- eller bevakningsatgird med avseende
pa bland annat den civila sjofarten och hamnskyddet om det kan antas att
syftet med atgdrden motverkas om uppgiften rojs. Enligt bestimmelsen
kan sekretess dven, under motsvarande forutséttningar, gélla for &tgérd
som avser byggnader eller andra anldggningar, lokaler eller inventarier.
Den bestdmmelsen kan vara tillimplig for vissa typer av uppgifter inom
ramen for arbetet med kollektivtrafikskydd. Kollektivtrafikskyddet omfat-
tar dock flera objekt d4n vad som omfattas av upprakningen i 18 kap. 8 § 1
offentlighets- och sekretesslagen. Omréaden vid bytespunkter, fardmedel,
sparanldggningar, parkeringsplatser och annan infrastruktur dr exempel pa
saddant som kan komma att rdknas in i det som kan behdva omfattas av
skyddsétgérder. Det kan visserligen inte uteslutas att atminstone vissa av
dessa omraden kan omfattas av begreppet “andra anldggningar” i den be-
fintliga regleringen. Behovet av sekretess for de uppgifterna ar storre dn
intresset av insyn. For att sdkerstilla att uppgifter om samtliga omraden
som omfattas av kollektivtrafikskyddet ocksd kan omfattas av sekretess
bor det i 18 kap. 8 § offentlighets- och sekretesslagen ldggas till en ny
punkt som uttryckligen géller for kollektivtrafikskyddet.

Av 18 kap. 19 § forsta stycket offentlighets- och sekretesslagen framgar
att den tystnadsplikt som foljer av bland annat 18 kap. 8 § inskranker rétten
enligt 1 kap. 1 och 7 §§ tryckfrihetsférordningen och 1 kap. 1 och 10 §§
yttrandefrihetsgrundlagen att meddela och offentliggdra uppgifter. Tyst-
nadsplikten har alltsd foretrdde framfor principen om meddelarfrihet.
Sasom angetts skulle hela syftet med kollektivtrafikskyddet motverkas om
uppgifter i risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner och liknande doku-
mentation rorande kollektivtrafikskyddet kom till allmén kdnnedom. Det
ar darfor av storsta vikt att sddana uppgifter inte publiceras. Den tystnads-
plikt som foljer av det foreslagna tilldgget i 18 kap. 8 § bor séledes ha
foretrdde framfor meddelarfriheten. Sa som 18 kap. 19 § &r utformad blir
detta automatiskt foljden av en dndring av 18 kap. 8 §. Nagon dndring av
18 kap. 19 § behovs alltsd inte. For brott mot tystnadsplikt foreskrivs
ansvar i 20 kap. 3 § brottsbalken.



5.2 Sekretess vid skeppslega

Regeringens forslag

Sekretess ska gélla i drenden om medgivande att skepp ska anses som
svenskt eller ha en annan nationalitet och i drenden om registrering i
fartygsregistrets skeppslegodel for uppgifter om hyrespris och betal-
ningsvillkor i1 skeppslegoavtal. For uppgifter i en allmén handling ska
sekretessen gilla i hogst tjugo ar.

Regeringens bedomning

Ratten att meddela och offentliggdra uppgifter bor ha foretrade framfor
den tystnadsplikt som f6ljer av den nya sekretessbestimmelsen.

Skeppslegopromemorians forslag

Forslagen i promemorian verensstimmer med regeringens forslag.

Remissinstanserna

Flertalet remissinstanser tillstyrker den nya bestimmelsen i offentlighets-
och sekretesslagen, t.ex. Advokatsamfundet, Géteborgs universitet och
Féreningen Svensk Sjofart, eller har inga synpunkter pa den.

Svensk Forsdkring lyfter sarskilt att ett sekretesskydd ar nddvandigt for
att skydda kommersiellt kénslig information och ett fortroendefullt infor-
mationsutbyte mellan marknadens aktdrer och myndigheten. Gdteborgs
universitet framfor att det mojligen inte bara ar hyrespris och betalnings-
villkor som é&r affirsmissigt kinsliga och reser fragan om forslaget borde
utvidgas.

Tre remissinstanser, Journalistforbundet, Seko och Tidningsutgivarna
avstyrker i olika grad forslaget. Journalistférbundet invinder mot prome-
morians motivering och menar att allménheten har ett stort insynsintresse
i forhéllanden om hyrespris och betalningsvillkor i skeppslegoavtal. Tid-
ningsutgivarna framfor liknande synpunkter med hénvisning till den s.k.
skuggflottan och menar att ett rakt skaderekvisit far anses vara tillrackligt.
Seko menar att bestimmelsen begrénsar insynen i offentliga drenden och
kan forsvara granskning av affarsuppgorelser som involverar myndighets-
utovning, till exempel upphandlingar och ndmner sirskilt Forsvarsmak-
tens upphandlingar.

Skiilen for regeringens forslag och bedomning

Fraga har uppkommit om det finns skél f6r en bestimmelse om sekretess
som motsvarar den som nu finns i 29 kap. 12 § offentlighets- och sekre-
tesslagen. Enligt den bestimmelsen géller sekretess i d&rende om regist-
rering eller inskrivning i fartygsregistrets skeppsbyggnadsdel for uppgift
om pris och betalningsvillkor i skeppsbyggnadsavtalet. Sekretessen &r
absolut och for uppgift i en allmén handling géller sekretessen 1 hogst tjugo
ar. Meddelarfrihet géller dock. Bestimmelsen overfordes fran 8 kap. 14 §
sekretesslagen (1980:100) som i sin tur har hdmtat den frén tidigare for-
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fattningar om handlingssekretess, om dn med vissa justeringar (se prop.
1979/80:2 Del A, s. 245 f).

Det ligger néra till hands att anta att uppgifter om hyrespris och betal-
ningsvillkor kan utgora sdédana uppgifter om en enskilds affars- eller drifts-
forhallanden som ofta &r kénsliga uppgifter. Det kan t.ex. réra fragor om
parametrar for prisséttning pa hyresmarknaden for skepp. De som ska hyra
ut skepp kan ha affdrsmissiga skél till en hyresprisséttning som é&r diffe-
rentierad pé visst sétt, och som om den inte kan omfattas av sekretess riske-
rar att gora Sverige till ett mindre attraktivt alternativ for uthyraren. De
som ska hyra in skepp kan av konkurrensskél ha affdrsméssiga intressen
av att konkurrenter, befintliga eller potentiella, inte har ndgon insyn i
hyresprisséttningen.

Négra remissinstanser avstyrker forslaget och ifrdgasétter promemor-
ians bedomning att allménhetens intresse av insyn skulle vara begrénsat.
Flera remissinstanser tillstyrker dock forslaget och Gdteborgs universitet
ifragasdtter om inte sekretessen borde omfatta mer &n vad som foreslagits.

Regeringen konstaterar till att borja med att forslaget utformats med
ledning en redan existerande sekretessbestimmelse pé ett néraliggande
omrade. Den s.k. skuggflottans koppling till den svenska rederiniringen
far anses som langsokt. Darutdver ankommer det p& Transportstyrelsen att
beakta om uthyrning sker till ett land eller ndgon som é&r foremél for
sanktioner (se prop. 2024/25:178 s. 45). Under alla forhallanden maste det
dock i slutdndan beaktas att det finns starka affarsmissiga skél for sekre-
tessen och att just hyrespris och betalningsvillkor utgdr en tdmligen
begriansad delméngd av hela skeppslegoavtalet. Regeringen finner vid en
avvagning mellan behovet av sekretess och behovet av insyn att behovet
av sekretess viger tyngre.

Sekretess bor dérfor gélla i drenden om medgivande att skepp ska anses
som svenskt eller ha en annan nationalitet for uppgift om hyrespris och
betalningsvillkor i skeppslegoavtal, dvs. drenden enligt 1 kap. 1 b och
1 ¢ §§ sjolagen (1994:1009). For det fall det i ett drende enligt 1 kap. 1 £§
finns ett skeppslegoavtal kommer sekretessen att gélla dven i det drendet.
Sekretessen bor ocksa gélla for motsvarande typ av uppgifter i &renden om
registrering i fartygsregistrets skeppslegodel.

Sekretessbestimmelser till skydd for uppgifter om enskilda i en verk-
samhet som avser myndighetsutdvning utformas vanligtvis med ett rakt
skaderekvisit, dvs. med en presumtion for att uppgifterna ar offentliga (se
prop. 2022/23:71 s. 37). Sa &r emellertid inte fallet med 29 kap. 12 §
offentlighets- och sekretesslagen. Den bestimmelsen ar i stdllet absolut.
Sekretessen som nu foreslas bor utformas pa samma sétt. Det finns flera
skal till det.

Till att borja med kan det antas att allménheten har ett begrinsat intresse
av insyn i just forhallanden om hyrespris och betalningsvillkor i skepps-
legoavtal. Sddana uppgifter ar inte heller de mest centrala uppgifterna for
Transportstyrelsens provning. Forslaget innebdr samtidigt inte nagot hin-
der mot insyn i andra delar av skeppslegoavtalet. Sekretessens foreméal och
rackvidd kan ges motsvarande sndva avgransning som i 29 kap. 12 §
offentlighets- och sekretesslagen. Regleringen ska ta sikte pa det kommer-
siella avtal som ligger till grund for registreringen i fartygsregistret, dvs.
skeppslegoavtalet. Det finns hdrmed ett tredjemansintresse att beakta. Den
avtalspart som s6kanden har kan i sin affiarsverksamhet ha starka intressen



av att uppgifter om hyrespris och betalningsvillkor inte blir offentliga.
Sekretessens styrka bor darfor vara densamma som den nuvarande i
29 kap. 12 § offentlighets- och sekretesslagen.

Den nya sekretessbestimmelsen bor innehélla en yttersta begransning i
tid. Enligt 29 kap. 12 § offentlighets- och sekretesslagen géller sekretess i
drende om registrering eller inskrivning i fartygsregistrets skeppsbygg-
nadsdel i hogst tjugo ér. Det finns ingen anledning att frangé denna tid nér
det géller de drenden som nu dr aktuella.

De sekretessbelagda uppgifterna kommer att lamnas till Transportstyrel-
sen i samband med myndighetsutdvning, och det &r alltsé inte frdga om
uppgifter som ldmnas av en enskild i en fortroendesituation. Det finns dér-
for inte skl att inskridnka den grundlagsstadgade meddelarfriheten med
anledning av den foreslagna sekretessbestimmelsen. Rétten att meddela
och offentliggéra uppgifter bor saledes ha foretrade framfor den tystnads-
plikt som foljer av den nya sekretessbestimmelsen.

6 Nationell kontaktpunkt for
kollektivtrafikskydd

Regeringens bedomning

Det bor inréttas en nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd som
utses av regeringen. Den nationella kontaktpunkten bor utgéra en natio-
nell plattform for samverkan och informationsutbyte mellan aktorer,
savil privata som offentliga, i fradgor som ror kollektivtrafikskydd.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Promemorians forslag dverensstimmer i sak med regeringens beddmning.

Remissinstanserna

Forsvarsmakten pépekar att information som é&r sikerhetsskyddsklassi-
ficerad och som Overfors till den nationella kontaktpunkten kan bli svar-
hanterlig om den inte skyddas. Malsittningen med den foreslagna regler-
ingen riskerar att inte fA den verkan som avses. Bevakningsbranschen
(Svenska transportarbetareforbundet, Almega sdkerhetsforetagen, Bevak-
ningsbranschens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd [BYA]) anser att funktio-
nen som nationell kontaktpunkt bor tilldelas Transportstyrelsen. Myndig-
heten for samhdllsskydd och beredskap (numera Myndigheten for civilt
forsvar) anser att Trafikverket ska vara nationell kontaktpunkt for kollek-
tivtrafikskydd och understryker vikten av tydlighet kring att ge rad och
stod kring risker och sarbarheter i kollektivtrafiken. Sveriges kommuner
och regioner menar att det behdver utredas ndrmare vilka organisationer
som ska delta i en nationell kontaktpunkt. Svensk Kollektivtrafik ser posi-
tivt pa forslaget att ett forum bildas for bland annat erfarenhetsutbyte men
anser att forslaget behover utvecklas i vissa delar. Transportstyrelsen
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bedomer att ett vigval behover goras i fragan om nationell kontaktpunkt.
Styrelsen forordar en ordning dar beredskapsstrukturen anvénds.

Skilen for regeringens bedomning

Bakgrund

I kommissionens meddelande, Femtonde rapporten om framsteg i riktning
mot en effektiv och verklig sdkerhetsunion (COM(2018) 470 slutlig) upp-
manas medlemsstaterna att utse en nationell kontaktpunkt for jarnvags-
sékerhet for alla foretag som dr verksamma péa den berérda medlemsstatens
territorium. De nationella kontaktpunkterna kommer att utgora en tydlig
officiell forbindelse for samarbete mellan brottsbekdmpande myndigheter
och jarnvagsforetag, stations- och infrastrukturforvaltare. De kommer ocksa
att hjilpa till att se till s& att sdkerhetsatgérder beaktar jarnvigssektorns
sérskilda karaktr.

Trafikverket och Transportstyrelsen bedémde i rapporten Uppdrag att
utreda behovet av att starka det svenska jarnvags- och kollektivtrafikskyd-
det att en nationell kontaktpunkt for samverkan i dvergripande fragor om
jarnvégs- och kollektivtrafikskydd skulle inréttas (rapporten finns tillgdng-
lig i Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, dnr L12024/00224).

Behover en nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd inrdttas?

I den ndmnda rapporten fran Trafikverket och Transportstyrelsen gors be-
domningen att fragor om jarnvégs- och kollektivtrafikskydd bor kunna
hanteras och samverkas péa en 6vergripande nationell niva. Myndigheterna
anser att det ska finnas en nationell kontaktpunkt for samverkan. Det fore-
slas i1 rapporten att den nationella kontaktpunkten ska bestd av berdrda
myndigheter inom transportomradet och Polismyndigheten samt represen-
tanter for aktorer inom jarnvégs- och kollektivtrafik. Det bedoms vidare
att Trafikverket ska vara sammankallande och leda kontaktpunktens arbe-
te. Myndigheterna anser att en kontaktpunkt kan bli ett forum for erfaren-
hetsutbyte och ge verksamhetsutdvarna véigledning i skyddsarbetet.

Det bor noteras att det finns ett pAgdende samarbete inom transportsek-
torn pa frivillig basis genom det nationella radet for kollektivtrafikskydd
(NRK). NRK hanterar fragor inom kollektivtrafik pa vig, jairnvég, vatten,
sparvég eller med tunnelbana. Rédet leds av Trafikverket. Deltagare har
hittills varit Transportstyrelsen, Myndigheten for civilt forsvar, Polismyn-
digheten, Jernhusen, Trafikforvaltningen Region Stockholm, Svensk Kol-
lektivtrafik, Sveriges kommuner och regioner, Tagforetagen och Sveriges
Bussforetag. Vid behov bjuds Sékerhetspolisen in. Fokus ligger pa trygg-
het och att skydda resenérer, personal, allménhet och egendom i kollektiv-
trafiken fran antagonistiska handlingar.

