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Sammanfattning

Regeringens malsattning ar att resenarer ska kunna kéanna sig trygga nér de
reser kollektivt i Sverige, oavsett vilket trafikslag man valjer, saval under
resan som pa stationer och terminaler. | juni 2024 gav regeringen
Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att ta fram underlag for ett
nationellt program for jarnvégs- och kollektivtrafikskydd. Uppdraget
innefattade att gemensamt utarbeta forslag pa vidareutvecklade strategiska
forutsattningar for, och genomforande av ett nationellt program for
jarnvags- och kollektivtrafikskydd. Uppdraget foljer av den redovisning
myndigheterna gjorde i januari 2024 i fraga om att utreda behovet av att
starka det svenska jarnvags- och kollektivtrafikskyddet (Trafikverket och
Transportstyrelsen, 2024).

| uppdraget har vi breddat ansatsen, sa att arbetet syftar till att skydda alla
maéanniskor som befinner sig i kollektivtrafiksystemet. Vi har dessutom valt
att anvinda den kortare bendmningen kollektivtrafikskydd”. Arbetet har
haft sin utgangspunkt i att kollektivtrafiken ar och behover vara ett 6ppet
och tillgangligt system, och att den komplexitet som finns i systemet
behdver beaktas.

Forslag
Vi foreslar att det nationella programmets innehall huvudsakligen ska

o peka ut en gemensam inriktning for arbetet med kollektivtrafikskydd,

« visa hur kollektivtrafiksystemet ar uppbyggt och vilka aktérer som
verkar inom systemet, och

o underlatta aktdrernas arbete genom att initiera och forstarka
forutsattningsskapande atgarder som staten, genom myndigheter, kan
bidra med.

Avsikten &r att programmet ska uppmuntra aktorer att agera och samverka
kring skyddet av méanniskor i kollektivtrafiken.

Gemensam inriktning

Som nationell vision for kollektivtrafikskyddet foreslas ”Alla ska vara sdkra
och kénna sig trygga i kollektivtrafiken”. Vi foresléar vidare ett Onskat lage
for arbetet med kollektivtrafikskydd. Det 6nskade lage vi beskriver &r ett
proaktivt, systematiskt och koordinerat sékerhetsarbete. Arbetet genomsyras
av saval ansvarstagande som samarbete, och leder till att relevanta
skyddsatgarder vidtas i forhallande till hotbild. Inriktningen omfattar
formagor i den egna organisationen, fungerande samarbeten mellan
organisationer och fungerande dvergripande samverkan och stod.

For att bidra till att visionen och det 6nskade laget uppnas foreslar vi
malomraden och malsattningar, som ar tankta att ge drivkraft inom omraden

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
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dar det ar viktigt att det sker en forflyttning. De ska ocksa gora det enklare
att folja utvecklingen av kollektivtrafikskyddet och ge underlag till
forvaltning av det nationella programmet.

Forutsattningsskapande atgarder

Vi foreslar att det nationella programmet ska innefatta atgarder som
underlattar och skapar battre forutsattningar for aktorernas arbete. Genom
stod fran olika myndigheter 6kar mojligheten att skyddet inom
kollektivtrafiken blir mer likartat, och mindre beroende av respektive aktors
egna kunskaper och forutsattningar. De atgarder vi foreslar ar
omvarldsbevakning, nationell risk- och sarbarhetsanalys och
operationalisering av den nationella terrorhotnivan, utveckling och
forvaltning av stddjande material samt samverkan genom det nationella
radet for kollektivtrafikskydd.

Uppfdljning, utvardering och férvaltning av det nationella programmet

Det nationella programmet behdver hallas relevant 6ver tid. Vi foreslar
darfor, efter samrad med berdrda myndigheter, att Trafikanalys ska ansvara
for uppfdljning och utvérdering och att Trafikverket ska bista regeringen i
forvaltningen av programmet. For att tydliggora dessa tillkommande
arbetsuppgifter foreslar vi en andring av respektive myndighets instruktion.

Forhallandet mellan kollektivtrafikskydd och andra narliggande
perspektiv

Var uppfattning ar att ett starkt kollektivtrafikskydd sannolikt far positiva
effekter pa andra narliggande perspektiv, som exempelvis
totalforsvarsformaga och beredskap. Vi ser ocksa att redan befintliga
strukturer i narliggande perspektiv kan nyttjas for att fa drivkraft i arbetet
med kollektivtrafikskydd. Kollektivtrafikskydd behdver ses som en del i en
storre kontext, och 6msesidigt forstarkande effekter tillvaratas. Genom att
utga fran att de ansvarsforhallanden som finns inom krisberedskapssystemet
aven kan gélla for kollektivtrafikskydd, omhéndertas behovet av det
offentligas ansvar och samordning mellan nationell, regional och lokal niva.

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
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1 Forfattningsforslag
1.1 Forslag till férordning om andring i férordningen

(2010:185) med instruktion for Trafikverket

Harigenom foreskrivs i fraga om forordningen (2010:185) med instruktion
for Trafikverket att 4 8 ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
481
Trafikverket ska

1. arligen till regeringen redovisa produktiviteten for drift-, underhalls-och
byggatgérder inom det egna ansvarsomradet,

2. arligen folja upp och till regeringen redovisa genomférda atgarder i den
nationella planen for transportinfrastruktur samt i lansplaner for regional
transportinfrastruktur i de delar verket ansvarar for genomférandet,

3. arligen bista Trafikanalys i dess uppgift att till regeringen redovisa en
uppfoljning av de transportpolitiska malen,

4. arligen till regeringen rapportera kostnad per identifierad avgiftsbelagd
passage som nyckeltal for vagavgiftssystem,

5. bista Trafikanalys nar det géller anvandningen av databaser och
analysverktyg,

6. nér det galler det transeuropeiska transportndtet TEN-T och Fonden for
ett sammanlankat Europa (FSE)

a) ansvara for Sveriges del i forvaltningen av det tekniska
informationssystemet for det transeuropeiska transportnatet (TENtec),

b) sprida information om mdjligheterna att ska bidrag till projekt,

c) bista regeringen i beredning, kvalitetssékring och samordning av
bidragsansékningar,

d) folja upp genomférandet av de projekt som har beviljats bidrag, granska
projektens ars- och slutrapporter samt prova fragor om att godkanna
rapporterna for projekt dar Trafikverket inte sjalvt &r stddmottagare,

! Senaste lydelse 2023:46.

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
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e) bista regeringen i arbetet gallande de europeiska korridorer som anges i
Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11
december 2013 om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska
transportnétet och om upphavande av beslut nr 661/2010/EU,

7. arligen rapportera hur kraven pa forsakringar for ett fartyg och dess
drift och utbildningsplatser ombord enligt férordningen (2001:770) om

sjofartsstod uppfyllts,

8. vartannat ar genomfora och till
Myndigheten for samhallsskydd och
beredskap redovisa ett
identifieringsarbete av potentiella
europeiska kritiska infrastrukturer
inom transportsektorn enligt radets
direktiv 2008/114/EG av den 8
december 2008 om identifiering av,
och Klassificering som, europeisk
kritisk infrastruktur och bedémning
av behovet att starka skyddet av
denna, i den ursprungliga lydelsen,
och

9. i syfte att bedéma behov av
underhall och investeringar i
jarnvégsnatet samt behov av
finansiering av sadana atgarder
uppratta och fora register dver de
jarnvagsanlaggningar Trafikverket
forvaltar.

8. vartannat ar genomfora och till
Myndigheten for samhallsskydd och
beredskap redovisa ett
identifieringsarbete av potentiella
europeiska kritiska infrastrukturer
inom transportsektorn enligt radets
direktiv 2008/114/EG av den 8
december 2008 om identifiering av,
och Klassificering som, europeisk
kritisk infrastruktur och bedémning
av behovet att starka skyddet av
denna, i den ursprungliga lydelsen,

9. i syfte att beddma behov av
underhall och investeringar i
jarnvégsnatet samt behov av
finansiering av sadana atgéarder
uppratta och fora register over de
jarnvagsanlaggningar Trafikverket
forvaltar och

10. bista regeringen i att forvalta
det nationella programmet for
kollektivtrafikskydd och vid behov,
dock minst vart fjarde ar, lamna
forslag till uppdatering av
programmet.

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
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Forslag till férordning om andring i férordningen

(2010:186) med instruktion for Trafikanalys

Harigenom foreskrivs i fraga om forordningen (2010:186) med instruktion
for Trafikanalys att 2 § ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

282
Trafikanalys ska

1. svara for resvane- och varuflodesundersokningar,

2. gora regelbundna beskrivningar av utvecklingen inom

transportomradet,

3. bedriva omvérldsbevakning och omvarldsanalys inom
transportomradet, séarskilt med tonvikt pa transportsystemets utveckling i
Europeiska unionen och dess effekter for Sverige,

4. kontinuerligt folja Trafikverkets
arbete med att utveckla modeller for
samhallsekonomiska analyser och
folja den internationella
modellutvecklingen pa omradet,
samt

5. arligen folja den svenska
sjofartens internationella
konkurrenssituation och vartannat ar
utvardera effekterna av stodet till
svensk sjofart.

2 Senaste lydelse (2022:235)

4. kontinuerligt félja Trafikverkets
arbete med att utveckla modeller for
samhéllsekonomiska analyser och
félja den internationella
modellutvecklingen pa omradet,

5. arligen folja den svenska
sjofartens internationella
konkurrenssituation och vartannat ar
utvardera effekterna av stodet till
svensk sjofart, samt

6. vartannat ar folja upp det
nationella programmet for
kollektivtrafikskydd och minst vart
fjarde ar utvardera programmets
effekter.

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
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2 Inledning

2.1 Bakgrund och uppdrag

Den 18 augusti 2023 gav regeringen Trafikverket och Transportstyrelsen i
uppdrag att gemensamt utreda behovet av att stirka det svenska jarnvags-
och kollektivtrafikskyddet. Bakgrunden var bland annat Sékerhetspolisens
beddmning av sakerhetslaget och 6kade risker for terrorattentat. Uppdraget
redovisades den 31 januari 2024 (Trafikverket och Transportstyrelsen,
2024). For att starka kollektivtrafikskyddet lamnades férslag om en ny lag
om jarnvags- och kollektivtrafikskydd. Utredningen lamnade ocksa ett
forslag till utformning och process for framtagande av ett nationellt program
for jarnvégs- och kollektivtrafikskydd. Syftet med programmet skulle vara
att tydliggora, méjliggdra och driva pa en effektiv hantering av skyddet av
maéanniskor som befinner sig i det svenska jarnvéags- och
kollektivtrafiksystemet. Utredningen foreslog ocksa att kontaktvagar for
allménhetens iakttagelser av och tips om att misstankta beteenden bor
utredas. Trafikverket och Transportstyrelsen rekommenderade ocksa en
oversyn av ordningslagstiftningen i syfte att harmoniera reglerna och fa en
gemensam tillampning oberoende av trafikslag.

Den 13 juni 2024 gav regeringen Trafikverket och Transportstyrelsen ett
nytt uppdrag att gemensamt utarbeta forslag pa vidareutvecklade strategiska
forutsattningar for, och genomférande av, ett nationellt program for
jarnvags- och kollektivtrafikskydd.

Den forsta delen av uppdraget avser de strategiska forutsattningarna for det
kommande programmet. Har ingar att utarbeta ett forslag pa en nationell
vision for jarnvégs- och kollektivtrafikskydd och utarbeta en beskrivning av
det svenska jarnvags- och kollektivtrafiksystemet utifran ett
resendrsskyddsperspektiv. Forslagen ska vara i linje med regeringens
malsattning att resenarer ska kunna kanna sig trygga nar de reser kollektivt i
Sverige. Regeringen menar aven att det ar viktigt att belysa forhallandet
mellan skyddet for resendrer mot antagonistiska handlingar och andra
narliggande perspektiv pa jarnvags- och kollektivtrafiken. Det kan till
exempel galla ett effektivt resenarsskydds positiva effekter pa
totalforsvarsformaga och beredskap.

Den andra delen avser programmets genomférande. Den ska enligt den
tidigare utredningens forslag innehalla atta olika delar, till exempel att
identifiera och faststalla specifika mal, ta fram metoder for att Gvervaka
efterlevnaden av programmet och faststalla hur programmet ska forvaltas.
Regeringen bedomer att forslaget har flera fordelar och att det ocksa ligger i
linje med Europeiska kommissionens rekommendation till medlemsstaterna
att anta nationella program for jarnvagsskydd (Europeiska kommissionen,
2018). Regeringen menar dock att d&ven andra alternativ bor 6vervégas for

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
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hur programmet ska genomféras, forvaltas och foljas upp samt vem som ska
ansvara for aktuella moment.

Trafikverket och Transportstyrelsen ska senast den 16 juni 2025 lamna en
gemensam redovisning av uppdraget till Regeringskansliet.

De dvriga forslagen som lamnades i det tidigare uppdraget ska utredas av en
bokstavsutredare. Det galler forslagen om en ny lag om jarnvégs- och
kollektivtrafikskydd, om att utreda mojligheten att rapportera iakttagelser
och tips samt om att 6vervaga mer enhetliga ordningsregler for de olika
trafikslagen. Uppdraget ska slutredovisas senast den 12 december 2025 och
en delredovisning ska lamnas senast den 16 juni 2025. Delredovisningen ska
innehalla ett forslag till en ny lag om jarnvégs- och kollektivtrafikskydd.

2.2 Uppdragets genomfdrande

For att genomfora uppdraget har Trafikverket och Transportstyrelsen
formerat en arbetsgrupp med sakkunniga och utredare. Styrgruppen for
uppdraget har bestatt av chefsrepresentanter fran Trafikverket och
Transportstyrelsen och rapporten har beslutats av bada myndigheternas
generaldirektorer. I rapporten syftar ordet ’vi” pa Trafikverket och
Transportstyrelsen.

Generellt har arbetet tagit avstamp fran de beskrivningar och forslag som
lamnades i var tidigare rapport om behovet av att starka det svenska
jarnvags- och kollektivtrafikskyddet. Nar det galler delen som kallades det
nationella programmets genomforande, har vart angreppssatt justerats under
arbetets gang. Vi har bedomt det mer funktionellt att till stor del basera mal
och atgarder pa skillnaden mellan ett nulége, det vill sdga hur arbetet med
kollektivtrafikskydd fungerar idag, och ett dnskat lage, det vill saga var
bedémning av hur arbetet med dessa fragor bor fungera nar det ar effektivt
och dandamalsenligt. Vi har dven valt att sortera vara férslag pa annat sétt &n
vad som foreslogs i tidigare namnda uppdrag.