Ett annat forum for samverkan ar Beredskapssektor transporter privat —
offentlig samverkan (BT-POS). Trafikverket har dir en ledande roll i sin
egenskap av sektorsansvarig beredskapsmyndighet. I BT-POS samverkar
Trafikverket, Transportstyrelsen, Luftfartsverket, Sjofartsverket, andra
sektorsansvariga myndigheter och foretrddare frdn néringslivet inom
transportsektorn. BT-POS ér inte begrénsat till kollektivtrafik.

I den ndmnda rapporten fran Trafikverket och Transportstyrelsen talas
om en nationell kontaktpunkt for jarnvigs- och kollektivtrafikskydd. Det



framgar dock av resonemangen i rapporten att det som asyftas ar en natio-
nell kontaktpunkt dir tyngdpunkten ligger pa kollektivtrafikskydd, det ar
ocksé det som NRK fokuserar pa. Darfor redogors i det f6ljande for for-
utséttningarna for att inrdtta en nationell kontaktpunkt for kollektivtrafik-
skydd.

I promemorian konstateras i likhet med vad som framgér av den ndimnda
rapporten fran Trafikverket och Transportstyrelsen att det framstir som
viktigt att kollektivtrafikskyddet kan hanteras och samverkas pé en &ver-
gripande nationell niva. En nationell hantering skulle ocksa f6lja kommis-
sionens intentioner i den femtonde rapporten om framsteg i riktning mot
en effektiv och verklig sdkerhetsunion. Genom att inrétta en nationell kon-
taktpunkt for kollektivtrafikskydd skulle det pagéende arbetet med kollek-
tivtrafikskydd inom NRK och BT-POS kunna utnyttjas, samtidigt som
forutséttningarna for att systematisera och utveckla arbetet okar i forhal-
lande till vad som dr mojligt att gora i en frivillig samverkansgrupp. Vidare
konstateras i promemorian att en forfattningsreglering skulle ge en legitim
grund for det arbete som redan bedrivs och béttre forutsdttningar for att
utveckla detta. Det skulle dven bli mojligt att i forfattning konkretisera
vilka moment som minst ska inga i kontaktpunktens arbete och vilka myn-
digheter och branschaktorer som ska delta i arbetet. Eftersom ett sddant
arbete till viss del redan pagér, ar det inte heller givet att inrdttandet av en
nationell kontaktpunkt behdver innebidra négra storre kostnader for delta-
garna.

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 frdgor som ror kollektivtrafikskydd. Den
bor kunna utgdra 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 bor inta en mera aktiv roll &n NRK.

I den nationella kontaktpunktens uppgifter skulle kunna inga att bidra
till att samordna och harmonisera det nationella arbetet med kollektiv-
trafikskydd genom regelbundna méten och andra forum. Information som
ar av intresse for flera aktorer skulle kunna spridas pé ett effektivt sétt. Det
skulle dven finnas en naturlig ingdng for myndigheter och bransch for
rapportering av iakttagelser och diskussion. Den nationella kontaktpunk-
ten skulle ocksa kunna ge rad och stdd till privata och offentliga aktorer i
fragor om hot, sarbarheter och risker med koppling till kollektivtrafik-
skydd. En annan uppgift skulle kunna vara att genomfora utbildningar,
ovningar och andra kompetenshdjande insatser inom kollektivtrafikskydd.
Erfarenhetsutbytet mellan aktérerna som deltar i den nationella kontakt-
punktens arbete skulle kunna bli en viktig informationskalla for den myn-
dighet som foreslas utse bytespunkter och skyddspliktiga transportérer.
Samtidigt skulle den myndighetens perspektiv pa frdgorna kunna bidra
med information. Det kan framover finnas behov av att infora krav pa
deltagande. Inledningsvis bor det dock vara tillréckligt att deltagandet sker
pa frivillig vég.
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Det gér dven att gora en koppling till 24 § férordningen (2022:524) om
statliga myndigheters beredskap. Av bestimmelsen framgar att en sektors-
ansvarig myndighet inom sin beredskapssektor ska leda arbetet med att
samordna atgérder infor och vid fredstida krissituationer och hdjd bered-
skap. Den ska ocksa driva pé arbetet inom beredskapssektorn, stodja be-
redskapsmyndigheterna samt verka for att uppgifter och roller inom bered-
skapssektorn tydliggdrs. En sektorsansvarig myndighet ska darutdver
verka for att de atgérder som beredskapsmyndigheterna inom beredskaps-
sektorn vidtar dr samordnade med de atgirder som andra beredskapsmyn-
digheter, inklusive lansstyrelser och civilomradesansvariga lénsstyrelser,
samt Forsvarsmakten vidtar. Den ska vidare verka for att samverkan med
néringslivet sker i den utstrickning det behovs. Ett sidant arbete pagar
inom BT-POS, men skulle kunna utvecklas genom fortydliganden i for-
ordning eller myndighetsforeskrifter

Vem bor vara nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd

I likhet med forslaget i promemorian bedémer regeringen att den natio-
nella kontaktpunkten for kollektivtrafikskydd bor vara en offentlig aktdr,
en myndighet, for att 16sningen ska vara hallbar pa langre sikt. Det kan
dven bli s& att den nationella kontaktpunkten framdver blir en del i ett
storre, internationellt nétverk for hantering av skyddsfragor inom kollek-
tivtrafiken. Fraga ar dé vilken myndighet som bor utses till nationell kon-
taktpunkt for kollektivtrafikskydd.

MCEF har visserligen enligt sin instruktion (férordningen [2008:1002]
med instruktion for Myndigheten for civilt forsvar) ansvar for fragor om
skydd mot olyckor, krisberedskap och civilt forsvar. Detta géller dock en-
dast i den utstrickning inte ndgon annan myndighet har ansvaret.

Trafikverket dr sektorsansvarig beredskapsmyndighet for beredskaps-
sektor Transporter enligt beredskapsforordningen. Trafikverket dr ocksa
den aktor som driver pa arbetet inom NRK. Trafikverket ska enligt sin
instruktion (férordningen [2010:185] med instruktion for Trafikverket)
verka for kollektivtrafikens utveckling, exempelvis genom att ge regionala
kollektivtrafikmyndigheter rad och stod i fraga om utformningen av tra-
fikforsérjningsprogram.

I promemorian konstateras att Trafikverket i egenskap av sektorsansva-
rig beredskapsmyndighet for beredskapssektor Transporter redan hanterar
uppgifter inom beredskapsomradet som dven gor att myndigheten kan
anses lamplig for uppgiften att utses till nationell kontaktpunkt for kollek-
tivtrafikskydd. Till skillnad fran forslaget i promemorian anser Bevak-
ningsbranschen (Svenska transportarbetareférbundet, Almega sdkerhets-
foretagen, Bevakningsbranschens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd [BYA])
att uppgiften som nationell kontaktpunkt ska utforas av Transportstyrelsen
och pekar pa myndighetens erfarenhet av samverkan, foreskriftsarbete och
tillsynsverksambhet.

Bemyndigande

Bedomningen r att den nationella kontaktpunkten for kollektivtrafik bor
vara en myndighet under regeringen och att den ska ha som uppgift att
vara plattform for samverkan och informationsutbyte mellan aktorer inom
aktuellt omréde. Den nérmare regleringen om den nationella kontaktpunk-



tens uppgifter bor kunna genomfoéras med stéd av den s.k. restkompeten-
sen enligt 8 kap. 7 § regeringsformen eftersom reglerna riktar sig till myn-
dighet. Regeringen avser att dterkomma i férordning med utpekande av den
myndighet som bor vara nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd.

7 Ikrafttradande- och
overgangsbestimmelser

7.1 Ikrafttradande av de bestaimmelser som ror
kollektivtrafikskydd

Regeringens forslag

Den foreslagna lagen om kollektivtrafikskydd samt de foreslagna dnd-
ringarna i offentlighets- och sekretesslagen ska trida i kraft den 1 janu-
ari 2027.

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag

Kollektivtrafikskyddspromemorians forslag dverensstimmer med reger-
ingens.

Remissinstanserna

Transportstyrelsen anser att ikrafttradandet av den foreslagna lagen maste
senareldggas da flera stora fragor behdver utredas ytterligare.

Skilen for regeringens forslag

Det dr angelédget att en reglering om kollektivtrafikskydd kan trdda i kraft
sa snart som mojligt. Med beaktande av den tid som behdvs for lagstift-
ningsprocessen och for att de myndigheter som foreslas fa nya uppgifter
ska hinna anpassa sina verksamheter till de nya reglerna, bedéms en rimlig
tidpunkt for ikrafttrddande vara den 1 januari 2027.

7.2 Ikrafttradande av den bestimmelse som ror
skeppslega

Regeringens forslag
Lagéndringen ska trdda i kraft 1 januari 2027.

Regeringens bedomning

Det saknas behov av vergangsbestimmelser.
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Skeppslegopromemorians forslag och bedomning

I promemorian foreslds att lagédndringen ska trdda i kraft den 1 februari
2026.

Remissinstanserna

De flesta remissinstanserna berdr inte frdgan eller har ingen erinran.
Féreningen Svensk Sjofart vilkomnar att den nya sekretessbestimmelsen
foreslas trada i kraft den 1 februari 2026.

Skilen for regeringens forslag och bedomning

Forslaget till en ny bestimmelse om sekretess bor trada i kraft vid forsta
lampliga tillfdlle. Med hinsyn tagen till den tid det kan antas ta for att fa
denna lagradsremiss behandlad i Lagradet och den efterféljande proposi-
tionen behandlad i riksdagen bor ikrafttridandet sittas till den 1 januari
2027.

8 Konsekvenser av forslagen om
kollektivtrafikskydd

8.1 Problemen som forslaget syftar till att [6sa

Kollektivtrafiken har i dag fa sérskilda skyddsregler och skiljer sig dirmed
fran luftfarten, sjofarten och hamnarna dir det finns regler pé internationell
niva och EU-niva som genomforts i nationell rétt.

Forslagen i denna lagradsremiss grundar sig bland annat pa den analys
som Trafikverket och Transportstyrelsen lamnade i sin rapport i januari
2024, Uppdrag att utreda behovet av att stirka det svenska jarnvéigs- och
kollektivtrafikskyddet (rapporten finns tillgénglig i Landsbygds- och in-
frastrukturdepartementet, L12024/00224). Myndigheternas uppfattning &r
att ett effektivt skydd i jarnvégs- och kollektivtrafiken kraver ett proaktivt
och systematiskt arbete, som gor att hot och sarbarheter identifieras, att
forebyggande atgédrder vidtas och att det finns faststdllda forfaranden for
att mildra effekterna om nagot dnda skulle intréffa.

Vidare konstaterar myndigheterna att nuvarande reglering av forfaran-
den for att skydda ménniskors liv och hélsa mot uppsatliga handlingar i
kollektivtrafiken dr mycket begransad. De flesta atgirder som vidtas base-
ras darfor inte pa bindande och enhetliga krav, utan i stor utstrackning pa
frivilliga initiativ. Detta medfor att det kan finnas stora skillnader mellan
aktorer nér det géller i vilken utstrdckning och inom vilka omraden de
arbetar med skyddsfragor kopplade till resenérer.

Nuvarande regler om sdkerhet, framfor allt for sparbunden trafik, inne-
haller bestimmelser om att risker forenade med driften systematiskt ska
identifieras och hanteras. Bestimmelser om att det ska finnas rutiner for
hur nddsituationer ska hanteras utgar fran situationer som beror pé icke
uppsatliga hiandelser. Det finns dock inte motsvarande specifika och hel-



tackande krav for hot och sérbarheter som beror pa uppsatliga handlingar
inom kollektivtrafiken.

Séledes dr problemet, som forslaget till en sérskild lagstiftning om
kollektivtrafikskydd syftar till att komma till rdtta med, att det saknas
enhetliga, heltickande och bindande krav for hur arbetet med kollektiv-
trafikskydd ska organiseras och bedrivas. Det innebér att det uppstar stora
skillnader mellan aktorer ndr det géller i vilken utstrdckning och inom
vilka omréden berdrda aktorer arbetar med skyddsfragor kopplade till
resendrer inom kollektivtrafiken. Genom en sérskild lagstiftning &r ambi-
tionen att d&stadkomma en stdrre systematik i arbetet med att forebygga och
lindra effekterna av allvarliga olagliga handlingar som riktas mot méan-
niskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken.

8.2 Konsekvenser om forslaget inte genomfors

Om forslaget inte genomfors kvarstar problemen, dvs. att arbetet med
skyddet av kollektivtrafiken fortsdttningsvis i aktuella delar &r beroende
av frivilliga initiativ. Detta kan medfora stora skillnader mellan aktorer nér
det géller i vilken utstrdckning och inom vilka omréden de arbetar med
skyddsfragor kopplade till resenérer.

8.3 Alternativa ldsningar

8.3.1 Ingen ytterligare reglering

Ett alternativ &r att inte infora en sérskild reglering for skyddet av kollek-
tivtrafiken. Genom andra atgérder, sdsom viagledningar och stoddmaterial
fran myndigheter och ett nationellt forum fo6r samverkan, skulle sannolikt
ett gemensamt synsatt kring skyddet kunna uppnas. Fordelarna med att
inte inféra ndgra nya krav utan endast tillgdngliggora information om
skydd pé ett 1ampligt sétt, skulle vara att det inte uppstar ndgra omedelbara
ekonomiska konsekvenser for myndigheter och andra aktérer. De som
skulle ha behov av att infora ett skyddsarbete skulle sjdlva kunna vilja pa
vilket sdtt skyddet ska implementeras i verksamheten. Samtidigt skulle det
finnas en mdjlighet att fa stod i arbetet med kollektivtrafikskydd.

En nackdel med att inte infora nagon reglering &r att det ursprungliga
problemet kvarstar, dvs. att arbetet med skyddet fortsdttningsvis ar bero-
ende av frivilliga initiativ vilket kan medfora stora skillnader mellan hur
olika aktorer arbetar med skyddsfragor och i vilken omfattning de som
befinner sig i kollektivtrafiken atnjuter ett skydd. Det finns ocksé en risk
for att verksamheter som é&r utsatta och I6per en stor risk att drabbas av
allvarliga olagliga handlingar riktade mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken forblir oskyddade. Det finns ocksa en risk for
att skyddet vid bytespunkter for kollektivtrafik inte hanteras pa ett gemen-
samt sdtt av de aktdrer som verkar dir. Om skyddet vid bytespunkterna
inte hanteras gemensamt, finns en risk for att de atgérder som vidtas inte
ar effektiva och samordnade. Detta skulle ocksa kunna leda till att fol}-
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derna av ett terrorattentat eller motsvarande skulle bli mycket allvarligare
dn om ett gemensamt skyddsarbete hade genomforts.

8.3.2 En lag med inriktning pa systematiskt och
proaktivt skyddsarbete

Det alternativ som foreslds innebér att en lag infors dir tyngdpunkten
ligger pé ett enhetligt och systematiskt arbete med risk- och sarbarhets-
analyser, skyddsplaner, samarbete, 6vningar, utbildning och information
for att identifiera, bedoma och étgérda risker for allvarliga olagliga hand-
lingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektiv-
trafiken. Genom en sadan lag kan sékerstillas att de aktdrer som kan pé-
verka skyddet verkligen prioriterar fragan och kontinuerligt och systema-
tiskt arbetar med den. Det ar sérskilt viktigt i bytespunkter eftersom det
dar krévs ett gemensamt arbete for att hantera skyddet pa bésta sitt inom
olika trafikslag. Arbete med kollektivtrafikskydd &r resurskrdvande och
det ar angeldget att aktorer inom kollektivtrafiken inte pafors kostnader i
onddan. Darfor kan det i den nya lagen gdras en begrénsning av tillimp-
ningsomrédet sd att lagen endast omfattar aktdrer som verkar vid vissa ut-
sedda bytespunkter och att enbart vissa verksamhetsutdvare och de trans-
portorer som &r skyddspliktiga, omfattas. En myndighet ges rtt att besluta
om att utse bytespunkter respektive besluta vilka 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 dér, eller det finns en mycket stor
risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot kollektivtrafiken.
Samma begransning kan goras nér det géller skyddspliktiga transportdrer,
dvs. att det endast ska gélla transportérer som dagligen transporterar ett
betydande antal passagerare eller vars verksamhet helt eller delvis dr fore-
nad med en mycket stor risk for olagliga handlingar riktade mot kollek-
tivtrafiken. Genom att pa detta sétt anpassa tillimpningsomradet skulle
krav pa skyddsarbete stéllas dér det behdvs. Pa 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 efter-
levs, exempelvis om planerade atgdrder vidtas. Tillsynsmyndigheten
skulle vid bristande genomforande av en skyddsplan kunna vidta atgéirder,
exempelvis utfirda foreldgganden i forening med vite. En séddan lag skulle
visserligen inte i sig utgora stod for aktorer att vidta ingripande skydds-
atgirder, sdsom identitetskontroll eller kontroll av egendom och forvar-
ingsstillen. Aktorerna skulle fortfarande vara hénvisade till befintliga reg-
leringar for att kunna vidta konkreta skyddsatgérder. Skyddsarbetet skulle
dock systematiseras och sannolikt prioriteras pa ett annat sitt &n i dag.
Genom forslaget finns forutsittningar for en reglering som é&r proportionell
och dndamalsenlig.

En nackdel med en lag enbart med inriktning pa systematiskt och proak-
tivt skyddsarbete, &r att den kan visa sig vara otillrdcklig for att dstadkom-
ma tillrackliga resultat. Aktorerna pafors en administrativ borda genom
kraven pa dokumenterade analyser och planer utan att skyddet de facto
forbéattras i motsvarande man. Hur verkningsfull lagen blir 4r dock till stor
del beroende av hur aktiv tillsynsmyndigheten &r i sin kontroll av lagens



efterlevnad. Om tillsynsmyndigheten enbart ndjer sig med att granska
dokument och papeka brister, i stillet for att utfarda atgardsforelagganden,
sker sannolikt ingen stdrre fordndring i forhéllande till hur kollektivtrafik-
skyddet hanteras i dag.

8.3.3 En lag som ger ritt att vidta ingripande
skyddsatgirder

I t.ex. bestimmelserna om luftfartsskydd (se avsnitt 4.2.2) finns en mojlig-
het att genomfora ingripande skyddsatgédrder sdsom krav pa identitetskont-
roll, kontroll av egendom och forvaringsstillen utan direkt brottsmiss-
tanke. Genom att utver krav pa systematiskt proaktivt skyddsarbete, in-
fora mojlighet att vidta motsvarande ingripande skyddsétgarder skulle ett
mer effektivt skydd kunna astadkommas dér atgirder sétts in vid behov.
Det skulle dven kunna infoéras en mojlighet att i vissa fall stéilla krav pa
aktorerna att vidta skyddsatgirder sdsom inforande av system for kamera-
bevakning och sdkerhetsprovning av personal. Regleringen skulle kunna
vara koncentrerad till skyddet av sérskilt utsatta platser vid bytespunkter.

En svérighet med alternativet ar att kollektivtrafiken &r ett ppet system
déar ménniskor behdver kunna rora sig fritt. Tilltrddet kan svarligen begrin-
sas pé ett mera generellt sitt di en fungerande kollektivtrafik ar en viktig
del av ménniskors vardag. Om bestimmelser om konkreta skyddsétgérder,
inklusive bestimmelser om tvingsmedel, ska kunna inforas behdver det
av lagen narmare framga nér och inom vilka omraden det kan ske (jamfor
med flygplatsens omrade, fartyg, hamnanldggning, hamn). Mgjligen
skulle tilltrdde till vissa typer av omraden kunna begrinsas genom en lag,
exempelvis vid en bytespunkt eller i anslutning till vissa firdmedel. I s&
fall behover det kartldggas vem eller vilka som forfogar 6ver dessa om-
raden. Aktorer som forfogar 6ver 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
bitrdde av Polismyndigheten.

8.4 Skalen till att nya regler bedoms vara den
lampligaste dtgidrden

Det alternativ som bedoms vara lampligast av de alternativ som redovisas
i avsnitt 8.3.2 &r inforandet av en lag med inriktning pa systematiskt och
proaktivt skyddsarbete. Genom detta alternativ sdkerstélls att de aktorer
som kan péaverka skyddet verkligen prioriterar fragan och kontinuerligt
och systematiskt arbetar med den. Genom att infora krav pa risk- och sér-
barhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, vningar, utbildning och infor-
mation kommer det att skapas forutsittningar for ett mera enhetligt och
systematiskt sétt att arbeta med kollektivtrafikskyddet oberoende av trafik-
slag. En tillsynsmyndighet kan ocksa folja upp att atgérderna faktiskt
genomfors. Genom forslaget om vissa utsedda bytespunkter och skydds-
pliktiga transportorer bor kraven hamna pa ritt aktdrer och inte medfora
kostnader for onddigt skyddsarbete. Det valda alternativet torde innebéra
en reglering som inte &r alltfor detaljerad och ingripande, men som &nda
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ger vissa héllpunkter och uppstéller minimikrav. I ett langre perspektiv
skulle lagen kunna utvecklas, exempelvis genom att det infors krav pa mer
ingripande skyddsatgédrder som ska vidtas vid vissa skydds- eller hotni-
véer.

8.5 Ekonomiska och andra konsekvenser

Regeringens bedomning

Forslagen forvintas leda till vissa kostnader for berdrda myndigheter
och verksamhetsutovare. Kostnaderna i den kommunala sektorn be-
doms inte omfattas av den kommunala finansieringsprincipen.

Kollektivtrafikskyddspromemorians bedomning

Promemorians bedémning dverensstimmer i huvudsak med regeringens.

Remissinstanserna

Flera remissinstanser anser att promemorians konsekvensanalys ar otill-
racklig. Bland andra Malmé och Umed kommuner befarar att forslagen
riskerar att vara kostnadsdrivande for de aktorer som triffas av reglerna.
Region Stockholm anser att det ar problematiskt att det inte finns underlag
som innehaller berdkningar med bedémning pa antalet utsedda bytespunk-
ter som kommer att utpekas. Det &r darfor svért att berdkna de kostnader
som forslaget innebdr och hur kostnadsdkningen ska finansieras. Stock-
holms kommun lyfter séarskilt fram frdgan om behovet av ekonomisk kom-
pensation till de kommuner som far ett 6kat ansvar med anledning av den
nya regleringen. Det bor dven finnas mdjligheter till aktivt stod fran rele-
vanta expertmyndigheter. Region Skdne bedomer att kraven kommer att
belasta regionernas trafikbudgetar och pépekar att sévél regioner som
kommuner redan har skyldigheter inom omréadet krisberedskap. Goteborgs
kommun konstaterar att kraven som stélls pd skyddsarbete kommer att
innebéra betydande kostnader for kommunen. Kommunen anser att finan-
sieringen behover sédkerstillas och pekar bland annat pa kravomraden som
bor konkretiseras ndrmare, exempelvis el, it och totalforsvar. Utan tydlig-
goranden riskerar lagen att leda till ansvarsglapp, dubbelarbete, bristande
genomforbarhet och mycket omfattande kostnader for kommunerna. 7Tdg-
foretagen anser att det saknas utforliga ekonomiska konsekvensanalyser
och att kostnader for skyddsarbetet behover klargoras och utredas vidare.
Forslag behover tas fram pa hur kostnaderna pa ett konkurrensneutralt sétt
kan finansieras. Fastighetsdgarna och Atrium Ljungberg AB anser att for-
slagen innebér ett ingrepp i de grundlagsskyddade fri- och rittigheterna
sasom #dganderitt och néringsfrihet och menar att det bor medges ratt till
ekonomisk kompensation for kostnader och for den radighetsinskrankning
som de foreslagna atgérderna innebér. Enligt Fastighetsdgarna hamnar det
storsta ansvaret pd fastighetségare vilket de anser i stillet bor ldggas pa
transportorerna vid en utsedd bytespunkt. Fastighetsdgarna anser att for-
slaget riskerar att snedvrida konkurrensen och att det ar svart att kompen-
sera genom att ta ut hdgre hyra med hénsyn till att skyddsatgarder inte ar



en hyrespaverkande faktor enligt bruksvirdessystemet. De anser att de
foreslagna skyddsatgiarderna innebdr 6kad arbetsbelastning som medfor
kostnader for fastighetsdgaren. Jernhusen menar att ansvaret for kollek-
tivtrafikskydd bor vara en offentlig angelidgenhet att finansiera och det &r
inte rimligt att foresla att kostnader for skyddsarbetet ska foras dver pa
hyresgister och besokare. Jernhusen pekar bland annat pé att vissa sma
stationer bara har ett fatal eller inga hyresgéster. Alvesta kommun efter-
frégar ett resonemang kring hur befintliga hyreskontrakt respektive hur
agandeforhallanden av mark som exempelvis gemensamhetsanldggningar
kan paverka genomforbarheten av forslaget. Kommunen saknar ett resone-
mang omkring ekonomiska och fysiska mojligheter att genomfora de
atgdrder som krévs. Transportstyrelsen anser att omfattningen av tillsynen
inte gér att faststilla i nuldget och att kostnaderna for styrelsens 16pande
tillsyn forst kan berdknas ndr identifieringen av utsedda bytespunkter
respektive skyddspliktiga transportorer dr genomford. Trafikverket fram-
héller att forslagen innebér vissa dkade kostnader for myndigheten men
eftersom det dr oklart i vilken omfattning som Trafikverket kommer att
vara innehavare av en utsedd bytespunkt gér det inte att bedoma vilka
kostnader det medfor. Sveriges kommuner och regioner forutsitter kom-
pensation enligt finansieringsprincipen for de 6kade kostnader som den
foreslagna nya lagen innebér. Svensk Kollektivtrafik anser att kriterierna
for valet av en bytespunkt respektive vilka transportdrer som kommer att
vara skyddspliktiga behdver vara tydliga. Det dr annars svért att bedoma
ekonomiska och personella konsekvenser. De anbud som ldmnas nér trafik
upphandlas kan medfora kostnader som péaverkar de regionala trafikmyn-
digheterna. Sveriges Bussforetag menar att den ekonomiska konsekvens-
analysen 4r bristfillig och inte tar hojd for att 16nsamhetsmarginalen for
den svenska kollektivtrafiken &r liten. Vidare menar Sveriges Bussforetag
att kostnader for att genomfora skyddsatgdrder maste beaktas i upphand-
lingar och finansieringsmodeller. Det bor redogdras for hur kostnads-
ansvaret ska fordelas och vad som ér att betrakta som ett statligt ansvar
respektive trafikforetagens ansvar. Tdgforetagen anser att forslaget far
sddana konsekvenser for foretag att det behover utredas vidare och redo-
visas hur kostnaderna kan finansieras péd ett konkurrensneutralt sétt.
Vidare papekar Tagforetagen att det &r viktigt att det framgér vem som &r
ansvarig for att bekosta skyddsatgirder i upphandlad trafik, den regionala
trafikmyndigheten eller trafikforetaget. Vistra Gétalandsregionen bedo-
mer att arbetet med kollektivtrafikskydd kan bli omfattande och menar att
regionen varken har ekonomiska eller personella resurser att uppfylla
kraven och kvalitetssdkra skyddsarbetet. Regionen efterfrigar ett resone-
mang kring ekonomisk kompensation till fastighetsidgare for de atgirder
som krévs enligt regleringen.

Regelrddet anser att konsekvensutredningen ar bristféllig och att den
sammantaget inte uppfyller de krav som stélls i forordningen om konse-
kvensutredningar. Regelradet har forstaelse for att det kan vara svért att
kvantifiera kostnader och intékter, men hade dndé velat se nagon typ av
exempel- eller scenarioberdkning for att tydliggora paverkan pa de foretag
som berdrs. Det framgar ocksa att de dkade kostnaderna for foretag far
finansieras genom hojda priser, vilket skulle kunna innebéra en paverkan
pa konkurrensforhédllandena for dessa foretag, exempelvis genom att rese-
nérer viljer andra transportmedel. Regelradet hade gérna sett ett utvecklat
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resonemang kring denna paverkan. Enligt Regelrddets uppfattning hade
det varit onskvart att forslagsstéllaren ocksé dvervigt alternativa 16sningar
som inte paverkar mindre aktérer som bedriver verksamhet pa de platser
som berors. Det framgér inte tillrédckligt tydligt hur man motiverar att det
stdlls krav pa att dven dessa foretag ska delta i arbetet med kollektivtrafik-
skydd.

Skilen for regeringens bedomning

Allmdnt om finansiering av kollektivtrafikskydd och uppskattning av
kostnader

Att bedriva trafik eller utdva annan verksamhet vid en stor bytespunkt
innebér fordelar pa sa sitt att efterfrigan pa aktuella tjénster &r stor.
Samtidigt uppstar sannolikt storre risker av de slag som lagforslaget syftar
till att forebygga. Liksom i fraga om luftfartsskydd, sjofartsskydd och
hamnskydd &r det regeringens uppfattning att de kostnader som uppkom-
mer i huvudsak bor biras av aktorerna inom respektive sektor. Nagon sar-
skild kompensation fran det allménna for det skyddsarbete som bedrivs
som en f6ljd av motsvarande regelverk inom luftfarten och sjofarten fore-
ligger inte och regeringen anser inte att kollektivtrafikskydd bor ges ndgon
sérstillning vad géller statlig finansiering. Aspekter som géller kostnader
som uppkommer i regioner och kommuner utvecklas nedan i ett sérskilt
avsnitt.

I syfte att undvika en situation dir bytespunkter och transportdrer
tvingas bedriva arbete med kollektivtrafikskydd trots sma risker for anta-
gonistiska handlingar innebar forslaget att lagens tillimpningsomréade av-
grénsas till bytespunkter och trafik med storre risker. I praktiken kommer
tillimpningsomradet att bestimmas pad myndighetsniva. Pa sa sétt bedoms
de totala kostnaderna for kollektivtrafiken i sin helhet bli sma. Att ndrmare
ange vilka storleksordningar det skulle kunna handla om eller som Regel-
radet foreslar ange scenarioberdkningar skulle innebéra att aktuella myn-
dighetsbeslut foregrips.

Innehavare av utsedda bytespunkter

Innehavare av utsedda bytespunkter kan vara savial kommunala eller stat-
liga myndigheter som offentligdgda eller privatigda bolag. Enligt lagfo-
rslaget ska en innehavare av en utsedd bytespunkt langsiktigt, kontinu-
erligt och systematiskt arbeta med kollektivtrafikskydd. En s&dan inne-
havare ska &ven stilla 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
sammanstélla risk- och sarbarhetsanalyser och uppritta skyddsplaner samt
se till att den som anstélls eller pa annat sdtt anlitas i verksamheten far
utbildning och 6vning i kollektivtrafikskydd, har god kéinnedom om arbe-
tet med skyddet och foljer gillande processer, rutiner och planer for skyd-
det.