Befintlig lagstiftning, forarbeten och offentliga utredningar (SOU:er) inom
framst beredskapsomradet samt nationella strategier inom trygghet och
sakerhet som pa olika satt har beréringspunkter till uppdraget har ocksa
utgjort underlag i arbetet. Kunskap har dven inhamtats fran andra relevanta
publikationer inom omraden som civil beredskap och skydd i offentlig miljo
samt fran myndigheters webbplatser.

Under arbetet har vi fort dialog med branschrepresentanter och berérda
myndigheter. Dialogen har huvudsakligen forts i Nationella radet for
kollektivtrafikskydd (hadanefter NRK)?3, via korta intervjuer med fyra
branschorganisationer och vid méten med myndigheterna Trafikanalys,
Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB), Polismyndigheten

8 NRK 4r ett nationellt samverkansforum for skyddsfragor inom kollektivtrafiken. Radet hette tidigare Nationella
radet for jarnvags- och kollektivtrafikskydd (NRJK).
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respektive Lansstyrelsen Orebro lan. For att komplettera var nulagesbild av
hur arbetet med kollektivtrafikskydd fungerar och vad som ar problematiskt,
sa skickade vi en enkat till aktérer som ar verksamma inom
kollektivtrafiken. Vi har dven samratt med bokstavsutredaren som fatt i
uppdrag att ta fram forslag till ny lag om jarnvégs- och kollektivtrafikskydd.
Syftet har varit att dela information om vara respektive uppdrag och
mojliggora att uppdragens leveranser pekar i samma riktning.

2.3 Omfattning

Regeringens malsattning ar att resenarer ska kunna kénna sig trygga nar de
reser kollektivt i Sverige, oavsett vilket trafikslag man valjer, saval under
resan som pa stationer och terminaler. | linje med det tidigare redovisade
uppdraget, om att utreda behovet av att starka det svenska jarnvéags- och
kollektivtrafikskyddet, har vi inkluderat kollektivtrafik pa vag, jarnvag,
vatten, sparvag och med tunnelbana. Nar det galler kollektivtrafik pa vatten
har utgangspunkten varit trafik som inte omfattas av lagen (2004:487) om
sjofartsskydd eller lagen (2006:1209) om hamnskydd.

| uppdraget har vi utgatt fran begreppet kollektivtrafik sa som det definieras
i EU:s kollektivtrafikforordning®. Det innebér att vi har fokuserat pa
persontransporter av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds allmanheten
fortlépande och utan diskriminering.

Eftersom kollektivtrafik enligt ovan innefattar persontransporter pa jarnvag
sa har vi valt att korta ner bendmningen ”jarnvags- och
kollektivtrafikskydd”. Vi skriver istéllet ’kollektivtrafikskydd”.

Det &r inte bara resenarer som befinner i kollektivtrafiksystemet. Dér finns
till exempel ocksa personal och personer som handlar, ater eller vilar — utan
att for den skull vara resenarer. Darfor har vi breddat ansatsen s att arbetet
syftar till att skydda alla manniskor som befinner sig i
kollektivtrafiksystemet.

2.4 Strategiska utgangspunkter fran regeringen rérande
trygghet och sékerhet

For att 0ka tryggheten och sékerheten i Sverige har regeringen tagit fram ett
antal nationella strategier. Vi har sett att arbetet med kollektivtrafikskydd
behover vara i linje med den vilja som dessa strategier ger uttryck for. Det
handlar om den nationella sékerhetsstrategin, den nationella strategin mot
valdsbejakande extremism och terrorism, det nationella brottsférebyggande
programmet och strategin med fokus pa sociala brottsforebyggande
atgarder.

4 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pé jarnvig och vag och om upphéavande av rddets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr
1107/70.
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2.4.1 Nationella séakerhetsstrategin

| den nationella sékerhetsstrategin finns tre fokusomraden (Regeringen,
2024c). Var bedomning ar att arbetet inom kollektivtrafikskydd framst
berdrs av fokusomrade 2; Ett tryggt, 6ppet och sammanhallet Sverige. Ett av
malen till 2030 inom fokusomradet r att terrorhotet har reducerats.
Inriktningen &r att valdsbejakande extremism och terrorism ska forebyggas
och bekdmpas. Ett annat mal inom fokusomradet &r att langsiktiga
forebyggande atgarder for att sakra sammanhallningen i det svenska
samhéllet genomfors i ett brett, tvarsektoriellt samarbete.

Aven fokusomréde 3; ett motstands- och konkurrenskraftigt Sverige ar
relevant for kollektivtrafiken. Ett av malen inom fokusomradet ar att det
svenska samhallet har motstandskraft mot alla typer av samhéllsstorningar, i
kris och i krig. Inriktningen &r att samhallet har formaga att std emot
storningarna nar de intraffar, och sedan snabbt aterhdmta sig. Ett annat mal
inom fokusomradet &r att effektiva ledningsstrukturer med tydliga mandat
och ett utvecklat tvarsektoriellt samarbete gor att vi har god formaga att
hantera hot mot vara nationella sékerhetsintressen. Inriktningen ar att den
nationella ledningsformagan vid krissituationer ska stérkas.

2.4.2 Nationella strategin mot valdsbejakande extremism och
terrorism

| den nationella strategin mot valdsbejakande extremism och terrorism finns
insatser pa fyra strategiska omraden (Regeringen, 2024b). Vi bedomer att
framforallt tva av dessa omraden beror arbetet med kollektivtrafikskydd:
Skydda samhéllets manniskor och funktioner samt Hantera situationen
under och efter ett attentat.

Skydda samhallets manniskor och funktioner
Nedanstaende malsattningar ar relevanta for kollektivtrafikskyddet:

« Samhdllets beredskap ska halla jamna steg med utvecklingen av
tillvagagangssatt for attentat.
« Vidareutveckla arbetet med risk- och sarbarhetsanalyser.

Strategin sager vidare att en viktig del i arbetet med att skydda samhaéllet
mot attentat handlar om att skapa en trygg och saker offentlig miljo.
Grunden for att 6ka sakerheten i offentliga miljéer handlar &ven om rutiner
och planerade atgarder for att kunna hantera olika handelser. Arbetet med att
skapa en trygg och saker offentlig miljo behdver prioriteras och samverkan
och samarbetet mellan myndigheter pa nationell, regional och lokal niva
behover utvecklas. Det kan &ven finnas behov av att utveckla samverkan

och samarbetet mellan myndigheter och andra aktorer, som t.ex.
trossamfund, néringsidkare och byggbolag.
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Vi har sarskilt beaktat inriktningarna:

« Berorda aktorer ska ha tillgang till kunskap om nddvéndiga och
effektiva atgarder.

« NCT:s® analyser ska operationaliseras av berérda myndigheter i syfte att
minska sarbarheter och starka skyddet mot terrorism och valdsbejakande
extremism.

« Samordningen mellan nationell, regional och lokal niva om rutiner for
att kunna hantera olika handelser behdver utvecklas.

Strategin séger &ven att for ett effektivt skydd av samhallsviktig verksamhet
i hela hotskalan behdvs kontinuerlig analys och kunskap om sarbarheter, hot
eller risker som allvarligt kan hota, skada eller férsamra formagan inom den
samhallsviktiga verksamheten infor eller vid fredstida krissituationer och
vid hojd beredskap. Vi har sérskilt uppmarksammat inriktningen:

« Hotet fran valdsbejakande extremism och terrorism ska inkluderas pa ett
tydligt satt i arbetet med risk- och sarbarhetsanalyser.

Hantera situationen under och efter ett attentat
Inom detta omrade anser vi att nedanstaende malsattning ar relevant for
kollektivtrafikskyddet:

« Samhéllet ska snabbt kunna ingripa mot och avbryta ett attentat.

Vid ett attentat framhalls i strategin vikten av att insatser snabbt maste
kunna utforas av flera olika aktorer for att méta bade de direkta behov som
finns i anslutning till handelsen och de behov som uppstar i samhéllet som
en konsekvens av det intraffade. Ett effektivt ingripande maste ske for att
avbryta attentat samtidigt som manniskor behdver hjélp och
samhallsfunktioner behover aterstallas. Arbetet kraver en snabb och effektiv
samverkan och att det finns en tydlig ansvarsfordelning och en formaga hos
ansvariga aktorer att snabbt kunna genomféra samordnade insatser. Attentat
utfors ofta med enkla medel, garningspersonerna ar ofta villiga att offra sina
liv, valdshandlingarna &r i de flesta fall Gver pa 15 minuter och kan i vérsta
fall resultera i manga svart skadade. Inom detta omrade har vi sarskilt
noterat inriktningen:

e Ansvariga aktorer ska genomféra gemensamma utbildningar och tréna
personal fran raddningstjansten och polisen samt hélso- och sjukvardens
olika enheter tillsammans. Vid behov ska dven andra aktcrer, sasom
vaktbolag och butikspersonal erbjudas att delta i vningar.

5 NCT= Nationellt centrum fér terrorhotbedomning.
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2.4.3 Tillsammans mot brott - Ett nationellt brottsférebyggande
program

| programmet beskrivs regeringens évergripande malsattningar for hur ett

kunskapsbaserat brottsforebyggande arbete bor bedrivas och hur samverkan

mellan berdrda aktorer kan utvecklas (Regeringen, 2017).

Malet for kriminalpolitiken ar att minska brottsligheten och 6ka manniskors
trygghet. En viktig del i arbetet for att uppna detta mal utgors av det
brottsforebyggande arbetet. For att minska brottsligheten och 6ka tryggheten
i samhallet behdvs ett effektivt brottsforebyggande arbete. Manga aktorer
kan bidra till detta och behovet av samordning och samarbete mellan dem &r
stort.

Vidare framhaller programmet att det finns stora vinster med att ha ett
brottsforebyggande perspektiv i arbetet med att utveckla kollektivtrafiken
och dess infrastruktur i 1anen, vilket ar en uppgift fér regionerna. Genom
brottsforebyggande insatser kan t.ex. vald, klotter och skadegorelse i
kollektivtrafiken minskas. Exempel pa sadana atgarder som kan minska
risken for brott samtidigt som de &r kostnadsbesparande &ar
kameradvervakning, belysning och andra atgarder i den fysiska miljon.
Dessutom kan renhallning, inklusive snabb klottersanering, ordningsvakter
och trygghetsvérdar minska risken for brott.

2.4.4 Barriarer mot brott — en socialpreventiv strategi mot
kriminella natverk och annan brottslighet

Regeringen skriver att Sverige ska vara ett tryggt samhélle for alla. Behovet
av att minska brottsligheten och 6ka tryggheten i Sverige ar darfor var tids
stora frihetsfraga (Regeringen, 2024a). | Sverige ska alla kunna leva ett
tryggt liv utan rédsla for att bli utsatt for brott, oavsett vem man &r och var i
landet man bor. Brottsligheten maste bekdmpas och forebyggas med hela
samhéllets samlade formaga.

3 Utmaningar och behov

For att ett nationellt program ska vara relevant och fylla ett reellt behov
behover det ha sin utgangspunkt i de utmaningar och faktiska behov som
foreligger. | det har kapitlet redogtrs sammanfattat for de utmaningar och
behov vi har identifierat i uppdraget. Dessa baseras huvudsakligen pa
beskrivningen av kollektivtrafiksystemet (se avsnitt 4.3), dialoger med
branschrepresentanter och berérda myndigheter samt den
enk&tundersokning vi genomfort i uppdraget. Enk&tundersokningen beskrivs
utforligare i bilaga 3.
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3.1 Kollektivtrafiksystemets karaktar och utmaningar

3.1.1 Ett 6ppet och tillgangligt system

Manga manniskor ar beroende av kollektivtrafiksystemet i sin vardag.
Kollektivtrafiken &r och ska vara ett 6ppet och tillgangligt system for att
resandet ska fungera smidigt och upplevas som ett bekvamt och attraktivt
sitt att resa. Oppenheten gor dock att det ar lattare att oupptéackt planera,
forbereda och genomfora ett attentat. Det gor ocksa att skyddsatgarder som
vidtas i andra mer slutna system &r svarare att tillampa i kollektivtrafiken.

Bytespunkter och resecentra ar platser dar trafikslag méts och gemensamt
nyttjas. Stationer och hallplatser ar ocksa i hog grad integrerade i andra
trafik- och stadsmiljoer. Infrastruktur for olika trafikslag och trafiksystem
finns ofta i varandras narhet, vilket innebér att samverkan behovs da
sakerhetsrelaterade atgarder planeras.

Systemet innefattar aven en stor variation i till exempel trafik- och
resenarsfloden, geografiska forutsattningar samt utformningen beroende pa
trafikslag.

3.1.2 Komplexitet vad géaller aktérer och ansvar

Ett stort antal aktorer ar involverade i det svenska kollektivtrafiksystemet,
ibland med flera leverantdrsled. Aktorerna kan vara saval privata som
offentliga. Enskilda aktorer i systemet har radighet 6ver sin egen
verksamhet, men inte 6ver helheten eller gemensamma risker. Detta kan
innebdra utmaningar pa platser dar flera aktorer verkar. Aktorerna har ofta
beréringspunkter med varandra och samverkan ar darmed viktig.

Stora delar av kollektivtrafiken ar upphandlad. Upphandlad verksamhet
innebdr ofta att verksamheten utfors av flera olika leverantdrer, som i sin tur
ofta ar beroende av underleverantérer. Utforare varierar over tid, da vissa
tillkommer och andra forsvinner. Detta gor att det finns en foranderlighet i
ansvarsférhallanden. Avtal mellan bestéllare och utforare ar en viktig
aspekt.

3.2 Arbetet med kollektivtrafikskydd och behov som lyfts

3.2.1 Arbete med kollektivtrafikskydd

Aktorer inom Kkollektivtrafiksystemet har mycket olika forutsattningar for att
arbeta med kollektivtrafikskydd. Ett aktivt arbete pagar hos flera aktorer,
men omfattning och angreppssiitt skiljer sig at i hog grad. Da det idag finns
ytterst begransat med regler specifikt inom omradet kollektivtrafikskydd sa
utfors arbetet i hog utstrackning pa frivillig basis. Det varierar i vilken grad
arbetet utfors med ett systematiskt angreppssatt. Aktdrerna uttrycker ett
behov av tydlighet kring vad som forvantas av dem och vilken niva av
skydd som ska uppnas. For den upphandlade trafiken lyfts vikten av de
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regionala kollektivtrafikmyndigheternas kunskap och engagemang i
skyddsarbetet.