Innehavare av utsedda bytespunkter alédggs saledes ett relativt stort an-
svar for att arbetet med kollektivtrafikskydd genomfors. Kostnaderna for
aktuella insatser kommer att hdnga ndra samman med storleken pa den
aktuella bytespunkten. Det &r rimligt att tdnka sig att det &tminstone kom-



mer att handla om kostnader minst motsvarande en &rsarbetskraft for en
stor bytespunkt.

Aktuella kostnader bor kunna finansieras pa samma sétt som verksam-
heten i 6vrigt, t.ex. genom lokalhyror eller andra avgifter for att fa tillgang
till eller nyttja bytespunktens anldggningar. Kostnaderna kommer saledes
att foras vidare till kunder i butiker, restauranger och caféer samt resenérer.
Som redan anforts kommer i foérsta hand bytespunkter med betydande
resendrsantal att komma i frdga. Det innebér att kostnaderna kommer att
kunna delas av manga resenérer eller kunder. Fragor om kostnader for
kommuner och regioner kopplade till bytespunkter utvecklas i ett sarskilt
avsnitt.

Aktérer vid utsedda bytespunkter

En viktig del av forslaget dr de uppgifter som aldggs aktorer vid utsedda
bytespunkter. Med sédana aktorer avses fysiska eller juridiska personer
som antingen bedriver kollektivtrafik till eller frdn aktuella bytespunkter
eller som bedriver annan typ av verksamhet vid en sddan bytespunkt. I den
senare kategorin ingar restauranger, caféer och butiker. Aven jirnvigs-
foretag som bedriver godstrafik och annan trafik som inte ar kollektivtrafik
kan komma in hér, t.ex. bussforetag som kor chartertrafik kan ingé i den
kategorin. Aktorer vid utsedda bytespunkter ska vidta atgirder for att
innehavare av utsedda bytespunkter ska kunna uppfylla sina foérpliktelser.

Dessa aktorer ska dven bidra till det arbete med att sammanstélla risk-
och sérbarhetsanalyser samt att uppratta skyddsplaner som utfors vid ut-
sedda bytespunkter. Vidare har de ett eget ansvar for att se till att den som
anstélls eller pa annat sétt anlitas i verksamheten far utbildning och 6vning
i kollektivtrafikskydd, har god kdnnedom om arbetet med skyddet och
foljer géllande processer, rutiner och planer for skyddet. Vilket behov av
kompetens som finns i bytespunkterna kommer till viss del att bero pa hur
bytespunktens innehavare viljer att bedriva skyddsarbetet. Skyddsarbetet
ska alltid vara dndamalsenligt och proportionellt for att sikerstilla en
lamplig niva pé kollektivtrafikskyddet.

De sammantagna kostnaderna for dessa aktdrers egna insatser bedoms
bli marginella. Kostnader for hogre hyror och andra avgifter pa grund av
att verksamheten bedrivs vid utsedda bytespunkter enligt ovan bedéms
kunna bli ndgot hogre men dven dessa bedéms bli marginella for respek-
tive aktor. Aktuella kostnader bor finansieras pa samma sédtt som verksam-
heten i dvrigt, t.ex. genom dkade priser for de tjanster man erbjuder kunder
och resenérer. Fragor om kostnader for kommuner och regioner kopplade
till bytespunkter utvecklas i ett sarskilt avsnitt.

Skyddspliktiga transportérer inom kollektivtrafik

Enligt forslaget kan transportorer inom kollektivtrafik bli en del av lagens
tillimpningsomrade &ven om man inte trafikerar nagon utsedd bytespunkt.
Det sker genom ett myndighetsbeslut att en transportdr ska vara skydds-
pliktig. Men dven kollektivtrafikforetag som trafikerar utsedda bytespunk-
ter kan omfattas av lagens tillimpningsomrade om de &r att se som aktdrer
vid en utsedd bytespunkt. Skillnaden mellan skyddspliktiga transportdrer
och sddana operatdrer som endast omfattas av lagen genom trafik till och
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frén utsedda bytespunkter dr att den forstndmnda kategorin dven ska sam-
manstélla risk- och sarbarhetsanalyser samt uppritta skyddsplaner.

De sammantagna kostnaderna for skyddspliktiga transportérer bedoms
bli hégre &n for andra operatorer inom kollektivtrafik. Aktuella kostnader
bor finansieras pa samma sitt som verksamheten i ovrigt. Fragor om kost-
nader fér kommuner och regioner kopplade till bytespunkter utvecklas i
ett sdrskilt avsnitt.

Ekonomiska konsekvenser for myndigheten som utser bytespunkter och
skyddspliktiga transportorer

Den myndighet som ges i uppdrag att besluta om vilka bytespunkter som
ska vara utsedda bytespunkter kommer att f& vissa tillkommande kostna-
der. De aktuella besluten kommer att behova foregés av analyser av hur
manga ménniskor som dagligen befinner sig i eller i néra anslutning till
aktuella bytespunkter, antingen som resenérer, andra besokare eller perso-
nal. I friga om bytespunkter dir antalet dagliga besokare ar féarre kommer
den beslutande myndigheten behova analysera och bedéma om det finns
bytespunkter med en mycket stor risk for allvarliga olagliga handlingar
som riktas mot ménniskor, 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 dérutdver har en mycket stor risk for all-
varliga olagliga handlingar kommer att vara en mer kvalificerad uppgift.
Den sammantagna beddmningen ir att aktuella uppgifter bor ligga néra
eller inom ramen for redan befintlig kompetens i berdrd myndighet och
bedoms darfor langsiktigt kunna hanteras av befintlig personal och darmed
med befintliga anslagsmedel. Det initiala arbetet med att inventera och
vilja ut bytespunkter och bereda aktuella beslut kommer att kriva tillfal-
liga resurser som kan gé utdver tilldelade medel. Om tilldelning av extra
medel blir nddvindigt eller inte bedoms bero pd hur snabbt den forsta
omgangen beslut fattas. Givet att denna beslutsprocess kan tilldtas paga
under en nagot langre tidsperiod bor dven den initiala beslutsprocessen
kunna hanteras inom befintliga ekonomiska ramar.

I promemorian foreslés att lagen ska innehalla ett bemyndigande om att
meddela foreskrifter om att transportdrer inom kollektivtrafik ska arbeta
med kollektivtrafikskydd. I denna lagradsremiss foreslds i stillet att
skyddspliktiga transportdrer ska utses genom beslut. Men dven med denna
ordning kommer det att behdvas en analys av vilken kollektivtrafik som
beddms skyddsviard. Liksom i fraga om beslut att utse bytespunkter kan
vissa resurser krdvas initialt som gar utdver myndighetens tilldelade
medel. Ur ett langsiktigt perspektiv bedéms uppgiften kunna hanteras
inom befintliga ekonomiska ramar.

Uppgiften att utse bytespunkter och skyddspliktiga transportdrer bor
kunna klassificeras som normgivning eftersom beredning av aktuella
beslut dven behover omfatta analyser och inhdmtande av information om
bytespunkter som inte utses. Det kollektiv som besluten avser kommer
med andra ord att besta av fler bytespunkter och transportdrer d4n de som
blir foremal for beslut. Verksamheten bor darmed finansieras av skatte-
kollektivet och inte med avgifter.



Ekonomiska konsekvenser for myndigheten som dr nationell kontaktpunkt
for kollektivtrafikskydd

I avsnitt 6 redogdrs for dverviganden avseende inréttandet av en nationell
kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd. Vidare gérs bedomningen att Tra-
fikverket &r lampligt att ansvara for den uppgiften. I det ingar att vara en
plattform for samverkan och informationsutbyte mellan berérda aktorer
och att ge rad och stod i fragor om hot, sarbarheter och risker. Uppgiften
att vara nationell kontaktpunkt kommer till stora delar att §verensstimma
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 &n den som NRK har
bedoms uppgiften kunna hanteras inom Trafikverkets ekonomiska ramar
utan nagra ekonomiska tillskott.

Ekonomiska konsekvenser i myndigheter som utfirdar foreskrifter och
bedriver tillsyn

Forslaget innehéller ett bemyndigande att meddela foreskrifter som komp-
letterar bestimmelserna i lagen om kollektivtrafikskydd. Sddana fore-
skrifter kan avse risk- och sérbarhetsanalyser, skyddsplaner, Gvningar vid
bytespunkter eller andra atgérder som behdvs for att tillgodose syftet med
lagen. Ett visst analys- och beredningsarbete i berdrd myndighet kommer
att krivas for att utfora denna uppgift. Men givet att en sddan berednings-
process kan tilldtas pagéd under en nagot langre tidsperiod bor uppgiften
kunna hanteras inom befintliga ekonomiska ramar. Uppgiften bor finansie-
ras av skattekollektivet.

Forslaget innebdr dven att en myndighet som ska bedriva tillsyn ska
utses. Uppgiften att utova tillsyn 6ver lagen med tillhérande foreskrifter
bedoms i forsta hand avse tillsyn dver berdrda aktdrers skyddsplaner och
annan dokumentation. Verksamheten kommer att kunna vara avgiftsbe-
lagd. Lagforslaget innehdller ett bemyndigande att meddela foreskrifter
om avgifter for tillsyn i anslutning till lagen.

Ekonomiska konsekvenser i de allmédnna forvaltningsdomstolarna

Enligt forslaget far beslut enligt lagen om kollektivtrafikskydd eller fore-
skrifter som har meddelats i anslutning till lagen 6verklagas hos allmén
forvaltningsdomstol. Omfattningen av sadana &renden bedéms bli blyg-
sam och nagra ekonomiska tillskott till forvaltningsdomstolarna till foljd
av den nya uppgiften bedoms inte vara befogade.

Ekonomiska konsekvenser for kommuner och regioner

De foreslagna skyldigheterna kan medfora 6kade kostnader for kommuner
och regioner, antingen som fastighetségare eller som upphandlare eller ut-
forare av lokal och regional kollektivtrafik. Det &r frimst storre bytespunk-
ter och transportdrer med betydande resendrsantal som véntas omfattas av
de foreslagna bestimmelserna. Ddrmed kommer manga regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter inte alls att berdras. De kollektivtrafikmyndigheter
som faktiskt omfattas kan belastas av 6kade kostnader. For utsedda bytes-
punkter handlar det uppskattningsvis om kostnader motsvarande en rsa-
rbetskraft. For transportorer 4r bedomningen att det kommer att handla om
betydligt mer blygsamma kostnader. Okade kostnader for bade bytespunk-
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ter och transportorer bedoms kunna finansieras pa samma sitt som verk-
samheten i1 dvrigt brukar finansieras, t.ex. genom lokalhyror eller andra
avgifter for att fa tillgang till eller nyttja bytespunktens anldggningar.

Forslaget i forhallande till den kommunala finansieringsprincipen och
den kommunala sjdlvstyrelsen

Sveriges kommuner och regioner (SKR) anser att de 6kade kostnader som
den foreslagna nya lagen innebér ska kompenseras enligt finansierings-
principen, eftersom nya obligatoriska uppgifter infors. Aven Malmé kom-
mun framfor att finansieringsprincipen ska gélla och anser att kommuner
till skillnad fran vad som anfors i promemorian riskerar att belastas av
betydande kostnader. Som en f6ljd dirav ser Malmé kommun en risk for
att kostnader for arbete med kollektivtrafikskydd ytterst kommer att
drabba resenirerna i kollektivtrafiken. Vistra Gétalandsregionen instaim-
mer inte heller i promemorians bedomning att de 6kade kostnader som den
nya lagen medfor for kollektivtrafikmyndigheten dr marginella. Umed
kommun anfor att forslaget riskerar att 6ka de offentliga kostnaderna for
kollektivtrafikresor och péverka resenérernas biljettpriser. I dag finansie-
ras kollektivtrafikresorna till cirka 50 procent av Ume& kommun och
Region Visterbotten. For att frimja utvecklingen av hallbara fardsatt anser
kommunen att kostnaderna for den nya regleringen bor finansieras pa
nationell niva.

Den kommunalekonomiska finansieringsprincipen innebér att kommu-
ner och regioner inte ska aliggas nya uppgifter utan att de samtidigt far
mdjlighet att finansiera dessa pé annat sdtt 4n genom hdjda skatter (prop.
1991/92:150, bet. 1991/92:FiU29, rskr. 1991/92:345). Statliga beslut som
inte tar direkt sikte pd den kommunala verksamheten men &dndé paverkar
kommunsektorns ekonomi ska inte regleras enligt finansieringsprincipen.
Fragan blir ddrmed i vilken utstrdckning lagforslaget ar direkt riktat mot
kommunsektorn eller inte.

Den centrala bestandsdelen i forslaget ar att astadkomma ett forstérkt
skydd vid bytespunkter. I den mén en kommun 4r innehavare av en utsedd
bytespunkt d&r man det i forsta hand i egenskap av fastighetsdgare. Att vara
fastighetsdgare ar ett frivilligt atagande och de skyldigheter som aldggs
kommunalt 4gda bytespunkter omfattas darfor i normalfallet inte av finan-
sieringsprincipen.

Kommunsektorn kan dven péaverkas av forslaget i egenskap av aktorer
vid utsedda bytespunkter. I det sammanhanget bor det noteras att sddana
aktorer kommer att ges mindre omfattande ansvar och skyldigheter &n
innehavare av utsedda bytespunkter. En innehavare av en utsedd bytes-
punkt ska ansvara for en lamplig niva pa kollektivtrafikskyddet i den egna
verksamheten och ta hénsyn till gemensamma risker och sérbarheter av
betydelse for kollektivtrafikskyddet som uppstér i samband med verksam-
heter som bedrivs av andra sa att dessa risker och sérbarheter kan hanteras
gemensamt. En innehavare av en utsedd bytespunkt ska som ett led i detta
stilla krav pa att aktorerna vid bytespunkten i sin tur vidtar atgérder for att
innehavaren ska kunna uppfylla sina skyldigheter.

Ansvaret for aktorerna, dvs. trafikoperatorer och innehavare av butiker
och caféer m.fl. inskrianks dérmed i stor utstrdckning till att bistd inne-
havaren sé att denna kan uppfylla sina skyldigheter. Ett viktigt instrument



for detta kommer att vara avtal mellan innehavare vid utsedda bytespunk-
ter och aktorer vid utsedda bytespunkter. Darmed kommer skyldigheterna
for dessa aktorer i stor utstrickning komma till uttryck i civilréttsliga for-
pliktelser gentemot innehavare av utsedda bytespunkter.

Lagforslaget innehéller dock dven vissa offentligrittsliga forpliktelser
for aktorer vid utsedda bytespunkter, ndmligen att samarbeta med en by-
tespunkts innehavare om risk- och sérbarhetsanalyser och skyddsplaner
samt delta i gemensamma Ovningar. Dessutom ska aktorer vid utsedda
bytespunkter ansvara for att personer som anstills eller pa annat sétt anlitas
i verksamheten far utbildning och 6vning i kollektivtrafikskydd, har god
kidnnedom om arbetet med skyddet och f6ljer gillande processer, rutiner
och planer for skyddet.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter kan komma att triffas direkt av
kraven pa aktorer vid utsedda bytespunkter om de bedriver aktuell trafik i
egen regi. Sddan organisering av trafik dr dock ovanlig sa regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter kommer i forsta hand att beréras da de upphandlar
trafiktjanster fran aktorer vid utsedda bytespunkter. I det sammanhanget
kan det noteras att det &r t.ex. det tdgforetag som upphandlas som éaldggs
de skyldigheter som fo6ljer av den foreslagna lagen och inte myndigheten
ifrdga. Ett sddant tagforetag kan, vilket &r vanligt forekommande, bedriva
savil upphandlad som kommersiell trafik. Om trafiken ar upphandlad kan
det handla bade om interregional trafik upphandlad av staten och om lokal
och regional trafik upphandlad av en regional kollektivtrafikmyndighet. I
en organisatorisk mening kommer ett sddant tdgforetag troligen inte ha
skal att sdrskilja de atgérder som behdver vidtas for den trafik som upp-
handlas av staten eller bedrivs pa kommersiella villkor frén den regionalt
upphandlade trafiken. Precis som att man som tigforetag har att férhélla
sig till en méngd tekniska och sdkerhetsmissiga regler oavsett om en
extern aktor bestdllt trafiken eller inte kommer detta dven gélla i det hér
fallet.

Den sammantagna beddomningen ir att de civilréttsliga och offentlig-
rattsliga skyldigheter som kommer att dldggas kommunsektorn i egenskap
av aktorer, eller bestillare av tjénster fran aktorer, vid utsedda bytespunk-
ter inte omfattas av finansieringsprincipen. Liksom i fallet med utsedda
bytespunkter far visserligen bestimmelserna om aktdrer vid utsedda bytes-
punkter ekonomiska konsekvenser for kommunsektorn, men bestimmel-
serna &r inte direkt riktade mot sektorn.

Den tredje gruppen som é&ldggs forpliktelser enligt lagforslaget ar
skyddspliktiga transportdrer. Det frédmsta motivet till att transportorer ska
kunna pekas ut sérskilt kan sigas vara att skapa en mekanism for att finga
upp transporter i behov av skydd som inte trafikerar utsedda bytespunkter.
De transportorer som kan komma i fraga i det sammanhanget kan katego-
riseras pa samma sétt som ovan. Det kan séledes handla om privata trans-
portdrer som bedriver trafik pa helt kommersiella villkor eller som gor det
enligt avtal med kommunal eller statlig sektor. Det kan dven handla om
kommunal trafik i egen regi.

Lagens tillimpningsomrade ska enligt forslaget faststillas pa myndig-
hetsniva enligt sdrskilda kriterier. Avgoérande for om bytespunkter ska
utses och om transportorer ska vara skyddspliktiga &r vérderingar av
hotbilder som gors pd myndighetsniva. Av det skélet dr det inte lampligt
att regeringen gor egna beddmningar om vilka aktorer som ska komma i
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frdga. Dock skulle ett tinkbart scenario kunna vara att det frimst ar inter-
regional trafik som kommer att komma i fraga for att vara skyddspliktiga
transportorer. Det skulle i sa fall bygga pa att de regionala kollektivtrafik-
huvudminnens trafik som bedéms vara i behov av kollektivtrafikskydd
kommer att bedriva trafik som &nda angor utsedda bytespunkter. Det kan
antas vara mindre troligt att en sdrskild linje bedoms behdva vara skydds-
pliktig i en region dér det antingen inte finns en utsedd bytespunkt eller
den aktuella linjen inte trafikerar en sddan bytespunkt. I linje med det kan
det antas att det snarare skulle kunna handla om buss- eller tiglinjer mellan
tva stdder som inte har ndgon utsedd bytespunkt.

Den sammantagna bedémningen &r att kommunsektorn i liten utstrack-
ning kommer att paverkas av forslagen som en f6ljd av att de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas trafik kommer att utforas av skyddspliktiga
transportorer.

I sammanhanget kan dock konstateras att forordningen (2024:183) om
konsekvensutredningar innehéller bestimmelser som bl.a. ska sikerstilla
att forvaltningsmyndigheter under regeringen utreder vad foreskrifter eller
allménna rad far for kostnadsmaéssiga och andra konsekvenser. Har kan
namnas att enligt 14 § forordningen om konsekvensutredningar ska en for-
valtningsmyndighet inhdmta regeringens medgivande innan den beslutar
foreskrifter som vid tillimpningen kan fa sddana effekter pa kostnader for
bl.a. staten och kommuner som inte 4r ovésentliga. Om ett beslut med stod
av lagen skulle medfora nya eller 6kade kostnader for kommuner och
regioner aktualiseras finansieringsprincipen. Kostnader som uppstéar for
staten ska omhéndertas inom de ramar som riksdagen beslutar (jfr prop.
2024/25:167 s. 128). Detta skulle i forsta hand kunna bli aktuellt om en
operator som bedriver kollektivtrafik som hor till en regional kollek-
tivtrafikhuvudmans ansvar utses till skyddspliktig transportdr. Det skulle
dven kunna bli aktuellt om en bytespunkts verksamhet kan anses ligga
inom en regional kollektivtrafikhuvudmans lagstadgade uppgifter.

Enligt 14 kap. 3 § regeringsformen bor en inskridnkning i den kommu-
nala sjilvstyrelsen inte g utdver vad som &dr nddvandigt med héinsyn till
de dndamal som foranlett den. Denna proportionalitetsprincip innebér att
forslaget inte far vara onddigt langtgédende och om syftet med det kan
uppnés pa ett mindre ingripande sétt sa ska den vig viljas som ldgger
minst band pad kommunernas sjdlvbestimmande. Regeringens bedémning
ar dock att forslagen inte riktar sig direkt mot kommunal verksamhet. I
stéillet ses kommuner och regioner i detta sammanhang som tillhanda-
hallare av tjénster bland manga andra, jamforbara med privata verksam-
hetsutovare. Eftersom det ar i sddan egenskap de kommer att paverkas
anser regeringen att forslagen inte innebér ingrepp i den kommunala sjilv-
styrelsen.

Resendrer och andra privatpersoner

Det huvudsakliga syftet med forslaget dr att alla enskilda som reser med
den trafik som omfattas och som befinner sig i utsedda bytespunkter ska
bli sékrare och tryggare dn 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 hogre priser i andra
berorda verksamheter. Dessa effekter bedoms dock bli marginella.

Anstdllda

Anstillda i berorda foretag och organisationer kommer i viss utstrackning
att ges nya uppgifter och ansvar. For detta kommer de att behdva genomgé
utbildningar och delta i olika slags dvningar.

8.6 Forslagets forhdllande till unionsrétten

Forslaget bedoms dverensstimma med och ddrmed inte ga utdver de skyl-
digheter som foljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

8.7 Kompensatoriska atgirder

Som framgar av avsnitt 8.3.2 ar forslaget att en lag med inriktning pé
systematiskt och proaktivt skyddsarbete infors. Ett av flera skél till det &r
att en lag som ger ritt att vidta ingripande skyddsatgérder skulle innebéra
hogre kostnader for berdrda aktorer. Att det forstndmnda alternativet
foreslas i stéllet for det sistndmnda innebar ett viigval som bland annat gors
i syfte att forslaget inte ska medfora mer langtgédende kostnader eller be-
gransningar dn vad som beddms vara nédvandigt for att uppna avsedda
syften. Till skillnad fran forslaget i promemorian som anger att kompen-
satoriska atgérder inte beddms vara befogade anser Fastighetsdgarna och
Atrium Ljungberg AB att dgare av fastigheter som triffas av regleringen
ska tillforsdkras erséttning fran staten. De pekar bland annat pa att forsla-
get kan snedvrida konkurrensen eftersom fastighetsigare av en intillig-
gande fastighet inte behdver kompensera sig for denna typ av kostnader.
Som tidigare framgatt i avsnitt 4.2.5 och 8.5 anser regeringen inte att det
bor ges nagon sdrskild kompensation fran det allmédnna for det arbete som
kommer att bedrivas som en foljd av forslaget till lag om kollektivtrafik-
skydd. Det giller dven berdrda fastighetsigare.

8.8 Tidpunkt for ikrafttrddande och behov av
informationsinsatser

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

Under forutséttning att regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer inte ser skl for att tillimpningsomréadet ska definieras skynd-
samt kan det faktiska genomforandet av de nya bestimmelserna ske under
en viss tid efter lagens ikrafttridande. P4 sé sétt kan hénsyn tas till att det
initialt kan forvintas vara forknippat med vissa utmaningar for bytespun-
kter och transportorer att leva upp till de krav som stélls.

87



88

For att den nya lagen ska fa onskad effekt krévs att ansvariga for berorda
bytespunkter och skyddspliktiga transportorer far nédvandig information
om vad som forvintas av dem. I det avseendet d4r bedomningen att den
myndigheter som ges i uppgift att utse bytespunkter och skyddspliktiga
transporter kommer att ha en viktig roll att spela.

9 Konsekvenser av forslaget om sekretess
som ror skeppslega

Regeringens bedomning

Forslaget om sekretessbestimmelse bedoms ge positiva konsekvenser
for rederier i samband med att den nya skeppslegodelen i fartygsregist-
ret anvinds. Sekretessbestimmelsen bedoms underlétta beslutsfattan-
det for savil inhyraren som uthyraren.

Skeppslegopromemorians bedomning

Promemorians bedomning stimmer 6verens med regeringens.

Remissinstanserna

Remissinstanserna har inte négra specifika synpunkter vad giller konsek-
venserna av forslaget.

Skilen for regeringens bedomning

Forslaget om sekretessbestimmelse bedoms ge positiva konsekvenser for
rederier i samband med att den nya skeppslegodelen i fartygsregistret
anvénds. For rederierna kan det i dessa situationer handla om uppgifter
som potentiellt &r affarsméssigt kansliga. Sekretessbestammelsen bedoms
darfor underlétta beslutsprocessen for savdl den som avser hyra in ett
obemannat skepp som den som avser hyra ut ett obemannat skepp.

Forslaget bedoms inte ha ndgon paverkan pa statens budget. Nér det
géller vriga konsekvenser av att infora en skeppslegodel i fartygsregistret
och att genom forfattningséndringar underldtta for in- och uthyrning av
obemannade skepp hénvisas till propositionen Forenklad in- och uthyrning
av skepp (prop. 2024/25:178).



10 Forfattningskommentar

10.1 Forslaget till lag om kollektivtrafikskydd

Lagens innehall och syfte

1§ Denna lag innehaller bestimmelser om hur berdrda verksamhetsutovares
arbete med kollektivtrafikskydd ska organiseras och bedrivas.

Lagen syftar till att sékerstdlla ett enhetligt och systematiskt arbete for att
identifiera, bedoma och atgéirda risker for allvarliga olagliga handlingar som riktas
mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafik pa vég, jairnvég, vatten,
sparvig eller med tunnelbana.

I paragrafen anges lagens innehéll och syfte och vilka trafikslag som om-
fattas.
Overvégandena finns i avsnitt 4.1.

Ord och uttryck i lagen

2§ Idenna lag betyder

1. kollektivtrafik: persontransporttjinster av allmént ekonomiskt intresse som
erbjuds allmédnheten fortldpande pa vig, jarnvég, vatten, sparvag eller med tunnel-
bana,

2. kollektivtrafikskydd: forebyggande atgirder som syftar till att skydda kollek-
tivtrafiken mot avsiktliga olagliga handlingar,

3. arbete med kollektivtrafikskydd: ett enhetligt och systematiskt arbete med
risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, 6vningar, utbildning och
information for att identifiera, bedoma och atgéirda risker for allvarliga olagliga
handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtra-
fiken, och

4. skyddsatgarder: atgirder som ska vidtas for att uppritthalla en lamplig niva
pa kollektivtrafikskyddet.

3§ [Idenna lag betyder

1. bytespunkt: en station, terminal eller motsvarande nod for kollektivtrafik, déar
byte mellan olika fairdmedel eller trafikslag dr mojligt,

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

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

4. aktor vid en utsedd bytespunkt: en fysisk eller juridisk person som utfor trans-
porter inom kollektivtrafik och angér en utsedd bytespunkt eller som bedriver
verksamhet vid en utsedd bytespunkt, och

5. skyddspliktig transportor: 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. Ord-
forklaringarna dr uppdelade i tva paragrafer utifrdn lagens systematik. I
2 § forklaras vad som avses med kollektivtrafik, kollektivtrafikskydd,
arbete med kollektivtrafikskydd och skyddsatgirder. I 3 § behandlas ord
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och uttryck som har en koppling till bytespunkter och vad som avses med
skyddspliktig transportdr.
Overvigandena finns i avsnitt 4.3.1, 4.3.2, 4.3.3, 4.3.6 och 4.4

Lagens tillimpningsomréde och forhallandet till annan lagstiftning

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

I paragrafen anges lagens tillimpningsomrade. Tillimpningsomréadet de-
finieras utifran vilka som ska tillimpa lagen. Vid de bytespunkter som har
utsetts genom beslut, dr det innehavare av bytespunkten och aktoérer vid
bytespunkten som ska tillimpa lagen. Aven skyddspliktiga transportorer
ska tillimpa lagen. Skyddspliktiga transportorer &r fysiska eller juridiska
personer som utfor transporter inom kollektivtrafik och ska arbeta med
kollektivtrafikskydd. I 12 § finns ett bemyndigande for regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer att besluta vilka transportdrer
inom kollektivtrafik som ska vara skyddspliktiga.
Overvéigandena finns 1 avsnitt 4.3.2, 4.3.3, 4.3.4 och 4.3.6.

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

I paragrafen finns en upplysning om att kollektivtrafik som omfattas av

lagen om hamnskydd eller lagen om sjofartsskydd, dvs. som dr foremal for

EU-réttslig reglering, undantas fran lagens tillimpningsomrade.
Overvigandena finns i avsnitt 4.2.2.

68§ Om annan lagstiftning innebér krav som i fraga om kollektivtrafikskydd
uppnar minst samma skyddsnivad som skulle folja av denna lag, ska beslut om
bytespunkter och skyddspliktiga transportorer anpassas sa att dubbelarbete und-
viks.

I paragrafen anges hur lagen forhaller sig till annan lagstiftning som stéller
krav pé atgirder om kollektivtrafikskydd. Vid jamforelsen med annan lag-
stiftning ska hénsyn tas till verkan av de krav pa atgérder som foreskrivs i
fraga om kollektivtrafikskydd. Vidare ska beaktas vilka verksamhetsuto-
vare som triaffas av en sddan annan reglering for att undvika att dubbel-
arbete utférs. Om annan lagstiftning innebér att de krav som foljer av
denna lag uppfylls till viss del, kan det alltsa inverka pé beslut enligt denna
lag pa sa sétt att besluten inte krdver mer &n vad som behovs for att nd upp
till den skyddsniva som foljer av denna lag. Exempelvis ska ett analys-
arbete som gors enligt annan lagstiftning inte behdva goras igen, utan ska
kunna anvéndas dven for att uppfylla kraven i denna lag. Ett beslut om att
utse en bytespunkt kan alltsd i friga om vilka skyldigheter som ska gilla
for bytespunkten anpassas sa att beslutet tar hiansyn till det skyddsarbete
som gors for att uppfylla annan lagstiftning. Om ett analysarbete som gors
enligt annan lagstiftning kan anses tillrdckligt dven for att uppfylla kraven
i denna lag, bor det sdledes framgé av beslutet att ndgot ytterligare analys-
arbete inte behdvs. Om det enligt annan lagstiftning ska ske ett skydds-
arbete vid en bytespunkt och det skyddsarbetet bedoms vara tillréckligt,
behdver inte bytespunkten utses enligt denna lag. Om det déremot behdvs



nagra skyddsatgiarder darutdver, t.ex. i fraga om risk- och sérbarhets-
analyser, kan dock bytespunkten behdva utses enligt denna lag och skyl-
digheterna anpassas sa att de endast kompletterar det arbete som ska goras
enligt annan lag. Det &r den myndighet som utser bytespunkter och beslu-
tar om skyddspliktiga transportdrer som beddmer i vilken utstrickning
skyddsarbete behdver bedrivas enligt denna lag.