3.2.2 Samarbete och samordning

Pa platser som stora bytespunkter och centralstationer, med stora
resenarsfloden dar resenarer ofta byter fran ett trafikslag till ett annat och
dar olika aktorer med olika ansvarsomraden verkar pa samma stélle, finns
ett behov av samordning for att kunna agera koordinerat och effektivt.
Aktorerna anser sig ha en god bild av vilka samarbeten som behdévs.
Gemensamma, forebyggande planer saknas dock ofta och gemensamma
dvningar genomfors endast i begransad omfattning. Ett skal till detta anges
vara att det inte finns nagon sjalvklar initiativtagare till ggmensamt arbete,
vilket forsvarar samordningen.

3.2.3 Upphandlad trafik

Upphandlad trafik utfors ofta av flera leverantérer som dessutom kan vara
beroende av underleverantorer. Det lyfts att om krav pa skyddsatgarder inte
stalls i upphandlingen, sa ser man heller inte att man i sina anbud kan ta
hojd for de kostnader atgarder skulle medféra. Langa kontraktstider kan
gora det svart att gora snabba forandringar och mojligheten att forandra krav
under kontraktstiden kan bero pa hur kontrakten utformats.

3.2.4 Informationsfléden

Tillgang till ensade lagesbilder och uppdaterad relevant information lyfts av
flera som en viktig forutsattning for att kunna agera effektivt och proaktivt.
Det kan galla information om forandringar i den nationella terrorhotnivan,
aterkommande hot- och lagesbilder, aktuell information om handelser och
evenemang, samt annan typ av bradskande information. Det finns redan
flera forum och kontaktvagar dér information kan spridas men behovet av
en mer strukturerad och effektiv kommunikation lyfts.

3.2.5 Konkretisering av den svenska terrorhotnivan

Bade privata och offentliga aktorer ser ett behov av att konkretisera och
operationalisera den svenska terrorhotnivan, bade specifikt for
kollektivtrafiken som helhet och for den regionala och lokala nivan. Arbetet
med kollektivtrafikskydd behover ocksa kunna hantera hela skalan av hot —
fran mindre storningar och brott till hojd beredskap och krig.

3.2.6  Statliga myndigheters roll och ansvar

Manga upplever att det ar oklart vilket ansvar olika myndigheter har nar det
galler skyddsfragor, saval fore, under och efter en handelse. Vikten av att
statliga myndigheter kliver fram ytterligare och tar ansvar framhalls. Det
finns en upplevelse av att ansvar skjuts dver pa verksamhetsutovare, istallet
for att det axlas av myndigheter dar man anser att ansvaret bor ligga.
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3.2.7 Kostnader och finansiering

Ett 6kat arbete med kollektivtrafikskydd innebér ékade kostnader. Detta
lyfts som ett hinder och att finansiering behdver ordnas om det forvéntas att
kollektivtrafikens akttrer ska kunna starka sitt arbete och vidta
skyddsatgéarder.

4 Underlag for ett nationellt program for
kollektivtrafikskydd

| detta kapitel redovisas, motiveras och forklaras de underlag som vi
bedémer ska inga det nationella programmet for kollektivtrafikskydd.

4.1 Det nationella programmets dvergripande innehall

| uppdraget har vi behovt besvara fragan vad ett nationellt program kan
bidra med. Var bedémning &r att programmet framfor allt kan ge en
gemensam inriktning och stod till aktorer som behdver arbeta med
kollektivtrafikskydd. Det innebér att det nationella programmet
huvudsakligen kommer att

o peka ut en inriktning for arbetet med kollektivtrafikskydd i Sverige

o beskriva kollektivtrafiksystemet ur ett resenarsskyddsperspektiv

o underl&tta aktorernas arbete genom att initiera och forstarka
forutsattningsskapande atgarder som staten, genom myndigheter, kan
bidra med.

Programmet ska uppmuntra och forma aktorer att agera och samverka kring
skyddet av ménniskor i kollektivtrafiken — i en gemensam, dnskad riktning.
Det ska skapa engagemang och ansvarstagande inom bade offentlig och
privat sektor dar offentlig sektor foreslas fa ansvar for vissa
forutsattningsskapande atgarder som ska underlatta for andra aktorer att
bedriva ett effektivt skyddsarbete. Genomfdrandet av programmet kraver en
bred samverkan mellan olika typer av aktorer inom transport-, beredskaps-
och sakerhetssektorn samt med blaljusaktorer. Manga goda initiativ ar redan
startade vilket vi redovisade exempel pa i tidigare rapport (Trafikverket och
Transportstyrelsen, 2024). Programmet kan forstarka dessa och bidra till att
det blir kontinuitet i de paborjade arbetena samt initiera nya
utvecklingsarbeten. Vissa antagonistiska handlingar har till avsikt att skapa
oro, radsla och minskad tilltro till samhallet. En viktig signal ar darfor att
genom programmet visa pa den samlade formagan i samhallet att mota
dessa hot, dar offentliga och privata aktorer tillsammans agerar for att
sékerstalla att manniskor kan resa och rora sig fritt i kollektivtrafiken.
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Som vi ser det behover innehallet vara relevant, oavsett om det blir en ny
lag eller inte. Men det &r viktigt att programmet och eventuell framtida
lagstiftning samverkar och pekar at samma hall. Programmet i sig kan inte
dela ut nya skyldigheter men kan tydliggéra ansvar som redan ar
foreskrivna.

4.2 Forslag for en gemensam inriktning
4.2.1 Forslag till nationell vision for kollektivtrafikskydd

Foérslag vision
”Alla ska vara sékra och kénna sig trygga i kollektivtrafiken”

Skélen till forslaget

En viktig utgangspunkt i arbetet med framtagandet av visionen har varit att
den ska ge en langsiktig bild av vad vi tillsammans stravar efter att uppna
och utgdra en végledning och motiverande kraft for alla inblandade aktorer.
Den bor beskriva ett idealtillstand som &r utmanande att na. Vidare har vi
efterstravat en vision som &r latt att ta till sig och komma ihag. Den ska
ocksa vara i linje med regeringens malsattning att resenérer ska kanna sig
trygga nar de reser kollektivt i Sverige, oavsett vilket trafikslag man véljer,
saval under resan som pa stationer och terminaler.

Flera forslag till vision har diskuterats och analyserats, bland annat med
foretradare for branschen i grupperingen NRK.

Var beddmning ar att visionsforslaget omhandertar regeringens malsattning
och ligger aven i linje med regeringens 6vriga strategiska utgangspunkter
(avsnitt 2.4).

Forslaget innefattar saval resendrernas subjektiva upplevelse av trygghet
som den faktiska risken for att ett brott ska intraffa i kollektivtrafiken.

Visionen &r inte avgransad till sdkerhet och trygghet kopplat till allvarliga
valdshandlingar. Tanken ar att visionen ska kunna utgora en bas for arbete
med hela spektret av trygghetspaverkande handlingar. Dels ar var
beddmning att 6vriga forslag kommer att ge vardefulla bidrag till hela
spektret, aven om utgangspunkten for dessa har varit skydd mot allvarliga
valdshandlingar. Dels finns det behov av att hantera allvarliga och mindre
allvarliga handlingar samordnat for att uppna positiva synergieffekter. Det
kan till exempel vara svart att i ett forsta lage bedéma om en handelse
kommer att utvecklas till en allvarlig handelse eller inte. Med en bred vision
ar det aven majligt att utveckla eller andra inriktning pa programmet i 6vrigt
utan att andra visionen — den har forutsattningar att halla 6ver tid.

Visionens nyckelord &r alla, sékra och trygga.

Med “alla” avses de minniskor som befinner sig i kollektivtrafiken —
resendrer, personal och kunder till exempelvis butiker och restauranger pa
bytespunkter.
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Med ’sakra” avses den faktiska risken for att det ska intraffa brott 1
kollektivtrafiken.

Med “trygga” avses hur individer upplever risken att det ska intriffa brott i
kollektivtrafiken.

4.2.2 Forslag till onskat lage for arbetet med kollektivtrafikskydd

| uppdraget har vi identifierat behov av att skildra ett 6nskat lage, det vill
séga en beskrivning av hur arbetet med kollektivtrafikskydd fungerar nar det
ar effektivt och andamalsenligt. Syftet ar att fa en gemensam malbild att
sikta mot som dven kan anvéndas for att identifiera vilka insatser som
behdvs. Forslaget har tagit avstamp fran det faktum att
kollektivtrafiksystemet ar komplext med manga olika aktorer och
utmaningar. Var bedémning att den samlade férmagan att forebygga och
hantera antagonistiska handlingar i kollektivtrafiken &r beroende av bade
gemensamt och enskilt ansvarstagande. Beskrivningen av det dnskade laget
har inspirerats av bland annat krisberedskapens uppléagg, inriktningarna for
en trygg och saker offentlig miljo i strategin mot valdsbejakande extremism
och terrorism samt pa synpunkter som framkommit i branschdialogen.
Beskrivningen ar avstimd med medlemmarna i NRK.

Sammanfattning av det dnskade laget

Skyddet av manniskor i kollektivtrafiken utgar fran de forutsattningar som
galler for kollektivtrafiksystemet. Det ar ett Gppet system med manga
aktorer involverade och stor variation i exempelvis trafikfloden och
utformning. Genom ett koordinerat sakerhetsarbete, som genomsyras av
saval ansvarstagande som samarbete vidtas relevanta skyddsatgarder i
forhallande till hotbild, sa att kollektivtrafiken &r en saker plats dar alla kan
kanna sig trygga. De statliga myndigheterna underléttar arbetet genom
forutsattningsskapande insatser och respektive myndighets ansvar ar kant.
Personal och méanniskor i allménhet vet hur de ska agera nar de ser nagot
misstankt och vid pagaende handelser.

| avsnitten nedan beskrivs arbetsséttet och formagorna mer utforligt.

Formagor i den egna organisationen

Den egna organisationen tar ansvar for sin verksamhet och har formaga att
arbeta med skyddet av manniskor i kollektivtrafiken. Formagan bygger
bland annat pa att man allokerat resurser, har kompetens och tillgang till
aktuell information om hotbilden. Arbetet &r proaktivt, systematiskt och
effektivt och integrerat i 6vrigt skyddsarbete. Skyddet anpassas efter
foranderliga hot och effektiva atgarder vidtas i ratt tid.

Organisationen har en utvecklad férmaga att ta emot och nyttja information
om avsikt och férmaga hos antagonisterna samt scenarion och risker for att
kunna genomfora risk- och sarbarhetsanalyser for sin verksamhet.
Nodvandiga skyddsatgarder implementeras baserat pa analys och anpassas
utifran behoven. Organisationen ar forberedd pa att justera skyddsatgarder
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genom att planer finns for att kunna hantera férandringar i hotbilden. Alla i
organisationen vet sin roll och vad som behdver goras saval i det
systematiska arbetet som vid en eventuell handelse. Personal har
nddvandiga kunskaper for att upptacka onormalt beteende och for att kunna
forhindra och hantera situationer. Samverkan sker saval internt som med
andra aktorer i kollektivtrafiken exempelvis i stora bytespunkter och med
blaljusaktorerna. Utbildningar och évningar genomfors for att vidmakthalla
och 6ka organisationens férmaga att hantera handelser. Organisationen
arbetar med standiga forbattringar for att ha anpassade, effektiva arbetssatt
och ett andamalsenligt skydd av resenarerna.

Fungerande samarbeten mellan organisationer

Eftersom manga olika aktérer ingdr i kollektivtrafiksystemet sa ar
samarbetet mellan dessa en viktig forutsattning for skyddet av manniskor i
kollektivtrafiken. Detta galler sérskilt dar det passerar eller samlas manga
manniskor. Det handlar bade om det férebyggande arbetet och om att kunna
agera koordinerat och effektivt vid handelser. Blaljusaktérerna har en
central roll.

Varje aktors ansvar ar tydligt och kant. Respektive organisation identifierar
vilka det ar viktigt att arbeta tillsammans med och tar initiativ till samarbete.
| det gemensamma arbetet skapas en helhetsbild éver hur olika
verksamheter interagerar och vilka risker som behdver prioriteras och
hanteras sammanhallet. Med det som grund kan de viktigaste riskerna
atgardas pa ett effektivt satt. Det kan till exempel handla om att etablera
informationsfloden, ta fram planer for hantering av handelser sa att alla vet
vem som gor vad om nagot hander och att 6ka aktionsformagan genom
gemensamma 6vningar. Nar behov eller risker identifieras, dar det saknas
tydlighet i ansvar, sé finns formaga att hantera detta i samarbetet.

Fungerande dvergripande samverkan och stod

For att hantera gemensamma overgripande fragor och underlatta for
respektive aktor att gora sitt arbete sa bidrar statliga myndigheter med
forutsattningsskapande insatser sdsom att samordna, stétta och forse berdrda
aktorer med information.

Ansvarsfordelningen mellan myndigheter ar kénd sa att alla berorda vet vem
som gor vad. Myndigheter i transport- och sékerhetssektorn foljer
omvarldens utveckling och tar ansvar for att det finns en samordnad, aktuell
bild av antagonisters hot, avsikt och formaga. | samverkan mellan dessa
myndigheter och 6vriga aktorer omsatts det till risk- och sarbarhetsanalyser
for kollektivtrafiken, operationalisering av den nationella terrorhotnivan och
framtagande av hotscenarier som starker formagan att agera proaktivt.
Kommunikations- och spridningsvégar mellan myndigheter och 6vriga
aktorer finns etablerade och halls uppdaterade sa att information kan na ut
till de som behdver den. Aktuellt metodstéd, utbildningsmaterial och
information om effektiva skyddsatgarder tillnandahalls av myndigheterna
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och finns lattillgangligt. Arbetet med kollektivtrafikskydd i Sverige foljs
upp och lardomar tas omhand.

4.2.3 Forslag till madlomraden och malsattningar

| syfte att bidra till att uppna visionen och det 6nskade laget s har vi tagit
fram forslag till tre malomraden med tillnérande malsattningar som
beskriver vad vi vill uppna med det nationella programmet for
kollektivtrafikskydd. Malomradena éar:

« God formaga att forebygga en attack
« God formaga att uppticka och forsvara en nara forestaende attack
« God formaga att agera vid en pagaende attack

Malsattningarna ar tankta att ge drivkraft inom omraden dar det ar viktigt att
det sker en forflyttning, fran nulaget, mot visionen och det nskade laget.
Malsattningarna ska ocksa gora det enklare att folja utvecklingen av
kollektivtrafikskyddet och darmed ge underlag till utveckling av det
nationella programmet.