Overvigandena finns i avsnitt 4.2.1.

Utsedda bytespunkter

78§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdimmer far i enskilda fall
besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda bytespunkter. Ett sddant beslut far
endast gilla bytespunkter dér

1. ett betydande antal personer dagligen befinner sig och det finns en risk for
allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller mate-
riel 1 kollektivtrafiken, eller

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

I paragrafen anges att regeringen eller den myndighet som regeringen

bestammer far besluta vilka bytespunkter som ska vara utsedda. Besluten

ska grunda sig pa objektiva och pé forhand definierade kriterier. Av para-

grafen framgér vilka kriterier som ska ligga till grund for beslutet.
Overvigandena finns i avsnitt 4.3.3

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

1. vem eller vilka som dr innehavare av bytespunkten och vilka omraden i bytes-
punkten som varje innehavare férfogar dver, och

2. vilka skyldigheter enligt denna lag som med hénsyn till 6 § ska géilla for
bytespunktens innehavare.

I paragrafen anges vilken information ett beslut att utse en bytespunkt ska
innehélla. Beslutet ska innehalla information om innehavarna av bytes-
punkten och om deras skyldigheter enligt denna lag. En sadan skyldighet
ar exempelvis informationsskyldigheten gentemot aktorer enligt 24 §. Ett
beslut om att utse en bytespunkt ska enligt 6 § dven beakta och anpassas
till annan lagstiftning som stéller krav pa éatgérder om kollektivtrafik-
skydd.
Overviigandena finns i avsnitt 4.3.4.

9 § Ettbeslut att utse en bytespunkt ska gélla tills vidare eller under viss angiven
tid.

I paragrafen anges giltighetstiden for ett beslut att utse en bytespunkt.
Overvigandena finns i avsnitt 4.3.4.

10§ Det beslut som giller for en utsedd bytespunkt ska ses 6ver 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 s att det motsvarar aktuella behov. Bestimmelsen riktar
sig till den som beslutar att utse bytespunkter. Om Oversynen visar att
bytespunkten inte ldngre uppfyller kraven i 7 § ska den som utser bytes-
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punkter besluta att bytespunkten inte langre ska vara en utsedd bytespunkt.

Om oversynen visar att bytespunkten fortfarande behover vara en utsedd

bytespunkt men att den information som avses i 8 § behdver fa nytt

innehall, behover myndigheten fatta ett nytt beslut med den innebérden.
Overvigandena finns i avsnitt 4.3.4.

Nir skyldighet att vidta atgérder vid en utsedd bytespunkt intrider

11§ De skyldigheter som enligt denna lag géller for en innehavare av en utsedd
bytespunkt intrdder nér innehavaren har fétt del av beslutet.

I paragrafen anges nir skyldigheterna for en innehavare av en utsedd

bytespunkt intrider. Exempel pé skyldigheter enligt lagen ar informations-

skyldigheten gentemot aktorer enligt 24 §. Det finns inget krav pa att ett

beslut enligt 7 § ska delges innehavaren men tillsynsmyndigheten har

bevisbordan for att innehavaren har fatt reda pa innehéllet i beslutet.
Overviigandena finns i avsnitt 4.3.5.

Skyddspliktiga transportorer

12§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far besluta att
en transportor inom kollektivtrafik ska vara skyddspliktig.

Ett sadant beslut far endast avse en transportor

1. som dagligen transporterar ett betydande antal passagerare och vars verk-
samhet av sérskilda skél dr forenad med en risk for allvarliga olagliga handlingar
som riktas mot manniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken, eller

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

Beslutet far avse hela eller delar av transportdrens verksamhet och ska innehélla
information om vilka skyldigheter enligt denna lag som med hénsyn till 6 § ska
gélla for transportoren.

Paragrafen anger nir och i vilken utstrickning en transportor ska vara
skyddspliktig.

1 forsta stycket anges att regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer att far besluta om vilka transportdrer inom kollektivtrafik som
ska vara skyddspliktiga och som dédrmed ska bedriva ett arbete med kollek-
tivtrafikskydd. De transportorer som avses dr de som utfor transporter
inom kollektivtrafik pa vég, jarnvég, vatten, sparvig eller med tunnelbana,
dvs. trafikoperatorerna.

I andra stycket anges att ett beslut dr begrdnsat pa sa sitt att det endast
avser att triaffa transportorer som dagligen transporterar ett betydande antal
passagerare och vars verksamhet av sérskilda skél dr forenad med en risk
for allvarliga olagliga handlingar som riktas mot méanniskor, infrastruktur
eller materiel i kollektivtrafiken (punkt I). Det kan handla om trafik som
bedrivs enbart under delar av aret men dér transporterna da sker dagligen
med ett betydande antal passagerare och vars verksamhet ar forenad med
risk for att allvarlig olaglig handling intraffar. Det vésentliga ar att trafiken
ar av stor omfattning nir den vél bedrivs. Eller s kan en skyddspliktig
transportor avse en transportor vars verksamhet av sirskilda skil dr fore-
nad med en mycket stor risk for allvarliga olagliga handlingar som riktas
mot minniskor, infrastruktur eller materiel i kollektivtrafiken (punkt 2).



Det kan omfatta transportorer vars verksamhet av sirskilda skél ar forenad
med en mycket stor risk for allvarliga olagliga handlingar som ér riktade
mot kollektivtrafiken. I det fallet krévs inte att transporterna sker dagligen
och avser ett betydande antal passagerare. I stéllet kan ett beslut komma
att omfatta transportorer inom kollektivtrafik vars verksamhet av andra
skdl dn trafikens omfattning 16per en mycket hog risk for att bli utsatt for
allvarliga olagliga handlingar.

I tredje stycket framgér att ett beslut om att utse en skyddspliktig trans-
portor ska kunna avgrinsas till delar av en transportors verksamhet. Det
kan avse en eller flera strackor som trafikeras av den aktuella transporto-
ren. Ett beslut om att utse en skyddspliktig transportdr ska ta hénsyn till
och anpassas till annan lagstiftning som avses i 6 §.

Overvigandena finns i avsnitt 4.3.6.

Arbete med kollektivtrafikskydd

13 § Eninnehavare av en utsedd bytespunkt eller en skyddspliktig transportor ska
langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt arbeta med kollektivtrafikskydd. Arbe-
tet med kollektivtrafikskydd ska bedrivas sé att det

1. dr dndamaélsenligt och proportionellt for att upprétthélla en ldmplig nivé pa
kollektivtrafikskyddet i den egna verksamheten,

2. tar hénsyn till gemensamma risker och sérbarheter av betydelse for kollektiv-
trafikskyddet som uppstar i samband med verksamheter som bedrivs av andra s
att dessa risker och sarbarheter kan hanteras gemensamt, och

3. tar hénsyn till sdvil normala forhallanden som extraordindra handelser.

I paragrafen redogors pé ett Overgripande plan for hur arbetet med kollek-
tivtrafikskydd ska organiseras och bedrivas. Bestimmelsen innebér att
innehavare av utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transportdrer
alaggs en skyldighet att arbeta med kollektivtrafikskydd. Arbetet ska ske
langsiktigt, kontinuerligt och systematiskt.

1 forsta punkten anges att arbetet ska bedrivas sa att det dr &ndamals-
enligt och proportionellt for att sikerstdlla en 1dmplig niva pa kollektiv-
trafikskyddet. Vilka atgérder som ska vidtas och hur omfattande de bor
vara beror pa vilken verksamhet det &r fraga om och vilken niva pa kollek-
tivtrafikskyddet som kan forvéntas vara tillamplig. Skyddsarbetet ska allt-
sa vara anpassat till och utvecklas jamsides med den egna verksamheten.

I andra punkten regleras skyldigheten for en innehavare av en utsedd
bytespunkt eller en skyddspliktig transportor att beakta och hantera risker
och sarbarheter av betydelse for kollektivtrafikskyddet, som uppstar i sam-
band med verksamheter som bedrivs av andra. Det finns ingen begréns-
ning till vilka typer av verksamheter det kan handla om. Det som asyftas
ar kravet pa ett gemensamt arbete med att identifiera, bedoma och dtgiarda
sadana risker och sarbarheter.

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

1 tredje punkten regleras skyldigheten for innehavare av en utsedd bytes-
punkt eller en skyddspliktig transportor att se till att arbetet med kollek-
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tivtrafikskydd omfattar savél normala forhéllanden som extraordinéra hin-
delser. Skyddsarbetet behdver, forutom den vardagliga hanteringen av
skyddet dr ett forebyggande arbete utgdr en viktig del, omfatta situationer
som inte hor till det normala. Det kan exempelvis handla om hur man ska
gé till viga i praktiken for att hantera och mildra konsekvenserna av terror-
attentat eller andra allvarliga olagliga handlingar.

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.1.

14§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
ytterligare foreskrifter om det arbete med kollektivtrafikskydd som avsesi 13 §.

Paragrafen innehéller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdimmer att meddela ytterligare foreskrifter om det
arbete med kollektivtrafikskydd som avses i 13 §. Bemyndigandet avser
arbetet med kollektivtrafikskydd pa ett mer Gvergripande plan och ska
kunna anvéndas for att komplettera lagen.

Overviigandena finns i avsnitt 4.4.1.

Risk- och siarbarhetsanalyser

15§ Eninnehavare av en utsedd bytespunkt ska for sin del av bytespunkten sam-
manstilla arbetet med att identifiera risker och sarbarheter i en risk- och sarbar-
hetsanalys. Analysen ska forvaras pa ett sadant sitt att obehoriga inte fér tillgdng
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 sar-
barheter i en risk- och sarbarhetsanalys. Det gors alltsa en begransning till
innehavarens egen del av bytespunkten.

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

Den analys som gors kan innehalla kansliga uppgifter och ska darfor
forvaras pa ett sddant sétt att obehdriga inte far tillgéng till den.

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.2.

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

I paragrafen anges att en skyddspliktig transportdr ska sammanstélla arbe-
tet med att identifiera risker och sérbarheter i den egna verksamheten i en
risk- och sérbarhetsanalys.

Med risker avses framfor allt yttre forhdllanden, medan sarbarheter ar
mera inriktat pd forhéllanden hos den skyddspliktige transportdren. Sar-
barheter kan exempelvis besta i att de materiella eller personella resurserna
ar otillrdckliga, eller att anstdllda och andra som anlitas inte far den utbild-
ning eller 6vning de &r i behov av for att en lamplig niva pa kollektivtrafik-
skyddet ska sikerstillas.



Den analys som gors kan innehélla kénsliga uppgifter och ska darfor
forvaras pa ett sddant sétt att obehoriga inte fér tillgéng till den.
Overvigandena finns i avsnitt 4.4.2.

17§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
ytterligare foreskrifter om sadana risk- och sérbarhetsanalyser som avses i 15 och

16 §§.

Paragrafen innehéaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om sddana
risk- och sarbarhetsanalyser som avses i 15 och 16 §§.

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.2.

Skyddsplaner

18 § 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 upprétta
en gemensam skyddsplan, ska varje innehavare uppritta en skyddsplan for sin del
av bytespunkten.

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

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

Av paragrafens forsta stycke framgér att det som utgangspunkt ska
finnas en enda skyddsplan som omfattar hela det geografiska omréadet for
bytespunkten. Om det endast finns en innehavare av bytespunkten dr det
denne som upprittar skyddsplanen.

Det kan finnas flera innehavare av en bytespunkt dér olika innehavare
forfogar 6ver olika geografiska omraden vid bytespunkten. Av paragrafens
andra stycke framgéar att om bytespunkten har fler 4n en innehavare, ska
innehavarna samarbeta med varandra och uppritta en gemensam skydds-
plan. 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
tillimpas parallellt.

Av paragrafens tredje stycke framgéar att en skyddsplan ska uppdateras
16pande sa att den tar hénsyn till identifierade risker och sarbarheter och
motsvarar aktuella behov. Risk- och sarbarhetsanalyser utgor en viktig del
i arbetet med skyddsplanen, men en innehavare av en bytespunkt maste
ocksa ta hansyn till risker och sarbarheter som inte ingar i tidigare gjorda
analyser. Eftersom skyddsarbetet ska vara anpassat till och utvecklas jaim-
sides med den egna verksamheten behdver varje skyddsplan uppdateras
l16pande.

Overviigandena finns i avsnitt 4.4.3.

19§ Av en skyddsplan enligt 18 § ska framga

1. de ndrmare grinserna for bytespunkten,

2.vem eller vilka som &r innehavare av bytespunkten och vilka omréden i
bytespunkten som de forfogar dver,
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3. vilka som é&r aktorer vid bytespunkten eller den del av bytespunkten som
skyddsplanen giller, och

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

Skyddsplanen ska ses 6ver minst vartannat ar och forvaras pé ett sddant sétt att
obehdriga inte fér tillgang till den.

I paragrafens forsta stycke regleras vad en skyddsplan for en utsedd bytes-
punkt ska innehalla. Bestimmelsen géller bade skyddsplaner som avser
hela bytespunkten och skyddsplaner som avser delar av bytespunkten. De
nirmare granserna for hela bytespunkten och vem eller vilka som ar inne-
havare av hela bytespunkten och vilka omraden som respektive innehavare
forfogar over, ar uppgifter som ska framgd av samtliga skyddsplaner
(punkt 1 och 2). Nar det géller uppgifter om vilka som &r aktorer respektive
vilka skyddsétgirder som planeras behdver det bara avse de delar av bytes-
punkten som skyddsplanen géller for (punkt 3 och 4).

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

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.3.

20 § En skyddspliktig transportor ska uppritta en skyddsplan for den egna verk-
samheten. Skyddsplanen ska uppdateras l6pande sé att den tar hénsyn till identi-
fierade risker och sarbarheter och motsvarar aktuella behov.

I paragrafen stills krav pé att en skyddspliktig transportdr ska uppriétta en
skyddsplan for den egna verksamheten. Det anges att en skyddsplan ska
uppdateras 16pande sa att den tar hinsyn till identifierade risker och sér-
barheter och motsvarar aktuella behov. Risk- och sérbarhetsanalyser utgor
en viktig del i arbetet med skyddsplanen, men en skyddspliktig transportor
maste ocksé ta hansyn till risker och sarbarheter som inte ingér i tidigare
gjorda analyser. Eftersom skyddsarbetet ska vara anpassat till och utveck-
las jamsides med den egna verksamheten behover skyddsplanen uppdate-
ras lopande.
Overvigandena finns i avsnitt 4.4.4.