Utgangspunkten har varit regeringens strategi mot valdsbejakande
extremism och terrorism (Regeringen, 2024b) med fokus pa de strategiska
omradena skydda och hantera samt MSB:s fyra principer for skydd som &r
avskracka, upptacka, forsvara och hantera (MSB, 2024a). Ovriga relevanta
strategiska utgangspunkter fran regeringen (se avsnitt 2.4) har dven beaktats.

Under arbetets gang har utkast till malomraden och malsattningar stamts av
och diskuterats med foretradare for branschen i grupperingen NRK och med
Trafikanalys.

God formaga att forebygga en attack

Malsattningar

— Det ska finnas risk- och sarbarhetsanalyser som &r aktorsspecifika
respektive platsspecifika och som uppdateras vid behov eller minst vart
tredje ar.°

— Det ska finnas skyddsplaner som &r aktorsspecifika respektive
platsspecifika.’

— Information om handelser av betydelse for kollektivtrafikskyddet ska
sammanstallas och utvérderas for att utveckla formagan.

6 Las mer om risk- och sarbarhetsanalyser i avsnitten 5.3 och 5.5 i var tidigare rapport (Trafikverket och
Transportstyrelsen, 2024).

7 Las mer om skyddsplaner i avsnitten 5.3 och 5.5 i var tidigare rapport (Trafikverket och Transportstyrelsen,
2024).
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— Det ska finnas en tydliggjord ansvarsfordelning mellan myndigheter och
andra berorda aktorer avseende kollektivtrafikskydd.

— Myndigheterna ska tillhandahalla hotbild, metodstod, utbildningsmaterial
och information om effektiva skyddsatgarder.

God formaga att upptacka och forsvara en nara forestaende attack

Malsattningar
— Det ska finnas ett etablerat system for bradskande informationsspridning
som testas regelbundet.

— Det ska vara enkelt och smidigt for allménheten att rapportera misstéankta
avvikelser i kollektivtrafiken.

— Personal inom kollektivtrafiken ska kontinuerligt utbildas for att 6ka
formagan att upptacka och agera vid ett attentat.

God forméaga att agera vid en pagéende attack

Malsattningar
— Aktorer ska genomfora gemensamma nationella och platsspecifika
ovningar for att starka och utvardera férmagan att hantera en attack.

4.3 Beskrivning av kollektivtrafiksystemet utifran ett
resenarsskyddsperspektiv

En beskrivning av det svenska kollektivtrafiksystemet ar som vi ser det en
grundlaggande bestandsdel saval i framtagandet av programmets olika delar
som i forvaltning av programmet och som grund for arbetet med
kollektivtrafikskydd.

Den beskrivning som tagits fram i uppdraget &r inte heltdckande, utan
avgransas till aspekter som har relevans utifran ett skyddsperspektiv.
Beskrivningen har till stor del baserats pa kunskaper internt inom
Trafikverket och Transportstyrelsen. Dialog har forts med
branschforetradare for att fa ytterligare information och for att kvalitetssakra
underlag.

Beskrivningen ger grundldggande information om kollektivtrafiksystemet
och dess uppbyggnad, aktérer och ansvarsférdelning, samhallsorganiserad
och kommersiell trafik, infrastruktur, fordon, kommunikation och hur
arbetet med kollektivtrafikskydd genomfors idag. Beskrivningen har
tydliggjort kollektivtrafikens specifika karaktar, komplexitet och
utmaningar. Den har darmed kunnat utgdra en utgangspunkt for att ta fram
forslag till malsattning och forutsattningsskapande atgarder.
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Eftersom kollektivtrafiksystemet fordndras, exempelvis som en foljd av
regelutveckling, teknikutveckling eller att aktorer byts ut, sa behover
beskrivningen l6pande uppdateras for att vara aktuell.

Beskrivningen av kollektivtrafiksystemet ur ett skyddsperspektiv kan utgora
en grund for de analyser som foreslas inom det nationella programmet
(kapitel 4), likvéal som den kan utgéra en utgangspunkt for aktorsspecifika
risk- och sarbarhetsanalyser.

Beskrivningen aterfinns i sin helhet i bilaga 2.

4.4 Forslag till forutsattningsskapande atgarder

Utifran de identifierade utmaningar och behov som redogors for i kapitel 3
bor det nationella programmet innefatta atgarder som underlattar och skapar
béattre forutsattningar for aktdrernas arbete.

Det &r dels atgarder som redan utfors idag och dar kontinuitet behéver
finnas, dels nya atgarder som behdver vidtas. Att atgarderna inforlivas inom
ramen for det nationella programmet bidrar till att de inkluderas i
uppféljning, utvardering och aterforing for att forbattra programmet. Olika
atgarder bygger vidare pa varandra och det finns darmed en synergieffekt av
att lagga samman dessa inom ramen for ett program.

Genom stod fran olika myndigheter 6kar mojligheten att skyddet inom
kollektivtrafiken kan bli mer likartat, till skillnad fran om arbetet enbart
beror pa respektive aktors egna kunskaper och forutséttningar.

4.4.1 Atgard — Omvarldsbevakning

Forslag

Trafikverket far ansvar for att strukturerat bevaka och sammanstélla
hotbilden mot kollektivtrafiken, antagonisters avsikt och formaga samt nya
metoder att upptacka, forebygga och hantera hot och sarbarheter. | ansvaret
bor det ligga att analysera och bedéma information som samlas in och att
sakerstalla att informationen pa ett sakert, effektivt och andamalsenligt satt
delges kollektivtrafikens aktorer. Resultatet av omvérldsbevakningen bor
anvandas i forvaltningen av det nationella programmet sa att programmet
halls relevant 6ver tid och ger 6nskad effekt.

Sékerhetspolisen, Polismyndigheten, MSB och Transportstyrelsen bidrar till
denna omvérldsbevakning inom ramen for sina respektive uppdrag.

Skalen till forslaget

Antagonistiska hot ar i manga fall komplexa och foranderliga. For att pa ett
effektivt satt kunna skydda méanniskor fran denna typ av hot kréavs en
formaga att ligga steget fore den som vill dsamka skada. Det innefattar att
ha en aktuell bild av antagonisters hot, avsikt och férmaga att rikta hoten
mot kollektivtrafiken. Parallellt sker en utveckling av effektiva
skyddsatgarder bade i Sverige och internationellt. For att 6ka férmagan att
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vidta effektiva skyddsatgarder kravs uppdaterad kunskap om vilka
skyddsatgarder som finns och hur de kan anvandas for att upptécka,
forebygga och hantera attentat och andra allvarliga valdshandlingar i
kollektivtrafiken. Slutligen ar sjélva kollektivtrafiken i standig férandring.
Nya aktorer tillkommer medan andra forsvinner, ansvarsforhallanden
forandras och teknik utvecklas. Aven denna typ av forandringar behéver
bevakas. Pa sa satt mojliggors mer traffsakra risk- och sarbarhetsanalyser
och robustare strategier for att hantera identifierade risker och sarbarheter.

Var bedémning ar att relevant och bearbetad information utifran en samlad
bevakning ar nédvandig for att halla det nationella programmet relevant
over tid. Programmet ska kunna félja med i den utveckling och de
forandringar som sker i omvérlden. Resultatet av omvarldsbevakningen
utgor darfor en viktig komponent i forvaltningen av programmet och bor
tillsammans med resultatet fran utvardering och uppfoljning (avsnitt 4.5)
ligga till grund for bedémning av om det nationella programmet behdver
uppdateras.

Informationen fran omvarldsbevakningen behover I6pande komma
kollektivtrafikens aktorer tillhanda pa ett strukturerat sétt, sa att de kan
beakta informationen i sitt eget skyddsarbete. Informationsspridning
behdver ske pa ett sadant satt att den tar hansyn till att viss information som
behdver spridas kan vara kénslig, samtidigt som alltfor generell och publik
information kan ge ett svagt stod att agera utifran. Var bedémning ar darfor
att ansvaret bor innefatta att ta fram en strategi och, om nédvandigt, metod
for hur informationsdelning utifran den ovan beskrivna
omvarldshevakningen ska kunna ske pa ett effektivt och andamalsenligt satt.

Flera myndigheter har uppdrag som i olika omfattning och karaktar beror
informationsinhdmtning, informationsdelning eller beddmning av
antagonisters avsikt och formaga att bega brott. Trafikverket bedriver redan
idag ett arbete fOr att ta fram lagesbilder inom transportsektorn i egenskap
av sektorsansvarig myndighet for beredskapssektor Transporter.
Lagesbilderna ar viktiga for att férebygga och hantera konsekvenser av
samhallsstorningar saval vid fred som krigsfara eller krig. Arbetet innefattar
att samla in, analysera och bearbeta information fran olika kéllor i
omvarlden, saval nationella som internationella. Arbetet innefattar dven
forfaranden for att forse aktérer med information, primart via
samverkansstrukturen Beredskapssektor Transporter Privat — Offentlig
Samverkan (h&danefter BT POS) och i viss utstrackning via NRK.

Utifran detta ar det lampligt att Trafikverket fortsatter att ta huvudansvaret
nar det galler omvérldsbevakning av fragor som ror skydd i
kollektivtrafiken. Vi ser ocksa behov av att arbetet utvecklas. Andra
myndigheter och privata aktérer behover bidra med information och delta i
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analysen. Trafikverket ingdr idag inte i Samverkansradet mot terrorismé.
Var uppfattning ar dock att myndighetens roll gallande kollektivtrafikskydd
medfor ett behov av att inga i samverkansradet for att aktivt kunna delta i
radets arbete och informationsdelning. Trafikverket kan darfor behova
initiera en dialog med Sékerhetspolisen om att inga i samverkansradet.

Forvantade effekter

Vi beddmer att en samordnad gemensam omvérldsbevakning &r mer
kostnadseffektiv och mindre resurskrdvande &n om var och en av aktdrerna
ska utfora motsvarande arbete sjélva. Enskilda aktorer har heller inte sjalva
tillgang till flera av de forum dar information delas. Genom att samordna
omvaérldsbevakningen inom kollektivtrafiken kan aktrerna dra nytta av
gemensam information och ensade lagesbilder, vilket underlattar analys, val
av atgarder, prioritering och beslutsfattande.

Var beddmning ar att information fran omvérldsbevakningen ocksa ger vital
information for andra atgarder som foreslas i den har rapporten. En
strukturerad och delad omvérldsanalys skulle enligt var bedomning déarmed
starka kollektivtrafikens motstandskraft mot oonskade handelser.

4.4.2 Atgard — Genomféra nationell risk- och sarbarhetsanalys for
kollektivtrafiken

Forslag

Trafikverket far ansvar for att genomfora en dvergripande risk- och
sarbarhetsanalys for kollektivtrafiken. Analysen bor genomféras
regelbundet och vid forandring av den nationella hotnivan.

Ansvaret innefattar att évergripande och systematiskt analysera
kollektivtrafikens sarbarheter i forhallande till antagonisters avsikt och
formaga att orsaka skada. Det innefattar ocksa att operationalisera den
nationella terrorhotnivan och vad den innebér for kollektivtrafiken samt att
analysera och beskriva olika former av hotscenarion.

| ansvaret ingar ocksa att sakerstalla att resultatet pa ett strukturerat satt
kommuniceras till aktdrerna inom kollektivtrafiken.

Skélen till forslaget

Ett proaktivt skyddsarbete forutsatter att det finns en bild av vilka typer av
situationer som kan behdva hanteras. For att atgarder ska vara
proportionerliga och effektiva behdver det ocksa finnas en prioritering och
en forberedelse att anpassa atgarder efter typ och niva av hot.

En fraga som lyfts av bade offentliga och privata aktdrer ar kopplad till den
nationella hotnivaskalan som NCT anvander. Manga aktorer efterfragar
information om vad man férvantas gora da den nationella terrorhotnivan

8 Samverkansradet mot terrorism ar ett samarbete mellan myndigheter som syftar till att pa nationell niva forbattra
samordningen och effektivisera arbetet fore, under och efter ett terroristattentat. Radet leds av
sékerhetspolischefen.
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hojs. Det finns onskemal om att NCT ytterligare ska utveckla vad en aktuell
hotniva innebér for respektive sektor och geografiskt omrade. Vi uppfattar
att hotnivan inte ar direkt overforbar pa enskilda verksamheter, och inte
syftar till att peka pa vilka atgarder specifika verksamheter behdver vidta
vid de olika hotnivaerna. Detta innebar att varje verksamhet sjalv behover
definiera vad terrorhotbedémningen innebér for dem och vilka atgarder de i
sin egen verksamhet bor vidta for att bemota ett 6kat hot pa nationell niva.
Det innebér att ett stort ansvar laggs pa enskilda aktorer att géra komplexa
beddmningar.

Detta &r en fraga som vi vill adressera genom forslaget om nationell risk-
och sarbarhetsanalys och operationalisering av den nationella
terrorhotnivan. Det sistnamnda ar en atgard som utgar fran vad som sags i
den nationella strategin mot valdshejakande extremism och terrorism om det
fortsatta arbetet: "NCT:s analyser ska operationaliseras av berdrda
myndigheter i syfte att minska sarbarheter och starka skyddet mot terrorism
och valdsbejakande extremism.”

Genom att systematiskt analysera kollektivtrafikens sarbarheter i
forhallande till antagonisters avsikt och formaga att orsaka skada okar
mojligheterna att arbeta proaktivt for att minska sarbarheter och
konsekvenser. Det gor det ocksa mojligt att identifiera vilka atgarder och
vilka aktorer som kan gora nagot at riskerna. Vi ser aven en majlighet att
nyttja samma metodik for att i forvag analysera olika hotscenarion. Pa sa
sétt skulle denna insats kunna underlatta for aktdrerna att hantera en
forandrad hotbild, genom att ha forslag till skyddsatgarder planerade utifran
olika scenarion. Det skulle gora det méjligt for aktorer att fa stod i hur man
kan agera nar hotnivaer andras, oavsett om de hojs eller sénks. Detta bor
kunna gélla saval andringar i den nationella terrorhotnivan som mer
specifika hot. Hotbildsscenarier boér dessutom ha potential att anvandas vid
planering och genomférande av évningar, samt ligga till grund for
utveckling av stodmaterial (avsnitt 4.4.3).

Vi foreslar att Trafikverket far ansvar for att genomfora en évergripande
risk- och sarbarhetsanalys for kollektivtrafiken. Analysen bor genomforas
regelbundet och vid férandringar av den nationella hotnivan. Trafikverket
har vid flera tillfallen genomfort sadana analyser tillsammans med
medlemmar i NRK. | det avseendet innebar forslaget for Trafikverkets del
en forvantan om kontinuitet, snarare &n en ny tillkommande uppgift.
Analyserna som genomforts hittills har framst gallt spartrafiken.
Utvecklingsarbete kan komma att krdvas om analyserna ska omfatta all
kollektivtrafik.

Var bedémning ar att transportsektorn genom Trafikverket behéver etablera
ett samarbete med NCT, via Sakerhetspolisen, for att fa med deras
sakkunskap i arbetet med operationaliseringen av den nationella
terrorhotskalan. Syftet med skalan &r, som vi uppfattat det, att ge en
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forvarning om hur terrorhotet mot Sverige bedéms se ut under éverskadlig
tid och att den ska fungera som en signal till alla berérda samhéllsaktorer
om att vidta nédvandiga atgarder. Det har dock varit uppenbart i uppdraget
att det finns betydande utmaningar i att inom sektorn realisera denna
forvantan. Forutsattningarna for att NCT:s strategiska bedémningar av
terrorhotet mot Sverige ska kunna tas vidare konkret inom kollektivtrafiken
skulle stérkas om kunskaper inom transportsektorn kunde kombineras med
den specifika kompetens NCT har, i en 6verbryggning fran det generella till
det sektorsspecifika. Som tidigare namnts ser vi att Trafikverket kan initiera
en dialog med Sékerhetspolisen om att inga i Samverkansradet mot
terrorism, vilket skulle starka myndighetens forutsattningar for att
operationalisera terrorhotnivaerna.

Att Trafikverket foreslas som ansvarig myndighet utesluter inte att fler
aktorer behover vara delaktiga och ha en aktiv roll i arbetet.
Séakerhetspolisen, Polismyndigheten och MSB har nédvéandiga kunskaper
som behdver tas tillvara. Inte minst ar kollektivtrafikens aktorer, med den
specifika kunskapen om verksamheterna de har, avgérande.

Resultatet fran analyserna behdver na ut till berérda aktorer. Precis som i
fallet med omvarldsbevakning sa ser vi att resultatet av det arbete som gors
I6pande behover komma kollektivtrafikens aktorer tillhanda pa ett
strukturerat satt. Den strategi for informationsdelning vi foreslar i avsnitt
4.4.1 bor kunna tillampas aven i detta fall.

Forvantade effekter

Genom att konkretisera vad den nationella terrorhotnivan innebar specifikt
for kollektivtrafiken mojliggors en béttre forberedelse, prioritering och
planering. Det majliggor ocksa forberedelse for att bade skala upp och skala
ner atgarder, vilket ger en béttre proportionalitet till skyddsarbetet.

Operationalisering av NCT:s analyser &r en av inriktningarna for fortsatt
arbete som anges i den nationella strategin mot valdsbejakande extremism
och terrorism. Forslaget att konkret ta detta arbete vidare for
kollektivtrafiken bor darmed utgora en del i kedjan att genomfdra den
nationella strategin som helhet.

Kollektivtrafiken &r ett system dar man ror sig mellan trafikslag,
bytespunkter med mera. Ett proaktivt arbete for att skydda manniskor dar
det finns beredskap att agera i forhallande till olika hotnivaer, forutsatter
ocksa analys med ett 6vergripande sammanhallet perspektiv i atanke.

Av den information vi kunnat inhamta i uppdraget framgar att det skiljer sig
at i vilken man aktorer har strategier for hur man ska agera vid forandringar
i hotnivaer och infor olika scenarier, och aven vilka resurser och
forutsattningar man har for att géra dessa bedémningar. Forslaget bor
darmed fa en positiv effekt i form av mer likvardiga forutséattningar hos
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kollektivtrafikens akttrer och stod for de som inte har egna resurser for
arbetet.

Var bedémning ar att man genom att uppgiften inforlivas i programmet, och
att Trafikverket far ett tydligt ansvar, sakerstaller arbetet med genomférande
och utveckling. Genom att vara en del i programmet underlattas
synergieffekter och aterforing av resultatet till andra foreslagna atgarder.

4.4.3 Atgard — Utveckla och férvalta stodjande material

Forslag

MSB ansvarar for forvaltning och utveckling av stddjande material som
hojer formagan att forebygga och hantera antagonistiska handlingar i
kollektivtrafiken. Ansvaret innebar att samordna det arbete som krévs for att
utveckla stodjande material samt att tillgangliggéra och tillhandahalla
materialet pa ett andamalsenligt satt.

Trafikverket, som forvaltar det nationella programmet, far i ansvar att
identifiera utvecklingsbehov och fora fram dessa till MSB. Utveckling av
stodmaterial sker i samverkan mellan MSB och Trafikverket.

De offentliga aktérer som ar medlemmar i NRK far i ansvar att delta i
arbetet. Privata aktorer bor bjudas in och involveras.

Skélen till forslaget

Kunskap och handlingsberedskap 6kar formagan, starker skyddet och
minskar sarbarheten i kollektivtrafiken. Uthildning och 6vning &r
forutsattningar for att kunna agera ratt och effektivt. Aktorer med
verksamhet inom kollektivtrafiken har mycket olika forutsattningar och
resurser nér det galler att ta fram den typen av material som behovs. Darfor
kan det vara avgorande att det finns stéd i form av véagledningar,
utbildningsmaterial och annat handfast stodjande material som kan
underlatta det ofta utmanande arbetet att skydda manniskor som befinner sig
i kollektivtrafiken.

MSB erbjuder idag stddmaterial till aktdrer med verksamhet i offentliga
miljoer. Detta material tas fram tillsammans med andra centrala aktorer i
bertrda sektorer. For kollektivtrafikens del har MSB tidigare initierat och
finansierat samverkansprojektet Sékerhet i Offentliga Miljoer —
Kollektivtrafik (SOM-K). Samverkansprojektet leddes av
trafikforvaltningen i Region Stockholm och bestod av ett flertal
projektdeltagare®. Méalet for projektet var att ta fram branschanpassade
forslag till kunskaps- och formagehojande atgarder som skulle leda till
reducerad risk och sarbarhet for terrorism och andra sékerhetshotande
handelser inom kollektivtrafikens omrade. Detta omfattande

® MSB, Region Stockholm, Jernhusen, Trafikverket, Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag,
Polismyndigheten, Sveriges Kommuner och Regioner (SKR), Tagféretagen och Bevakningsbranschens yrkes- och
arbetsmiljondmnd (BYA)
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samverkansprojekt resulterade i ett antal konkreta leveranser. Bland annat
togs en riskbild for kollektivtrafiken fram, och forslag till skyddsatgarder
som kan vidtas for att 6ka skyddet, minska sarbarheten och minska
konsekvenserna av ett attentat lamnades. Dessutom togs ett antal
vagledningar, webbutbildningar och atgardskort fram som stod for hur man
bor agera i olika typer av situationer. Materialet finns tillgangligt pa MBS:s
webb eller tillhandahalls pa forfragan i de fall materialet inte passar att vara
publikt.

Det redan framtagna materialet har ett stort varde och bor kontinuerligt
uppdateras och utvecklas. Utveckling av stddmaterial kan sannolikt
identifieras genom exempelvis omvérldsbevakning (avsnitt 4.4.1), nationell
risk- och sarbarhetsanalys (avsnitt 4.4.2) eller arbetet i NRK (avsnitt 4.4.4).
Behov av utvecklat eller nytt stodmaterial skulle exempelvis kunna
foranledas av nya skyddsatgarder som aktualiseras i takt med forandrade
modus operandi hos antagonister. Utveckling kan dven behévas for att
anpassa material till att inkludera fler trafikslag inom kollektivtrafiken eller
for att anpassa material till fler yrkeskategorier.

Ansvaret att utveckla och forvalta stddjande material ska dock inte ses som
att MSB ensamma ska utfora arbetet. Tillkommande eller &ndrade behov for
kollektivtrafiken identifieras sannolikt bast inom transportsektorn, inte
minst genom forvaltningen av det nationella programmet. Naturligt ar ocksa
att kunskap i arbetet beh6ver komma fran sakkunniga aktorer. Vart forslag
ar darmed att utvecklingsbehov identifieras inom det nationella programmet,
som beskrivits ovan. Vi foreslar ocksa att utveckling av materialet sker i
samverkan med forvaltningsansvarig myndighet och att berérda
myndigheter och verksamhetsutdvare deltar i det praktiska arbetet.

Forvéantade effekter

Anpassat och uppdaterat stodmaterial underlattar arbetet for berérda aktorer
och hojer den gemensamma férmagan att sta emot hot som riktas mot
kollektivtrafiken. Det &r ett mer kostnadseffektivt alternativ an att varje
enskild aktor skulle ta fram eget utbildningsmaterial. Genom att inkludera
redan framtaget material i det nationella programmet mojliggors
synergieffekter mellan de foreslagna atgarderna. Resultat av andra
forutsattningsskapande atgarder kan bidra saval till att identifiera behov av
utvecklat stédmaterial som med underlag till arbetet. Genom att ansvaret
tydliggors mojliggors ett effektivt och fortlopande arbete dar nédvéandiga
aktorer involveras. Som en del i programmet ingar atgarderna i regelbunden
uppfoljning och utvardering, vilket bidrar till att halla atgarderna effektiva
och dndamalsenliga.

Genom att stodjande material for olika delar av den offentliga miljon halls
samman hos MSB okar mojligheten till ett enhetligt angreppssatt och det
stodjande materialet bor ocksa bli enklare att hitta.
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4.4.4 Atgard — Samverkan genom Nationella radet for
kollektivtrafikskydd

Forslag
NRK inkluderas och utgor en del i det nationella programmet.

Trafikverket ansvarar for att halla samman, driva och utveckla arbetet i
radet.

Skaélen till forslaget

Genom hela uppdraget har vikten av samverkan och samordning framtratt
som uppenbar. Kollektivtrafiken bestar av en stor mangd olika aktGrer som
var och en ansvarar enbart for sin egen verksamhet. Samverkan pa olika
nivaer ar darfor central for ett starkt kollektivtrafikskydd. Det har dven
framkommit behov av att utveckla befintliga forum och former dér
samverkan sker. Inte minst har flera aktdrer betonat vikten av att offentliga
aktorer tar initiativ till ggmensamt arbete, och haller i samverkan och
samordning.

NRK bildades 2017, da det fanns ett behov av en nationell samverkansgrupp
for skyddsfragor inom kollektivtrafiken. Trafikverket haller samman radet.
NRK har numer infogats som en fokusgrupp inom transportslagsgruppen
Land i samverkansstrukturen BT POS. Trafikverket leder BT POS i sin roll
som sektorsansvarig myndighet for beredskapssektor Transporter. Radet
bildades pa initiativ av deltagarna och &r ett forum som regelbundet har
moten med god uppslutning.

Var beddmning ar att det ar av stor vikt for arbetet med kollektivtrafikskydd
att samverkansgruppen fortsétter och utvecklar sitt arbete. Trafikverket bor
fortsétta att leda gruppen.

Vi foreslar darfor att NRK inkluderas som en del i det nationella
programmet, eftersom samverkan &r central i arbetet med
kollektivtrafikskydd. Det underlattar aven eventuellt utvecklingsarbete. Vi
bedémer att Trafikverket kan initiera fragan om ytterligare representation i
radet. Det kan exempelvis rora utveckling som behovs for att hantera fragor
om kollektivtrafik pa vatten, eller om hur kopplingen mellan den nationella
nivan och den regionala nivan astadkoms.

Forvantade effekter

NRK har verkat sedan 2017, och det har redan kunnat konstateras positiva
effekter av radets arbete. Att radet ingar i det nationella programmet pa det
satt som vi foreslar sakerstéller en kontinuitet och tydliggor vikten av detta
forum i arbetet med kollektivtrafikskydd. Det bidrar till att radets arbete
inkluderas i uppfoljning, utvardering och aterforing for att forbattra
programmet.
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4.45 Konsekvenser av de foreslagna atgarderna

| manga fall lyfts kostnaderna for skyddsarbete som en troskel eller ett
hinder for aktorer. Om statliga myndigheter utfor de atgarder som foreslas,
istallet for att varje enskild verksamhetsutdvare var och en for sig ska svara
for samma saker, kan kostnader sannolikt hallas nere och baras av det
allménna istallet for av aktorerna sjalva.

Forslagen till forutsattningsskapande atgéarder bedoms fa konsekvenser for
de myndigheter som far ett ansvar.

Trafikverket foreslas fa ansvar for flera av atgarderna. Vi har i uppdraget
stamt av med Trafikverket vilka effekter ansvaret bedéms fa for
myndigheten. | dialogen har framkommit att de foreslagna atgarderna
beddms vara relevanta och en naturlig vidareutveckling av ansvaret som
sektorsansvarig myndighet for beredskapssektor Transporter. De
tillkommande arbetsuppgifterna ligger i linje med redan pagéaende arbeten
inom myndigheten, men de tillfors ytterligare perspektiv. En uppbyggnad av
metoder och strukturer ar nddvéandig. Tillkommande uppgifter likval som
utveckling av befintliga kommer stalla krav pa personella resurser. Dessa
konsekvenser beskrivs utforligare i avsnitt 6.5.1.

MSB foreslas fa ett ansvar kopplat till forvaltning och utveckling av
stodjande material. Vi har inte bedémt att ansvaret i sig innebar en ny
arbetsuppgift for myndigheten, utan att den ligger i linje med det uppdrag
MSB har idag. Att utfora arbetsuppgiften kommer dock ta personella
resurser i ansprak. Vi har i uppdraget fort dialog med MSB om vad vi avser
foresla. 1 den dialogen har ett viktigt budskap varit att detta inte ar ett arbete
som MSB kan utfora pa egen hand, utan att andra aktorer behdver delta i
arbetet. Detta ar ocksa helt i linje med vad som varit var avsikt.

Andra myndigheter, som Polismyndigheten, Sakerhetspolisen och
Transportstyrelsen, berors av forslagen i s man att myndigheterna behéver
bidra till de foreslagna atgarderna. Detta kommer innebéra att tid dgnas at
arbetet, och paverkar pa satt myndigheternas personella resurser. Det
bedéms dock inte vara ndgon utokning av myndigheternas ansvar, utan
rymmas i deras ordinarie uppdrag.