21§ Av en skyddsplan enligt 20 § ska framgéa

1. vilken verksamhet skyddsplanen géller for, och

2. hur och nér behovet av skyddsatgarder ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska forvaras pa ett sadant sétt 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 framgar att skyddsplanen ska forvaras pa
ett sadant sdtt att obehoriga inte far tillgang till den.

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.4.



22§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
ytterligare foreskrifter om sddana skyddsplaner som avses i 18 och 20 §§.

Paragrafen innehéller ett bemyndigande for regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om
sddana skyddsplaner som avses i 18 och 20 §§.

Overviigandena finns i avsnitt 4.4.5.

Genomforande av skyddsplaner

23§ Den som ansvarar for en skyddsplan enligt 18 eller 20 § ska vidta de atgér-
der som behdvs och som &r mojliga och rimliga for att genomfora planen.

I paragrafen regleras genomforandet av de skyddsplaner som har upprét-
tats av en innehavare av en utsedd bytespunkt eller av en skyddspliktig
transportor. Den som ansvarar for en sddan skyddsplan ska vidta de atgér-
der som dr mdjliga och rimliga for att genomfora planen. Det géller sévil
skyddsatgdrder som andra atgédrder, exempelvis att ge information till
vissa utvalda aktorer om planens innehéll i syfte att kunna genomf6ra pla-
nen. Att enbart dokumentera planerade atgérder utan att se till att de kan
genomforas r inte tillrdckligt for att sdkerstélla en 1dmplig niva pé kollek-
tivtrafikskyddet.

Med mojliga atgérder avses atgérder som faktiskt gar att genomfora.
Vissa skyddsatgérder kan kréva tillstdnd eller motsvarande for att kunna
genomforas. Det kan ocksa vara friga om atgirder som kréver sirskilda
befogenheter. Det kan darfor vara nddvandigt med bitride, exempelvis av
Polismyndigheten. Mgjligheten att genomfora en skyddsplan kan vidare
vara beroende av andra aktorers agerande. Sé kan vara fallet vid en utsedd
bytespunkt om bytespunktens innehavare behdver enas kring atgarder for
att en skyddsplan ska kunna verkstéllas.

Med rimliga dtgdrder avses atgarder som &r &ndamalsenliga och propor-
tionella i férhallande till vad som krévs for att sékerstilla en lamplig niva
pa kollektivtrafikskyddet. Det ar inte givet att en skyddsatgédrd som inne-
bér installation av dyr utrustning &r rimlig i det enskilda fallet. Vad som
ska anses som en rimlig atgird beror pa vad som &r en ldmplig niva pa
kollektivtrafikskyddet i det enskilda fallet.

Overviigandena finns i avsnitt 4.4.5.

Skyldighet att informera och involvera aktorer vid utsedda bytespunkter

24§ En innchavare av en utsedd bytespunkt ska pa lampligt sitt involvera
aktorerna vid bytespunkten i arbetet med kollektivtrafikskydd genom att

1. informera aktdrerna om beslutet att utse bytespunkten, beslut att dndra eller
upphéva ett sadant beslut och vad besluten innebér for dem,

2. informera aktdrerna om sadant innehall i en skyddsplan enligt 18 § som de
behover kdnna till for att kunna vidta 1dmpliga atgérder, och

3. verka for att aktdrerna samarbetar med innehavaren sa att kraven i 13 § kan
uppfyllas.

Om innehavaren forfogar 6ver endast en del av bytespunkten, giller skyldig-
heten endast gentemot de aktdrer som dr verksamma vid innehavarens del av bytes-
punkten.
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Paragrafen innehaller bestimmelser om innehavarens informationsskyl-
dighet gentemot aktorerna vid en utsedd bytespunkt.

Forsta punkten innebér att aktdrerna vid en utsedd bytespunkt invol-
veras 1 arbetet med kollektivtrafikskydd genom att innehavaren informerar
aktorerna om beslutet att den aktuella bytespunkten ar utsedd. Pa sa sétt
blir aktdrerna medvetna om vad beslutet innebdr fér dem och dven vilka
skyldigheter som foljer av lagen for deras del. Om innehavaren forfogar
over endast en del av bytespunkten (jfr 19 §), géller informationsskyldig-
heten endast gentemot aktorer som ar verksamma vid innehavarens del av
bytespunkten.

Enligt andra punkten ska innehavaren informera en aktor vid bytespunk-
ten om sddant innehdll i en skyddsplan enligt 18 § som aktdren behdver
kénna till for att kunna vidta lampliga atgérder. Det handlar framfor allt
om sddana omréden vid bytespunkten som aktéren kommer i kontakt med
i sin verksamhet. Det ar samtidigt viktigt att innechavaren dven informerar
aktoren om eventuell tystnadsplikt enligt 29 § eller till f6ljd av bestdm-
melser i1 offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).

Av tredje punkten framgér att innechavaren ska verka for att aktérerna
samarbetar med innehavaren for att denne ska kunna uppfylla kraven i
13 §. Det &r innehavaren av bytespunkten som omfattas av kraven i 13 §.
Aktorerna vid den utsedda bytespunkten omfattas inte. Men, for att inne-
havaren ska kunna uppfylla sina krav behdver innehavaren se till att aktor-
erna vid bytespunkten samarbetar. Ett sétt att fa till stind en sddan ordning
ar att de skyldigheter som det innebér att verka som aktor vid en utsedd
bytespunkt framgar av avtalet med innehavaren om ritt att nyttja bytes-
punkten. Det innebér ocksa att aktorerna vid bytespunkten fér klart for sig
att de dr verksamma vid en utsedd bytespunkt och att det innebar atagan-
den for deras del. I sddana avtal kan ocksé sdkerstéllas att nodvandiga
atgédrder vidtas i senare avtalsled, exempelvis nar en hyresgést ingar ett
avtal med en tredje part som i sin tur behéver bidra till det gemensamma
arbetet med kollektivtrafikskydd. Dessa avtal reglerar forhallandet mellan
innehavaren av den utsedda bytespunkten och aktoren. Aktorens skyldig-
heter enligt ett sidant avtal regleras inte i lagen.

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.6.

Samarbete och 6vningar vid en utsedd bytespunkt

25§ Aktorerna vid en utsedd bytespunkt ska

1. samarbeta med bytespunktens innehavare i arbetet med kollektivtrafikskydd
som omfattar bytespunkten, och

2. delta i gemensamma &vningar.

I paragrafen stills krav pa aktorerna vid en utsedd bytespunkt. De ska
enligt forsta punkten samarbeta med bytespunktens innehavare om de risk-
och sérbarhetsanalyser och skyddsplaner som omfattar bytespunkten. Kra-
vet pa aktdrerna att samarbeta speglar den skyldighet som innehavaren av
bytespunkten har enligt 13 §. Innehavaren ska pa lampligt sitt involvera
aktorerna i arbetet med kollektivtrafikskydd. Om en aktdr utan rimliga skl
agerar pa ett sitt som inte bidrar till att mdta innehavarens atgarder for att
involvera aktdren, kan det betyda att aktdren bryter mot skyldigheten att
samarbeta. Bestimmelsen tar sikte pa sddana omraden vid bytespunkten



som aktdren kommer i kontakt med i sin verksamhet. Fér den som bedriver
busstrafik dr oftast bussterminalen mer relevant dn jarnvégsstationen for
det fall saval busstrafik som jarnvégstrafik forekommer vid den utsedda
bytespunkten.

Av andra punkten framgar att aktorerna vid en utsedd bytespunkt &r
skyldiga att delta i gemensamma dvningar. Det &r en eller flera av bytes-
punktens innehavare som tar initiativ till sddana vningar.

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.5 och 4.4.6.

26§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
ytterligare foreskrifter om dvningar som avses i 25 §.

Paragrafen innehaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om gemen-
samma Ovningar vid en bytespunkt.

Sadana foreskrifter kan exempelvis innehélla krav pa i vilken omfattning
och med vilken regelbundenhet en innehavare av en utsedd bytespunkt ska
genomfOra gemensamma 6vningar. Foreskrifterna kan dven innehélla krav
som riktar sig direkt till aktorer vid utsedda bytespunkter.

Overvigandena finns i avsnitt 4.4.5.

Anstillda och andra som anlitas

27§ Innehavare av utsedda bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och
skyddspliktiga transportdrer ska inom sina verksamheter ansvara for att

1. den som é&r anstélld eller pa annat sétt 4r anlitad i verksamheten genom lamp-
lig utbildning och 6vning i kollektivtrafikskydd, far god kdnnedom om arbetet med
skyddet,

2. den som &r anstilld eller pa annat sétt 4r anlitad i verksamheten f6ljer gillande
processer, rutiner, och planer for skyddet, och

3. behovet av utbildning och 6vning kontinuerligt f6ljs upp.

I paragrafen stills krav pa innehavare av utsedda bytespunkter, aktdrer vid
utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transportorer ser till att den som
ar anstilld eller pa annat sétt anlitad i verksamheten far god kinnedom om
kollektivtrafikskydd. Verksamheterna kan vara av varierande slag och ha
en koppling till bedrivandet av person- eller godstrafik eller helt sakna en
sadan koppling. Det vésentliga dr att verksamheten bedrivs vid en utsedd
bytespunkt eller av en skyddspliktig transportdr. Innehavare av utsedda
bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och skyddspliktiga trans-
portdrer ska dé ansvara for att den som anstélls eller pa annat sitt anlitas i
verksamheten far utbildning och dvning i kollektivtrafikskydd, har god
kdnnedom om arbetet med skyddet och f6ljer géllande processer, rutiner
och planer for skyddet. De ska dven bevaka att behovet av utbildning och
6vning kontinuerligt foljs upp. Arbetet med att uppratthalla kompetensen
behdver ske fortlopande. Vilket behov av kompetens som finns i bytes-
punkterna kommer till viss del att bero p& hur bytespunktens innehavare
véljer att bedriva skyddsarbetet, exempelvis genom att ange kompetens-
behov i skyddsplanen. Skyddsarbetet ska alltid vara d&ndamélsenligt och
proportionellt for att sékerstélla en ldmplig niva pa kollektivtrafikskyddet.

Eftersom kraven riktar sig direkt till innehavare av utsedda bytes-
punkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och skyddspliktiga transportorer
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kan tillsynsmyndigheten vidta atgérder direkt mot ndgon 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 restauran-

gen dr beldgen eller om personal hos anlitade bevakningsforetag far otyd-

liga instruktioner, kan det utgora skal for tillsynsmyndigheten att agera.
Overvigandena finns i avsnitt 4.4.7.

28 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fiar meddela
ytterligare foreskrifter om innehavares, aktorers och skyddspliktiga transportorers
skyldigheter enligt 27 §.

Paragrafen innehéller ett bemyndigande for regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer att meddela ytterligare foreskrifter om
utbildning och 6vning i kollektivtrafikskydd.

Overviigandena finns i avsnitt 4.4.7.

Tystnadsplikt

29§ Den som i arbetet med kollektivtrafikskydd enligt denna lag eller fore-
skrifter som meddelats med stdd av lagen har fétt del av en uppgift som ror kollek-
tivtrafikskyddet far inte obehdrigen rja uppgiften, om ett réjande skulle motverka
syftet med kollektivtrafikskyddet.

I det allménnas 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 kollektivtrafikskyd-
det. Det &r en vid krets av personer som kan komma i fraga. Vilka som
slutligen kommer att omfattas av tystnadsplikten och det sammanhéng-
ande straffansvaret enligt 20 kap. 3 § brottsbalken ar beroende av vilka
personer som hanterar kinslig information dér ett rjande av en uppgift
skulle motverka syftet med kollektivtrafikskyddet. Det finns anledning att
hélla sddan kéanslig information inom en begriansad krets.

Forbudet mot att réja uppgifter géller vidare enbart obehorigt rojande av
uppgift. Den som har fatt uppgiften, exempelvis en person som &r anstilld
hos en innehavare av en utsedd bytespunkt, har rétt att informera personal
hos en aktor vid en utsedd bytespunkt i den mén det behdvs for att aktdren
ska kunna vara delaktig i arbetet med kollektivtrafikskyddet. Det géller
dven kanslig information, exempelvis vilka skyddsétgérder som behdver
vidtas enligt en skyddsplan. Den aktor som da far uppgiften omfattas i sin
tur av tystnadsplikten. Aven uppgifter som tillsynsmyndigheten efterfra-
gar kan overlamnas eftersom det inte handlar om ett obehorigt réjande i
dessa fall. Sddan tystnadsplikt som f6ljer av annan lagstiftning, exempel-
vis sdkerhetsskyddslagen (2018:585) och skyddslagen (2010:305) paver-
kas dock inte av tystnadsplikten enligt denna paragraf.

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

Overvigandena finns i avsnitt 4.5.



Tillsyn

30§ Den myndighet som regeringen bestimmer utdvar tillsyn 6ver att denna lag
och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen f6ljs.

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens uppgift att utdva tillsyn dver att
lagen och foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen foljs
Vilka aktdrer som kan bli foremal for tillsyn framgar av 4 §, dvs. inne-
havare av utsedda bytespunkter, aktdrer vid utsedda bytespunkter och
skyddspliktiga transportdrer.
Overvigandena finns i avsnitt 4.6.

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

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens befogenhet att ta del av upp-
lysningar och handlingar. Rétten att ta del av upplysningar och handlingar
avser endast sddana upplysningar och handlingar som behovs for tillsynen.
Risk- och sérbarhetsanalyser samt skyddsplaner r typiskt sett nddviandiga
for tillsynen. Aven annan information kan vara nddvindig, exempelvis en
redogorelse for hur personalens kompetens inom kollektivtrafikskydd ska
upprétthéllas. Ett annat exempel dr information om vilka skyddséatgarder
som planeras, hur de vidtas och kommer att f6ljas upp. Den som ar foremél
for tillsyn behdver for tillsynsmyndigheten kunna redogdra for hur en
lamplig niva pé kollektivtrafikskyddet &r tinkt att sékerstdllas.
Overvigandena finns i avsnitt 4.6.

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

Ett foreldggande far forenas med vite. Ett vitesforeldggande far dven riktas mot
staten.

I paragrafen regleras tillsynsmyndighetens befogenhet att besluta fore-
lagganden. Enligt forsta stycket ges tillsynsmyndigheten rétt att besluta de
foreligganden som krivs for att lagen och de foreskrifter som har med-
delats i anslutning till lagen ska efterlevas. Ett foreldaggande kan innebira
en skyldighet att gora nagot eller ett forbud. De aktdrer som kan bli fore-
mal for foreldgganden dr de som anges i 4 §, dvs. innehavare av utsedda
bytespunkter, aktorer vid utsedda bytespunkter och skyddspliktiga trans-
portorer. Som utgangspunkt ska tillsynsmyndigheten i forsta hand forsoka
forma verksamhetsutovaren att agera pa frivillig vdg. Det foljer av bland
annat 5 § tredje stycket forvaltningslagen att beslut om foreldgganden i
forhallande till en enskild far fattas endast om det &r proportionerligt. Myn-
digheten ska gora en proportionalitetsbedomning i varje enskilt fall.

Enligt andra stycket féar ett beslut om foreldggande forenas med vite. For
vitesforeldgganden géller lagen (1985:206) om viten.

Overvigandena finns i avsnitt 4.6.