Forslagen innebdr i vissa fall att privata aktorer och branschféretrddare ska
bjudas in att delta i arbetet. Det stélls i programmet inga krav pa deltagande
for dessa aktorer. Ett framgangsrikt arbete forutsatter dock tillgang till den
gedigna sakkunskap som de kan tillféra arbetet. Sjalva syftet med de
atgarder som foreslas i det har kapitlet ar dock att de ska forenkla och
underlatta deras arbete.

Vi foreslar inga nya ansvar for kommuner och regioner. SKR och
trafikforvaltningen region Stockholm &r medlemmar av NRK, och kommer
darigenom berdras av atgarder som involverar radet.
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4.4.6 Atgarder for fortsatt utredning

Nedanstaende atgarder har diskuterats under uppdragets genomforande, men
behdver av olika skal belysas ytterligare innan de eventuellt kan foreslas
som skarpa atgarder i det nationella programmet. Det kan exempelvis
handla om att ytterligare underlag behdver inhdmtas for en tydlig och
faktabaserad problembeskrivning, att det behdver analyseras ndrmare hur
atgarden faktiskt skulle behova utformas, att konsekvensen av det som
foreslas behover utredas, att det behdver identifieras vilken myndighet som
skulle kunna komma att fa ett ansvar och att en dialog behover foras med
den myndigheten.

Mojlighet att sprida bradskande information

| samband med viss typ av handelseutveckling kan det uppsta ett behov av
att snabbt na ut med information brett till aktorer som verkar inom
kollektivtrafiken. Detta forutsatter att det finns en struktur pa plats for en
sadan typ av informationsspridning, och att relevanta kontaktuppgifter finns
tillgangliga och halls uppdaterade. Vilka strukturer som behdvs skiljer sig
rimligtvis at beroende pa hur pass bradskande informationen &r, hur brett
eller riktat den behdver na och vilken typ av information det géller.

Det finns idag forum pa nationell niva dar information delas och som sedan
behdver spridas inom sektorn. Exempelvis kan ndamnas Samverkansradet
mot terrorism och BT POS. Vidare finns strukturer inom
beredskapssystemet som berdr hur information vid vissa situationer sprids
pa regional och lokal niva.

Vi har i uppdraget berért behov av informationsspridning ur olika
perspektiv. De forslag vi lamnar om omvérldsbevakning och nationell risk-
och sarbarhetsanalys innehaller bada utveckling av strategier for att sprida
information. Om det ut6ver dessa finns ytterligare behov av
informationsspridning, som inte tacks av vare sig forslagen i den har
rapporten eller i befintliga strukturer, behdver det behovet beskrivas
utforligare. Utveckling av system for informationsspridning, uppratthallande
av relevanta kontaktuppgifter med mera kan komma att medfora saval
kostnader som administrativa bordor, och det ar darfor viktigt att forst
klargora reella behov for att kunna utforma proportionerliga forslag.

lakttagelser och tips

Kollektivtrafiken &r till stérsta delen ett Oppet system, dar resendrer ror sig
mellan olika trafikslagslag och knutpunkter. Forutom resenérer finns ett
stort antal manniskor som har kollektivtrafiken som sin arbetsplats.
Ménniskor som ror sig i kollektivtrafiken har stora mojligheter att
uppmarksamma beteenden, foremal eller annat som avviker fran det
normala. Pa sa satt kan dessa personer i ett tidigt skede upptacka nagot som
tyder pa planering av eller en nara forestaende attack. For att iakttagelserna
ska kunna tas vidare for lamplig atgard kravs dock att man vet var man ska
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vanda sig. Kontaktvagar for iakttagelser och tips kan dock se olika ut
beroende pa var i landet eller var i kollektivtrafiken man befinner sig.

| det stodjande material som beskrivs i avsnitt 4.4.3 ingar promemorian
Skyddsatgarder mot terrorattentat i kollektivtrafiken (MSB, 2024a). |
promemorian beskrivs att varje verksamhet och aktor ska utforma sina
kommunikativa budskap till resendrerna. Materialet innefattar atgardskort
for organisationer med budskap for att 6ka kunskapen om lampliga atgarder
vid misstankta beteenden eller féremal.

Rapporten Uppdrag att utreda behovet av att stirka det svenska jarnvégs-
och Kkollektivtrafikskyddet lamnar forslag till fortsatt utredning av
kontaktvagar for iakttagelser och tips. | januari 2025 fick en
bokstavsutredare i uppdrag att ta fram ett forslag till ny lag om jarnvégs-
och kollektivtrafikskydd (Regeringskansliet, 2025). | uppdraget ingar
dessutom att i enlighet med Trafikverkets och Transportstyrelsens tidigare
rekommendationer utreda hur manniskor som befinner sig i
kollektivtrafiksystemet kan nyttjas for att i ett sa tidigt skede som majligt
rapportera iakttagelser och tips. Vi avser inte foregripa den pagaende
utredningen. Vi ser daremot ett behov av att bevaka resultatet av
utredningen i fraga om iakttagelser och tips, och att agera i enlighet med
utfallet. Beroende pa vad bokstavsutredaren foreslar skulle olika former av
utvecklingsarbete kunna bli aktuella, som kraver deltagande fran
transportsektorn. Det skulle dven kunna féranleda ett behov av att
stddmaterial for informations- och kommunikationsinsatser behdver
anpassas och uppdateras i forhallande till eventuella forandringar i
tillvagagangssatt.

Ovning

Ett effektivt skyddsarbete starks genom att rutiner och planerade atgarder
ovas. Ovning ger en bittre formaga att i ett skarpt lage lyckas agera pa ett
framgangsrikt sétt. Det ger aven en mojlighet att upptacka vad i framtagna
planer eller strategier som fungerar eller vad som behdver forbattras. Genom
att man praktiskt far prova pa ett forfarande ar man mer forberedd och det ar
mer sannolikt att man agerar ratt nar en situation faktiskt uppstar i skarpt
lage.

Var uppfattning ar att évning behover ske pa olika nivaer. Dels behéver
varje verksamhetsutOvare éva inom sin egen verksamhet. Utver detta
behover gemensamma évningar genomforas pa platser dar flera olika
aktorer verkar och dar atgarder och rutiner behover fungera koordinerat for
att ge god effekt. Ett exempel ar storre bytespunkter, dar manga manniskor
ror sig och dar flera aktorer har radighet 6ver sina respektive delar.

Det har i uppdraget framtréatt en bild av att verksamhetsutdvare inom
kollektivtrafiken ser vikten av 6vningar, men att man saknar initiativtagare
till gemensamma Gvningar dar det inte ar tydligt att nagon skulle ha det
évergripande ansvaret. Man framhaller att offentliga aktorer behover kliva
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fram ytterligare och ta ett ansvar nér det galler initiativ, samverkan och
samordning.

Vi har tittat pa fragan om att skapa battre forutsattningar for 6vningar ur
flera perspektiv. En konkret atgard skulle vara att utveckla det stéd for
ovning som redan idag finns framtaget for kollektivtrafiken (MSB, 2024b).
Utveckling av hotscenarier som foreslas i avsnitt 4.4.2 skulle med fordel
kunna ligga till grund for att utveckla stod att basera 6vningar pa.

Nar det galler fragan om ansvar for initiativ och samordning pa platser med
flera berdrda aktorer, som storre bytespunkter, konstaterar vi att vi behover
invénta resultatet av utredningen om forslag till ny lag om jarnvags- och
kollektivtrafikskydd. Vi vill i det har uppdraget inte foregripa de forslag till
reglerat ansvar som kan komma att Iamnas i utredningen om forslag till ny
lag.

Vi har &ven beaktat det faktum att skyddsplaner och 6vning behdver vara
platsspecifika for att bli effektiva, da man behover ta hansyn till de faktiska
forutsattningar och behov som rader pa plats. Det kan galla en specifik
bytespunkt, men det skulle i vissa scenarier dven kunna omfatta ett storre
lokalt omrade, exempelvis en kommun eller ett omrade inom en kommun.
Vi har i detta sammanhang tittat pa strukturen for det geografiska
omradesansvaret som framgar av regler for krisberedskap och hojd
beredskap. Vi utvecklar resonemanget om strukturen for den fredstida
krisberedskapen och det geografiska omradesansvaret ytterligare i kapitel 5.
Var uppfattning ar att vissa scenarier géllande kollektivtrafikskydd bor
rymmas i definitionen av fredstida krisberedskap, och att strukturen for det
geografiska omradesansvaret adresserar behovet av det offentligas ansvar
for samordning pa olika nivaer; nationellt, regionalt och lokalt. Vi ar
medvetna om de utmaningar i tilldmpning, och i vissa fall otydligheter i
reglering, som lyfts kopplat till det geografiska omradesansvaret. Vi ser
dock att kommuner har en viktig roll nar det kommer till lokal samordning,
och lansstyrelserna har en viktig stéttande roll. Som vi konstaterar i kapitel
5 &r var bedémning att om man vill att det offentliga ska ta en samordnande
roll pa olika nivaer bor man titta pa, och vid behov utveckla, det geografiska
omradesansvaret inom den fredstida krisberedskapen.

Vi ser &ven en potentiell koppling mellan évning av vissa scenarier for
kollektivtrafikskydd och 6vning inom krisberedskap och civilt forsvar.
Under utredningen har vi noterat att det finns en strategi och en struktur for
systematisk 6vningsverksamhet, liksom framtagen dvningsinriktning,
nationell 6vningsstrategi samt évningsstdd och verktyg (MSB, 2025b).
Utifran resonemanget att 6vning inom kollektivtrafikskydd behover ske
lokalt och platsspecifikt, sa beror det sannolikt inte inriktningen for
samverkansovning for nationell niva. Det skulle dock eventuellt kunna
finnas vinster med att beakta inriktningen for den regionala och sektorsvisa
planeringen, utifran vissa scenarier. Vi noterar strukturen med
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samordningsgrupp for sektorsansvariga myndigheter samt arbetsgrupp med
lansstyrelserna for utbildning och 6vning, och utesluter inte att det kan
finnas synergieffekter av att i dessa grupperingar aven beakta 6vning inom
kollektivtrafikskyddet.

Upphandling

Den samhéllsorganiserade kollektivtrafiken, som utgors av upphandlad
trafik, utgor den storsta delen av kollektivtrafiken i Sverige. Huvuddelen av
denna trafik upphandlas av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKM). De avtal som upprattas inom ramen for dessa upphandlingar har av
flera aktorer lyfts fram som ett viktigt verktyg for att kunna stalla krav pa
den skyddsniva som bedoms nédvéandig. Som framgar i avsnitt 3.2.3 har det
bland annat patalats att om krav pa skyddsatgarder inte ingar som en
parameter i upphandlingen sa ser man heller inte att man i sina anbud kan ta
hojd for de kostnader som atgarderna skulle medfora.

En ny lag om kollektivtrafikskydd skulle kunna medfdra férandringar som
paverkar upphandlande enheter och vilka parametrar som bér finnas i en
upphandling av kollektivtrafik. Vi konstaterar darfor att vi behover invéanta
resultatet av utredningen om forslag till ny lag om jarnvégs- och
kollektivtrafikskydd. Var uppfattning ar dock att det kan finnas skal att se
over vilket stod upphandlande enheter har behov av, och om det blir aktuellt
hur stodet kan utformas utifran en eventuell ny lag.

Vi noterar att det idag redan finns stod att tillga géllande upphandling. Det
galler exempelvis stod till RKM fran Sveriges kommuner och regioner
(SKR) och lateral samverkan i Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik, dar det tas fram modellavtal som kan anvéandas for
upphandling inom kollektivtrafik. Vidare har Upphandlingsmyndigheten i
uppdrag att ge stod genom att utveckla och formedla kunskap, verktyg och
metoder for offentlig upphandling. Sarskilt intressant i det har
sammanhanget ar ocksa att MSB, SKR och Upphandlingsmyndigheten i
samarbete har tagit fram en vagledning for upphandling av samhallsviktig
verksamhet.

FOr att adressera de utmaningar och behov som lyfts kopplat till
upphandling av kollektivtrafik ser vi att det kan finnas skal att ytterligare
utreda behov av och eventuellt ta fram stdd till upphandling specifikt med
fokus pa atgarder for att starka kollektivtrafikskyddet.

Information om héndelser av betydelse for kollektivtrafikskyddet ska
sammanstallas och utvarderas for att utveckla formagan

Utvecklingen av kollektivtrafikskyddet i Sverige bor understodjas av
systematiskt insamlad information om handelser av betydelse for skyddet av
manniskor i kollektivtrafiken. Information om hé&ndelser &r en viktig
forutsattning for larande och effektiv utveckling. Det galler bade
erfarenheter fran den egna verksamheten och fran den svenska
kollektivtrafiken som helhet. Sammanstalld och analyserad information om
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héndelser i kollektivtrafiken skulle gora det mojligt att félja trender och att
geografiskt rikta in atgarder dar de kan ge storst effekt. | nuldget finns inte
sadan information tillganglig.

Var bedémning ar att fragan om systematisk insamlad information darfor
bor utredas vidare sa att en effektiv hantering, som svarar mot behoven, kan
foreslas.

4.5 Forslag till uppfdljning, utvardering och férvaltning av
det nationella programmet

Forslag
Det nationella programmet halls relevant 6ver tid genom uppféljning,
utvérdering och forvaltning.

Trafikanalys ska ansvara for uppfoljning och utvardering av programmet
och Trafikverket ska bista regeringen i forvaltningen av programmet.

Skélen till forslaget

Av regeringens uppdragsbeslut framgar att forvaltning och uppféljning ska
belysas bade vad det galler utformning och ansvariga. | enlighet med
uppdragsbeslutet har vara forslag utformats i dialog med Trafikanalys.

Var bedomning ar att fragan om antagonistiska handlingar och arbetet med
kollektivtrafikskydd kommer att behdva hanteras éver en langre tid
framdver. Det nationella programmet behoéver darmed félja med
utvecklingen och hallas relevant for att det ska ge 6nskad effekt. Darfor
foreslar vi ett upplagg som innehaller momenten uppfoljning av
programmets genomférande, utvardering av programmets effekter samt
forvaltning av programmet. Momenten beskrivs nedan.

4.5.1 Uppfoljning av programmets genomférande

Forslag
| Trafikanalys instruktion infors ett uppdrag att vartannat ar folja upp det
nationella programmets genomfdérande.

Skalen till forslaget

For att fa reda pa hur det gar med genomférandet av innehallet i det
nationella programmet bor fragan foljas upp aterkommande. Resultatet ger
erfarenhetsaterforing till forvaltningsansvarig myndighet och regeringen.
Det blir ett viktigt underlag for att beddma om programmet behover
uppdateras. Uppfoljningen kan ocksa fungera som en drivkraft genom att
den paminner om arbetet med kollektivtrafikskydd.

Uppfdljningen bor fokusera pa implementering, maluppfyllelse och
eventuella justeringsbehov. Den ansvariga myndigheten bor ges frihet att
utforma arbetet pa lampligt satt.
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Vi foreslar att Trafikanalys far ansvar for att félja upp programmets
genomforande. Enligt regeringens beskrivning ar Trafikanalys regeringens
utvarderings- och analysorgan for fragor inom hela transportomradet
(Regeringen, 2025a). Det finns samordningsvinster i att lata samma
myndighet ansvara for bade uppféljning och utvérdering av programmets
effekter, och vi ser att Trafikanalys ar bast lampad for uppgiften. Las mer
om det i nasta avsnitt.

Var beddmning ar att uppféljning av genomforandet skulle passa in i
Trafikanalys arbetsuppgifter. | férordning (2010:186) med instruktion for
Trafikanalys ar vissa aterkommande arbetsuppgifter reglerade sasom den
arliga uppfoljningen av de transportpolitiska malen och utvarderingen av
effekterna av stddet till svensk sjofart. Eftersom arbetet med
kollektivtrafikskydd behéver fortsétta 6ver tid anser vi det lampligt att
uppfdljningen av programmets genomforande laggs till i instruktionen pa
liknande satt som de ovan ndmna arbetsuppgifterna

Trafikanalys behéver bygga upp och l6pande utféra uppféljningsarbetet.
Ansvaret kommer att krava bade personella och tekniska resurser hos
Trafikanalys. Mer utforliga beskrivningar av forslagets konsekvenser finns i
kapitel 6.

4.5.2 Utvardering av programmets effekter

Forslag
| Trafikanalys instruktion infors ett uppdrag att minst vart fjarde ar
utvardera det nationella programmets effekter.

Skalen till forslaget

For att sékerstalla att programmet bidrar till utveckling i ratt riktning
behdéver programmet utvérderas i forhallande till dess syfte och inriktning.
Utvarderingen bor innefatta en djupgdende analys av programmets effekter
inklusive en bedémning av dess langsiktiga resultat och eventuella behov av
forandring i inriktning eller styrning. Utvdrderingen ger information om
kollektivtrafikskyddets utveckling och blir ett viktigt underlag till
regeringen samt den forvaltningsansvariga myndigheteten som kan bedéma
om programmet behéver uppdateras. Myndigheten som far ansvar for
utvardering bor ges frihet att utforma arbetet pa lampligt satt.

Utvarderingen bor ske med lampliga intervall, det vill séga tillrackligt séllan
for att det ska hunnit ske nagon utveckling och tillrackligt ofta for att kunna
agera i fall inriktningen pa programmet behéver andras. Var bedémning ar
att det bor ske minst vart fjarde ar och att resultatet av utvarderingen bor
redovisas i en rapport.

Vi foreslar att Trafikanalys tilldelas ansvaret att utvéardera effekterna av ett
nationellt program for kollektivtrafikskydd. Myndigheten ansvarar bland
annat for att utvérdera, analysera och redovisa effekter av foreslagna och

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd



>A

@i
\:I_:; TRAFIKVERKET

‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 39 (55)
STYRELSEN

Datum

2025-06-16

Dnr/Beteckning

TSG 2024:2997
TRV 2024/72446

genomforda atgarder inom transportomradet. Utvérdering ar Trafikanalys
karnuppgift och myndigheten har gedigen erfarenhet av bade kvantitativa
och kvalitativa analyser. Vi ser ocksa fordelar med att utvarderingen utfors
av nagon annan an de myndigheter som har ansvar for
forutsattningsskapande atgarder eller forvaltning av programmet.

Vi anser att utvardering av effekterna skulle passa in i Trafikanalys
arbetsuppgifter. | Trafikanalys instruktion ar vissa aterkommande
arbetsuppgifter reglerade sdsom den arliga uppféljningen av de
transportpolitiska malen och utvarderingen av effekterna av stodet till
svensk sjofart. Eftersom arbetet med kollektivtrafikskydd behdver fortsétta
over tid anser vi det lampligt att utvardering av nationellt program laggs till
i Trafikanalys instruktion pa liknade satt som de ovan namna
arbetsuppgifterna.

Innan det I6pande arbetet kan starta maste Trafikanalys bygga upp kunskap
och ett system for utvardering och uppféljning. Vi foreslar darfor att
Trafikanalys far i uppdrag av regeringen bygga upp detta innan
instruktionsandringen bdrjar gélla. Uppdraget bor innefatta
metodutveckling, sékring av datatillgang inklusive kénsliga datauppgifter
med hdga sékerhets- och integritetskrav samt uppbyggnad av IT-
infrastruktur. Aven detaljerade kostnadsuppskattningar for det I6pande
arbetet bor tas fram och utgéra underlag for den langsiktiga finansieringen
av verksamheten. De nya arbetsuppgifterna kommer att krava bade
personella och tekniska resurser. Mer utférliga beskrivningar av forslagets
konsekvenser finns i kapitel 6.

4.5.3 Forvaltning av programmet

Forslag

| Trafikverkets instruktion infors ett uppdrag att bista regeringen i att
forvalta det nationella programmet for kollektivtrafikskydd och vid behov,
eller minst vart fjarde ar, lamna forslag till uppdatering av programmet.

Skalen till forslaget

Momentet forvaltning syftar till att sdkerstélla att programmet har ett
meningsfullt innehall dver tid. For att underlatta for regeringen i det arbetet
foreslas en forvaltningsansvarig myndighet fa i uppdrag att vid behov, eller
minst vart fjarde ar, ta fram utvecklingsforslag till regeringen. Vi foreslar att
Trafikverket far ansvaret.

Forvaltningsarbetet handlar om att bedéma resultatet fran uppféljning och
utvérdering och vid behov arbeta fram forslag pa uppdatering av det
nationella programmet. Programmets innehall &r dven beroende av vad som
hander i omvarlden. Darfor ar det viktigt att resultatet fran
omvarldsbevakningen (avsnitt 4.4.1) tas om hand i férvaltningen.
Omvérldsforandringarna bor beaktas i arbetet och vésentliga forandringar
kan i sig motivera en uppdatering av programmet. Om det framkommer att
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programmet bor andras sa innebér det en utredande arbetsinsats for den
forvaltningsansvariga myndigheten. Det kan handla om att beskrivningen av
kollektivtrafiksystemet, malen och inriktningen for arbetet med
kollektivtrafikskydd och de forutsattningsskapande atgarderna behéver
andras. For att sakerstalla att programmets innehall ses 6ver atminstone nar
Trafikanalys utvarderat programmets effekt sa bor uppdateringsforslag
lamnas till regeringen minst vart fjarde ar.

Ansvaret for denna typ av arbetsuppgift bor ligga hos en statlig myndighet
som har god kannedom om transportsektorn. VVar bedémning &r att
Trafikverket &r den bast lampade myndigheten. Arbetsuppgiften &r en
naturlig vidareutveckling av Trafikverkets roll som sektorsansvarig
myndighet for beredskapssektor transporter. Sektorsansvaret innebér att leda
och samordna atgarder infor och vid fredstida krissituationer och hojd
beredskap, verka for att atgarder inom beredskapssektorn ar samordnade
med atgarder i andra sektorer, samt verka for samverkan med naringslivet i
den utstrackning som behdvs. Terrorattacker och andra allvarliga
valdshandlingar &r exempel pa fredstida krissituationer. Som
sektorsansvarig myndighet leder Trafikverket den privat-offentliga
samverkan BT POS. Trafikverket har ocksa tagit initiativ till bildandet av
NRK dar fragor om kollektivtrafikskydd samordnas sedan ett antal ar. NRK
ar numera en undergrupp inom BT POS. Myndigheten har ocksa erfarenhet
av strategiskt arbete inom andra omraden sasom uppdraget att leda
overgripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik.

Forvaltningen av programmet bedoms alltsa passa in i Trafikverkets
ansvarsomrade men det behdvs en andring i forordningen (2010:185) med
instruktion for Trafikverket for att tydliggora detta specifika ansvar.
Ansvaret kommer att krdva framforallt personella resurser hos Trafikverket.
Mer utforliga beskrivningar av forslagets konsekvenser finns i kapitel 6.

5 Forhallandet mellan kollektivtrafikskydd
och andra narliggande perspektiv

| uppdraget ingar, enligt beslutet fran regeringen, att belysa forhallandet
mellan skyddet for resendrer mot antagonistiska handlingar och andra
narliggande perspektiv pa jarnvags- och kollektivtrafiken. Det kan till
exempel galla positiva effekter av ett effektivt resenarsskydd pa
totalférsvarsférmaga och beredskap.

Genom att undersoka dessa fragor har en bild framtratt dels av att ett starkt
kollektivtrafikskydd sannolikt far positiva effekter pa andra narliggande
perspektiv, och dels av att redan befintliga strukturer i narliggande
perspektiv skulle kunna nyttjas for att fa drivkraft i arbetet med
kollektivtrafikskydd. Dessa émsesidigt forstarkande effekter beskrivs
utforligare nedan.
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5.1 Kollektivtrafikskydd — en del i en stérre kontext

Kollektivtrafikskydd handlar om att skydda manniskor som befinner sig i
kollektivtrafiksystemet mot medvetna oonskade handlingar. Det galler
exempelvis terrorism och andra former av attentat eller valdshandlingar.
Skyddsatgarder som behdver inforas utifran kollektivtrafikens skyddsbehov
kan &ven vara verksamma for andra skyddsbehov eller komplettera andra
vidtagna atgarder (exempelvis gallande brandskydd, fysisk sakerhet,
informationssékerhet) for att ge ett heltdckande andamalsenligt skydd mot
odnskade handelser. Skyddsatgarder bor ses och hanteras i en storre
systemkontext. Kollektivtrafikskydd kan paverka skydd i andra delar likval
som andra delar kan paverka skyddet for kollektivtrafiken.

Figur 1 Forhallande mellan skyddsbehov och skyddséatgarder samt de resurser som behdvs
Skyddsatgard

Skyddsbehov H
Skyddsatgird

Skyddsbehov o Skyddsatgird

for skyddsatgarderna

S

Skyddsbehov ga¥ Skyddsatgard

Skyddsatgird

Skyddsbehov ‘ Skyddsatgird \ Resurs

Manga av de handlingar som kollektivtrafikskydd ska omhanderta ryms,
enligt var bedomning, i definitionen av “fredstida krissituationer” X s& som
det beskrivs i 6 § forordning (2022:524) om statliga myndigheter beredskap.
Det gor att ett starkt kollektivtrafikskydd bidrar till att uppna de av
regeringen uppgivna malen for krisberedskap®®.

Kollektivtrafiken utgor en del i den offentliga miljon, och skydd mot
terrorism och antagonistiska handlingar i offentliga miljoer stérker

10 Fredstida krissituationer beskrivs som situationer som avviker fran det normala, drabbar manga ménniskor, stora
delar av samhéllet eller hotar grundldggande vérden, innebdr en allvarlig stdrning eller en 6verhangande risk for en
allvarlig storning av viktiga samhallsfunktioner, och kraver samordnade och skyndsamma atgérder fran flera
aktorer.

1 De av regeringen angivna malen for krisberedskap &r att minska risken for olyckor och kriser som hotar var
sékerhet samt varna manniskors liv och hélsa samt grundldggande vérden som demokrati, réttssdkerhet och
manskliga fri- och rattigheter genom att uppratthalla samhallsviktig verksamhet och hindra eller begransa skador
pé egendom och miljé da olyckor och krissituationer intraffar; Regeringen.se
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samhallets motstandskraft. Vi placerar darfor in kollektivtrafikskydd som en
sektorsspecifik del i krisberedskapen. For att tydliggora har vi lanat MSB:s
bild av beredskapssystemet, och kompletterat med den “tartbit” vi ser att
kollektivtrafikskydd befinner sig i:

Figur 2 Kollektivtrafikskydd som en del i beredskapssystemet (Trafikverket och
Transportstyrelsen bearbetat efter original av MSB, 2025)
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For att fungera effektivt bor arbetet med kollektivtrafikskydd fungera som
en pusselbit i strukturen for krisberedskap. Krisberedskap &r en del i den
civila beredskapen, tillsammans med det civila forsvaret. Det civila
forsvaret ar en del i totalforsvaret. Vi uppfattar det som att delarna i
beredskapssystemet, som illustreras ovan, ska vara émsesidigt forstarkande
(MSB, 2023). Av saval lagen (2006:544) om kommuners och regioners
atgarder infor och vid extraordinara handelser i fredstid och héjd beredskap
som i férordningen (2022:524) om statliga myndigheters beredskap framgar,
som vi forstar det, att det behdver byggas formagor som omhandertar hela
skalan fran fredstida kris till hojd beredskap.

Vissa verksamheter ar avgorande for att uppratthalla samhéllets
funktionalitet vid olika typer av storningar. Det &r centralt for Sveriges
beredskap att dessa samhéllsviktiga verksamheter*? har en stabil
grundférmaga och uthallighet. Kollektivtrafik ar en av de funktioner som
behdvs for att samhéllet ska fungera. En bibehallen férmaga att kunna
bedriva kollektivtrafik, oavsett med vilket trafikslag, ar avgérande for
manga manniskors vardag.

Dessutom har kollektivtrafiksystemet, eller delar av det, funktionalitet for
att 16sa vissa behov vid hojd beredskap. Det kan handla om att delar av
infrastrukturen vid ett vapnat angrepp kan nyttjas som skyddsrum for
medborgarna. Det kan dven handla om att kollektivtrafik anvands vid behov
av utrymning. Vid handelser som hotar liv eller halsa, sdsom
karnkraftsolyckor, pandemier, brander eller naturolyckor, kan svenska

12 Samhallsviktig verksamhet definieras i férordning (2022:524) om statliga myndigheters beredskap som
“verksamhet, tjanst eller infrastruktur som uppritthaller eller sékerstéller samhéllsfunktioner som ar nddvandiga
for samhallets grundlaggande behov, vérden eller séakerhet”.
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myndigheter lata utrymma ett omrade eller en fastighet. Kollektivtrafik kan
aven vara ngdvéndig vid behov av storskalig utrymning av medborgare vid
exempelvis ett vapnat angrepp.

Vi ser darfor att ett starkt kollektivtrafikskydd ger en positiv effekt &ven vid
ovanstaende exempel. Det bidrar aven till malen for det civila forsvaret, som
innefattar att sakerstalla de viktigaste samhéllsfunktionerna och att skydda
civilbefolkningen (Regeringen, 2025b).