33§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om avgifter for tillsyn enligt denna lag och foreskrifter som har med-
delats i anslutning till lagen.
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Paragrafen innehéaller bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer att meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn
i anslutning till lagen.

Overvigandena finns i avsnitt 4.6.

Besluts verkstillbarhet

34 § 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 fore-
skrifter som har meddelats i anslutning till lagen géller.
Overvigandena finns i avsnitt 4.8.

Overklagande

35§ Ett beslut enligt denna lag eller foreskrifter som har meddelats i anslutning
till lagen féar overklagas till allmén forvaltningsdomstol.
Provningstillstand kravs vid overklagande till kammarrétten.

Overvigandena finns i avsnitt 4.8.

Ikrafttridande
Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2027.

Overvigandena finns i avsnitt 7.1.

10.2  Forslaget till lag om éndring i offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400)

18 kap.

8§ Sekretess giller for uppgift som ldmnar eller kan bidra till upplysning om
sdkerhets- eller bevakningsatgird, om det kan antas att syftet med &tgéirden mot-
verkas om uppgiften rdjs och atgirden avser

1. byggnader eller andra anldggningar, lokaler eller inventarier,

2. tillverkning, forvaring, utlimning eller transport av pengar eller andra varde-
foremal samt transport eller forvaring av vapen, ammunition, sprangédmnen, klyv-
bart material eller radioaktiva &mnen,

3. telekommunikation eller system for automatiserad behandling av information,

4. behdrighet att fa tillgéng 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 éndras sa att sekretess kommer att gélla dven for uppgift som
lamnar eller kan bidra till upplysning om sékerhets- eller bevakningsatgérd
med avseende pé kollektivtrafikskydd, om det kan antas att syftet med
atgdrden motverkas om uppgiften rgjs.

Overviigandena finns i avsnitt 5.1.



29 kap.
Pris och betalningsvillkor i skeppsbyggnadsavtal och skeppslegoavtal

12§ Sekretess giller i

1. drende om registrering eller inskrivning i fartygsregistrets skeppsbyggnadsdel
for uppgift om pris och betalningsvillkor i skeppsbyggnadsavtal,

2. drende om medgivande att ett skepp ska anses som svenskt eller ha en annan
nationalitet for uppgifi om hyrespris och betalningsvillkor i skeppslegoavtal, och

3. drende om registrering i fartygsregistrets skeppslegodel for uppgift om hyres-
pris och betalningsvillkor i skeppslegoavtal.

For uppgift i en allmén handling géller sekretessen i hogst tjugo ar.

Paragrafen innehdller bestimmelser om sekretess i drenden om registrer-
ing eller inskrivning i fartygsregistrets skeppsbyggnadsdel for vissa upp-
gifter i skeppsbyggnadsavtal.

Paragrafen omarbetas till en punktuppstéllning och fér tvé nya bestdm-
melser om sekretess i andra och tredje punkten. Sekretessen giller 1 dren-
den om medgivande att skepp ska anses som svenskt eller ha en annan
nationalitet for uppgift om hyrespris och betalningsvillkor i skeppslego-
avtal, dvs. drenden enligt 1 kap. 1 b och 1 ¢ §§ sjolagen (1994:1009). For
det fall det i ett d&rende enligt 1 kap. 1 f§ finns ett skeppslegoavtal kommer
sekretessen att gilla dven i det drendet. Sekretessen géller ocksé drenden
om registrering i fartygsregistrets skeppslegodel. De uppgifter som kan bli
foremal for sekretess dr uppgifter om hyresprisséttningen i skeppslego-
avtalet och de ndrmare villkor under vilken betalning ska ske. Daremot
omfattas inte andra uppgifter av sekretessen, t.ex. uppgifter om hyrestid
eller villkor for forlangning. Sekretessen &r absolut.

Paragrafens andra stycke &ndras inte men blir genom sin placering
tillamplig pa alla de fall som tas upp i forsta stycket. Sekretess ska alltsa
gélla i hogst tjugo ar for uppgift i en allmén handling.

Overvigandena finns i avsnitt 5.2.
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Sammanfattning av
kollektivtrafikskyddspromemorian

I promemorian foreslas att det infors en lag och en férordning om kollek-
tivtrafikskydd. Syftet med regleringen ér att skydda kollektivtrafiken mot
allvarliga olagliga handlingar. Enligt den foreslagna lagen ska arbete med
kollektivtrafikskydd utforas inom kollektivtrafik pa vdg, jarnvdg, vatten,
sparvég eller med tunnelbana. Reglerna som foreslas &r inriktade pa ett
systematiskt och proaktivt skyddsarbete. I lagen stills krav pé risk- och
sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, 6vningar, utbildning och inf-
ormation. Det dr framforallt vid vissa bytespunkter, sdsom stationer, termi-
naler eller motsvarande noder for kollektivtrafik, som detta skyddsarbete
ska ske. Kraven riktas mot innehavarna av bytespunkterna och mot aktdrer
som bedriver verksamhet dir eller som angdr en bytespunkt vid bedri-
vande av kollektivtrafik. Krav pa arbete med kollektivtrafikskydd stills,
forutom vid vissa utsedda bytespunkter, dven pa vissa transportdrer inom
kollektivtrafik. I den foreslagna lagen behandlas vidare fragor om anstill-
da, tystnadsplikt och tillsyn.

Den foreslagna forordningen innehéller bestimmelser om vilka myndig-
heter som ska ansvara for olika uppgifter enligt regelverket.

Forfattningséndringarna foreslas trida i kraft den 1 januari 2027.



Kollektivtrafikskyddspromemorians lagforslag ~ Bilaga?2

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 friga om kollektivtrafik pd vig, jarnvig, vatten,
sparvég eller med tunnelbana.

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

Ordférklaringar

3§ [Idenna lag betyder

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

arbete med kollektivtrafikskydd: ett enhetligt och systematiskt arbete
med risk- och sarbarhetsanalyser, skyddsplaner, samarbete, 6vningar, ut-
bildning och information for att identifiera, bedoma och atgérda risker for
allvarliga olagliga handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller
materiel i kollektivtrafiken, och

skyddsatgdrder: atgérder for att sékerstélla en lamplig niva pa kollektiv-
trafikskyddet.

4§ 1denna lag betyder

bytespunkt: en station, terminal eller motsvarande nod for kollektivtra-
fik, dér byte mellan olika fairdmedel 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 dver hela eller delar av en utsedd bytespunkt, och

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

5§ [Idenna lag betyder skyddspliktig transportor 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. 105
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78§ Lagen ska inte tillimpas pé 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 sadant
beslut far endast gélla bytespunkter dar

1. ett betydande antal manniskor dagligen befinner sig, eller

2. det finns en mycket hog risk for allvarliga olagliga handlingar som
riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i1 kollektivtrafiken.

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

1. vem eller vilka som dr 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.

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

Beslutet far upphévas eller 4ndras om forutsittningarna for beslutet har
dndrats.

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

12§ Eninnehavare av en utsedd bytespunkt ska informera aktorerna vid
bytespunkten om beslutet att utse bytespunkten, beslut att dndra eller upp-
héva ett sddant beslut och vad besluten innebar for dem.

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

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

Nir skyldighet att vidta atgérder vid en utsedd bytespunkt intrider

14 § De skyldigheter som enligt denna lag géller f6r en innehavare av en
utsedd bytespunkt intrdder ndr innehavaren har delgetts beslutet enligt
118.

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



Skyddspliktiga transportorer

16 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
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 &r 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 sa att det

1. dr dandamalsenligt och proportionellt for att sdkerstilla en lamplig niva
pa kollektivtrafikskyddet i den egna verksamheten,

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

3.tar hinsyn till sdvdl normala forhallanden som extraordinira
hindelser.

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

Om innehavaren forfogar dver endast en del av bytespunkten, géller
skyldigheten att stilla krav endast gentemot de aktorer som ar verksamma
vid innehavarens del av bytespunkten.

19§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
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 sarbarhetsanalys. Analysen ska forvaras pa ett sadant sétt att
obehdriga inte far tillgang 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 bestdmmer far
meddela ytterligare foreskrifter om sadana risk- och sarbarhetsanalyser
som avses i 20 och 21 §§.
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Skyddsplaner

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

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

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

24 § Av en skyddsplan enligt 23 § ska framga

1. de nidrmare grianserna 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 nir behovet av skyddsatgérder vid bytespunkten eller den del
av bytespunkten som skyddsplanen géller ska tillgodoses.

Skyddsplanen ska ses dver minst vartannat ar och forvaras pa ett sddant
sdtt 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 aktoren
behover kanna till for att kunna vidta atgéarder enligt 18 §.

Om innehavaren forfogar 6ver endast en del av bytespunkten, giller
informationsskyldigheten endast gentemot en aktér som ér verksam vid
innehavarens del av bytespunkten.

26 § En skyddspliktig transportor ska uppritta en skyddsplan for den
egna verksamheten. Skyddsplanen ska uppdateras 16pande sa att den tar
hénsyn 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 skyddsétgarder ska tillgodoses.
Skyddsplanen ska forvaras pa ett sadant sétt att obehoriga inte far till-
géang till den.

28 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer 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 ar mojliga och rimliga for att genomfora
planen.



Samarbete och évningar vid en utsedd bytespunkt

30§ Aktorerna 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 Ovningar.

31§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om 6vningar som avses i 30 §.

Anstillda och andra som anlitas

32§ Innchavare av utsedda bytespunkter, aktérer vid utsedda bytes-
punkter och skyddspliktiga transportorer ska ansvara for att
1. den som anstills eller pa annat sétt anlitas 1 verksamheten far utbild-
ning och 6vning i kollektivtrafikskydd, har god kdnnedom om arbetet med
skyddet och f6ljer géillande processer, rutiner och planer for skyddet, och
2. behovet av utbildning och 6vning kontinuerligt f6ljs upp.

Tystnadsplikt

33§ Den som i arbetet med kollektivtrafikskydd enligt denna lag eller
foreskrifter som meddelats med st6d 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 stéllet for forsta stycket.

Tillsyn

34§ Den myndighet som regeringen bestimmer utovar tillsyn over 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 foreldggande far forenas med vite.

378§ 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.
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Bilaga 2 Overklagande

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

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2027.
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Forslag till lag om dndring i 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.
838

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

1. byggnader eller andra anlédggningar, lokaler eller inventarier,

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

3. telekommunikation eller system for automatiserad behandling av
information,

4. behdorighet att fa tillgéng 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.
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Forteckning over remissinstanserna
— kollektivtrafikskyddspromemorian

Foljande remissinstanser inkom med yttranden: Arbetsmiljoverket, Alvesta
kommun, Bevakningsbranschen (Almega sdkerhetsforetagen, Svenska
transportarbetareforbundet, Bevakningsbranschens yrkes- och arbetsmil-
jondmnd) Fastighetsidgarna, Forsvarsmakten, Goteborgs kommun, Jern-
husen, Linkopings kommun, Malmé kommun, Myndigheten for Sam-
hillsskydd och Beredskap (numera Myndigheten for civilt forsvar), Re-
gion Kronoberg, Region Skane, Region Stockholm, Regelrédet, Stock-
holms kommun, Sveriges Bussforetag, Sveriges Kommuner och Regioner
(SKR), Svensk Kollektivtrafik, Trafikanalys, Trafikverket, Transportstyr-
elsen, Tullverket, Tagforetagen, Umeé kommun, Véstra Gotalandsregio-
nen.

Dirutover inkom yttranden fran foljande: Atrium Ljungberg AB.

Foljande remissinstanser har inte inkommit med svar eller angett att de
avstar fran att ldmna nagra synpunkter: Forvaltningsrétten i Falun, For-
valtningsratten i Karlstad, Forvaltningsrétten i Linkoping, Helsingborgs
kommun, Integritetskyddsmyndigheten (IMY), Kammarrdtten i Goteborg,
Kammarritten i Sundsvall, Myndigheten for psykologiskt forsvar, Nar-
ingslivets Transportrad, Néssjo kommun, Polismyndigheten, Region Jimt-
land Hérjedalen, Saco, Seko, Svenskt Naringsliv, Sdkerhetspolisen, Upp-
sala kommun, Vaxholms kommun, Orebro kommun, Ostersunds kommun.



Sammanfattning av skeppslegopromemorian

I promemorian foreslas andringar i bla. fartygsregisterforordningen
(1975:927). Forslagen ansluter till lagdndringar som en utredning foreslog
2015 i fragor om regelforenklingar for sjofarten, som har remitterats. Den
28 maj 2025 beslutade regeringen propositionen Forenklad in- och
uthyrning av skepp (prop. 2024/25:178) som utarbetats pa grundval av en
sarskild del av promemorians forslag, ndrmare bestdimt forslagen om
skeppslega. Lagforslagen foreslés trdda i kraft den 1 februari 2026. Utred-
ningen innehdll inget om de forordningséndringar som pékallas av lag-
forslagen om skeppslega. Den hér promemorian innehéller darfor sddana
forslag och dessutom ett férslag om en ny sekretessbestimmelse i offent-
lighets- och sekretesslagen (2009:400).
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Skeppslegopromemorians lagforslag

Forslag till lag om éndring 1 offentlighets- och

sekretesslagen (2009:400)

Harigenom foreskrivs att 29 kap. 12 § och rubriken nérmast fore 29 kap.
12 § offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Féreslagen lydelse

29 kap.

Pris och betalningsvillkor i

Pris och betalningsvillkor i

skeppsbyggnadsavtal skeppsbyggnadsavtal och
skeppslegoavtal
12§
Sekretess giller i drende om regist-  Sekretess giller

rering eller inskrivning i fartygsre-
gistrets  skeppsbyggnadsdel for
uppgift om pris och betalnings-
villkor i skeppsbyggnadsavtal.

1. 1 drende om registrering eller
inskrivning 1 fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel for uppgift om
pris och betalningsvillkor i skepps-
byggnadsavtal, och

2. i drende om medgivande att ett
skepp ska anses som svenskt eller
ha en annan nationalitet och i
drende om registrering i fartygs-
registrets skeppslegodel for uppgift
om hyrespris och betalningsvillkor
i skeppslegoavtal.

For uppgift i en allmén handling géller sekretessen i hdgst tjugo ar.

Denna lag trader i kraft den 1 februari 2026.



Forteckning dver remissinstanserna
— skeppslegopromemorian

Foljande remissinstanser har inkommit med svar: Féreningen Svensk Sjo-
fart, Forvaltningsritten i Linkoping, Goteborgs universitet, Integritets-
skyddsmyndigheten, Journalistférbundet, Kammarrétten i Stockholm,
Kustbevakningen, Seko, Sjobefils foreningen, Skatteverket, Skargéards-
redarna, Stockholms tingsritt, Svensk Forsikring, Sveriges advokat-sam-
fund, Sveriges Dispaschor, Tidningsutgivarna, Trafikanalys, Trafikverket
och Transportstyrelsen

Justiticombudsmannen, Regelrddet och Svenska Bankforeningen har
avstétt frén att yttra sig.

Darutover har foljande remissinstanser getts tillfélle att yttra sig, men
inte avhorts: Havs- och vattenmyndigheten, Néringslivets regelndmnd,
Svenska Skeppshypotek, Svenska Sjorattsféreningen, Sveriges Fiskares
Producentorganisation, Swedish Pelagic Federation, Transportforetagen
Sjofart.
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