En annan aspekt att beakta ar vad som lyfts av Sakerhetspolisen angaende
ett forandrat terrorhot och statligt fornekbar valdsformaga (NCT, 2025).
Séakerhetspolisen bedémer att man parallellt med utvecklingen inom
valdsbejakande extremism och terrorism ser tendenser till ett forandrat hot,
dar frammande makt i hogre utstrackning &r anstiftare eller bakomliggande
aktor. Man anger vidare att fraimmande makt kan anvénda sig av ombud,
exempelvis kriminella natverk, for att utfora valdshandlingar eller
genomfora attentat i Sverige. Sékerhetspolisen uppger att man ser att
frammande makt agerar nar tillfalle ges och mot sarbarheter som uppstar.
Mot bakgrund av detta ser vi att ett starkt skydd av kollektivtrafiken
minskar de sarbarheter som skulle kunna utnyttjas, dven i fall da fraimmande
makt finns som bakomliggande aktor i attentat riktade mot kollektivtrafiken.
Vi ser darmed i det avseendet en positiv effekt som starkt
kollektivtrafikskydd skulle fa pa totalférsvarsformagan.

5.2 Ansvar i krisberedskapen kan ge driv i arbetet med
kollektivtrafikskydd

5.2.1 Behov av samordning

| beskrivningen av kollektivtrafiksystemet (avsnitt 4.3) tydliggors det
faktum att kollektivtrafiken ar komplex, med ett stort antal olika aktorer
med skilda verksamheter och ansvar. Da nagot oonskat intraffar berors ofta
ett flertal aktorer med olika roller, saval inom transportsektorn som mellan
olika sektorer. Samma handelse kan behdva hanteras koordinerat av aktorer
med olika uppgifter.

Aterkommande i de utmaningar och behov som beskrivs i kapitel 3 &r dels
vikten av att pa ett strukturerat satt omhanderta sadant som inte ligger under
en enda aktors radighet, dels behovet av samordning pa olika nivaer; lokalt,
regionalt och nationellt.

Behovet av samordning ror exempelvis enhetlig information och
lagesbilder, gemensamma férebyggande planer och gemensamma 6vningar
(behov av gemensamma 6vningar beskrivs ndrmare i avsnitt 4.4.6). Sarskilt
Iyfts ocksa vikten av att nagon kliver fram, tar ledningen och ar
initiativtagare i det gemensamma arbetet. Da varje aktor i systemet endast
ansvarar for sin egen verksamhet efterfragas offentliga aktorer som, dar det
behovs, samlar berdrda och haller ssmman arbetet. Det sistndmnda, att
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nagon tar initiativ till och leder de gemensamma arbetet, &r nagot vi i
uppdraget har sett en tydlig efterfragan pa. | kapitel 3 framkommer att vissa
aktorer upplever att det saknas en tydlig bild av ansvarsférdelningen mellan
offentliga aktorer. Vissa upplever att ansvar ibland verkar skjutas dver pa
foretag istallet for att det omhandertas av myndigheter, dar man uppfattar att
ansvaret ratteligen bor ligga.

Inom kollektivtrafiken framstar behovet av samordning kanske tydligast pa
bytespunkter, dar manga aktorer verkar. Behovet av samordning och
samverkan kan dock vara bredare &n en bytespunkt. Det kan exempelvis
handla om att kunna agera koordinerat inom en kommun eller ett omrade
inom en kommun, dar man behdver ta hansyn till de omstéandigheter som
rader lokalt for att en handelse ska kunna hanteras effektivt. Den lokala
nivan behover dock stottning, information, resurser med mera fran regional
och nationell niva. Behovet av samordning och informationsdelning pa olika
nivaer speglar till synes vad den nationella strategin mot valdsbejakande
extremism och terrorism ger uttryck for i inriktningen for det fortsatta
arbetet. Dar anges att samordningen mellan nationell, regional och lokal
niva om rutiner for att kunna hantera olika handelser behover utvecklas, for
en trygg och séker offentlig miljo.

Vi har i uppdraget velat adressera behovet av ansvar for att ta initiativ till
och leda gemensamt arbete, samt struktur for samordning pa olika nivaer.
Av den anledningen har vi satt 0ss in i det svenska krisberedskapssystemet
och det geografiska omradesansvaret.

5.2.2 Kort beskrivning av ansvaren inom krisberedskap

For att fa en bild av hur krisberedskapssystemet och det geografiska
omradesansvaret forhaller sig till de behov vi identifierat i uppdraget har vi
gjort en 6versiktlig sammanstallning av befintliga regler pa omradet.

Begreppen krissituation och krisberedskap
Olika rattsakter anvander begrepp som i nagon man skiljer sig fran
varandra.

Lagen (2006:544) om kommuners och regioners atgarder infor och vid
extraordindra handelser i fredstid och hojd beredskap anvander inte
begreppet krissituation, utan talar om “extraordinéra hiandelser”. Detta
definieras som “en sadan handelse som avviker fran det normala, innebar
en allvarlig storning eller 6verhdngande risk for en allvarlig storning i
viktiga samhallsfunktioner och kréver skyndsamma insatser av en kommun
eller en region”. Férordning (2022:524) om statliga myndigheters beredskap
anvéander begreppet “’fredstida krissituationer”. Detta definieras som
“situationer som avviker fran det normala, drabbar manga manniskor, stora
delar av samhallet eller hotar grundlaggande varden”.
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| SOU 2021:25 Struktur for 6kad motstandskraft, som bland annat lade fram
forslaget till nuvarande struktur med beredskapssektorer, beskrivs den
fredstida krisberedskapen som “formagan att forebygga, motsta och hantera
krissituationer. Krisberedskap handlar saledes bade om att starka
samhallets robusthet och om att det ska finnas en férmaga att agera vid
krissituationer. Beredskapen att hantera fredstida krissituationer bygger pa
att det finns en standig beredskap att agera hos myndigheter, kommuner och
regioner. Krisberedskapen omfattar darmed operativ verksamhet i fred.”

| propositionen 2007/08:92 Starkt krisberedskap — for sdkerhets skull avses
med kris ’en handelse som drabbar manga manniskor och stora delar av
samhallet och hotar grundlaggande varden och funktioner” och med
krisberedskap “féormagan att genom utbildning, 6vning och andra atgarder
samt genom den organisation och de strukturer som skapas fore, under och
efter en kris forebygga, motsta och hantera krissituationer”.

Krisberedskap utgar fran de tre grundprinciperna (MSB, 2025a);

e Ansvarsprincipen: Den som har ansvar for en verksamhet under normala
forhallanden ska ha det ocksa i en krissituation.

« Likhetsprincipen: Under en kris ska verksamheten fungera pa liknande
satt som vid normala forhallanden.

o Narhetsprincipen: En kris ska hanteras dar den intraffar och av dem som
ar narmast berdrda och ansvariga.

Ansvar for kollektivtrafiken utgar huvudsakligen fran lag (2010:1065) om
kollektivtrafik. Har anges att det ar regioner och kommuner inom ett lan
som ansvarar for den regionala kollektivtrafiken, gemensamt eller efter
Overenskommelse antingen av regionen eller kommunen. Kommuner och
regioner ska enligt lag (2006:544) minska sarbarheten i sin verksamhet och
ha en god formaga att hantera krissituationer i fred. De ska analysera vilka
extraordinara handelser i fredstid som kan intraffa i kommunen respektive
regionen och hur dessa handelser kan paverka den egna verksamheten. Var
forstaelse ar darmed att kommuner och regioner som har kollektivtrafik
inom sitt ansvarsomrade ska inkludera kollektivtrafiken i sina risk- och
sarbarhetsanalyser och planerna for hanteringen av extraordinéra handelser.
MSB:s foreskrifter och allmanna rad (MSBFS 2015:5) om kommuners risk-
och sarbarhetsanalyser och (MSBFS 2015:4) om landstings risk- och
sarbarhetsanalyser innehaller narmare féreskrifter om sadana risk- och
sarbarhetsanalyser som avses i 2 kap. 1 § lagen (2006:544). | foreskrifterna
preciseras att med krisberedskap avses "formagan att genom utbildning,
évning och andra atgarder samt genom den organisation och de strukturer
som skapas fore, under och efter en kris forebygga, motsta och hantera
krissituationer". Denna formaga bor, som vi forstar det, omfatta den
kollektivtrafik som ligger inom kommunens eller regionens ansvar.

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd



>A

@i
\:I_:; TRAFIKVERKET

‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 46 (55)
STYRELSEN

Datum

2025-06-16

Dnr/Beteckning

TSG 2024:2997
TRV 2024/72446

Geografiskt omradesansvar

Lokal niva

Utover att vidta atgarder for att minska sarbarheten i den egna
verksamheten, som beskrivs ovan, har kommunerna ett utpekat geografiskt
omradesansvar nar det kommer till forberedelser for och verksamhet under
extraordindra héndelser i fredstid. Bestdmmelserna om det geografiska
omradesansvaret i lagen (2006:54) sager att kommuner ska inom sitt
geografiska omrade i fraga om extraordinara handelser i fredstid verka for
att olika aktdrer i kommunen samverkar och uppnar samordning i
planerings- och forberedelsearbetet, de krishanteringsatgarder som vidtas av
olika aktorer under en sadan handelse samordnas, och information till
allmanheten under sadana forhallanden samordnas.

Dérutover konstaterar vi att kommuner &ven har ansvar i enlighet med lagen
(2023:196) om kommuners ansvar for det brottsforebyggande arbetet. |
lagen finns bestammelser om att kommunerna inom sitt geografiska omrade
ska ansvara for samordningen av det brottsforebyggande arbetet.

Regional niva

Lansstyrelsers geografiska omradesansvar utgar fran forordningen
(2017:868) med lansstyrelseinstruktion. Enligt instruktionen &r lansstyrelsen
geografiskt omradesansvarig myndighet med uppgifter enligt férordningen
(2017:870) om lansstyrelsernas krisberedskap och uppgifter infér och vid
hojd beredskap och den hdgsta civila totalférsvarsmyndigheten inom lanet.

Forordningen (2017:870) innebér att lansstyrelsen ska vara sammanhallande
for krisberedskapen inom sitt geografiska omrade samt fore, under och efter
en kris verka for samordning och gemensam inriktning av de atgarder som
behover vidtas. De ska dven exempelvis stddja de aktorer som ar ansvariga
for krisberedskapen i lanet nér det galler planering, risk- och
sarbarhetsanalyser, utbildning och dvning, och uppratta regionala risk- och
sarbarhetsanalyser som ska kunna anvéandas som underlag for egna och
andra berdrda aktorers krisberedskapsatgarder.

Nationell niva

Forordning (2022:524) om statliga myndigheters beredskap innehaller
bestdimmelser om uppgifter som statliga myndigheter under regeringen har
infor och vid fredstida krissituationer och héjd beredskap. Syftet med
forordningen ar att statliga myndigheter genom sin verksamhet ska minska
sarbarheten i samhéllet och utveckla en god férmaga att hantera sina
uppgifter vid fredstida krissituationer och héjd beredskap.

Forordningen anger ansvar som statliga myndigheter har, fran forberedelse
for kris till atgarder vid hojd beredskap, som en form av trappa. Krav
tillkommer beroende pa om det galler statliga myndigheter oavsett
verksamhet, myndigheter som férordningen anger som
beredskapsmyndigheter och slutligen sektorsansvariga myndigheter.
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| det har sammanhanget &r det de sektorsansvariga myndigheternas roll och
ansvar som framstar som mest relevant. Férutom de uppgifter som ska
utforas av statliga myndigheter och beredskapsmyndigheter ska de
sektorsansvariga myndigheterna leda arbetet med att samordna atgérder
infor och vid fredstida krissituationer och hojd beredskap. Den ska ocksa
driva pa arbetet inom beredskapssektorn, stodja beredskapsmyndigheterna
samt verka for att uppgifter och roller inom beredskapssektorn tydliggors.

En sektorsansvarig myndighet ska darutéver verka for att de atgarder som
beredskapsmyndigheterna inom beredskapssektorn vidtar &r samordnade
med de atgarder som andra beredskapsmyndigheter, inklusive lansstyrelser
och civilomradesansvariga lansstyrelser, samt Forsvarsmakten vidtar. Den
ska vidare verka for att samverkan med néringslivet sker i den utstrackning
det behdvs. En sektorsansvarig myndighet ska vid en fredstida krissituation
eller hojd beredskap vid behov ldmna underlag till regeringen avseende
prioritering och fordelning av resurser inom beredskapssektorn.

Darutéver har MSB en sarskild roll i enlighet med forordningen, att halla
samman arbetet mellan olika sektorer och att stodja regeringen nér det
intraffar kriser och andra allvarliga handelser.

5.2.3 Slutsatser

Var uppfattning ar att vissa aspekter av kollektivtrafikskydd, som
exempelvis terrorattentat eller andra allvarliga valdshandlingar, ryms i vad
som ska omhandertas i krisberedskapssystemet. Utifran hur begreppet
definieras i lagstiftning, forarbeten och utredningar uppfattar vi aven att
krisberedskap innefattar ett proaktivt och férebyggande arbete, inte enbart
forberedelse for att omh&nderta en kris nér den val intréffar.

Var slutsats ar att det genom strukturen och regleringen for
krisberedskapssystemet finns offentliga aktorer som har ett utpekat ansvar
for samordning av arbetet med vissa aspekter av kollektivtrafikskydd pa
olika nivaer, dar behovet av initiativ och ledning av det gemensamma
arbetet skulle kunna tillgodoses. Pa den nationella nivan ser vi exempel pa
hur Trafikverket, genom NRK, pabdrjat arbetet. Genom de atgarder vi
foreslar i avsnitt 4.4.4 finns potential att starka det arbetet ytterligare.

Inte minst framtrader kommunernas viktiga roll, da gemensamma planer
och 6vningar pa just den lokala nivan lyfts som avgoérande. Karnan i vad
kommunernas geografiska omradesansvar innebar sammanfattas i
publikationen Kommunernas geografiska omradesansvar med foljande citat:
”Vad det handlar om ar framforallt att nagon skall tillhandhalla en
motesplats, ta initiativ och bjuda in till samverkan. Det ar bara kommunen
som kan ha denna uppgift pa den lokala nivan.”
(Krisberedskapsmyndigheten, 2007)
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Vi noterar samtidigt att detta ansvar kommer med en hel del utmaningar. |
utredningen Kommuners och regioners grundldggande beredskap infor kris
och krig (SOU 2024:65) framfors att det geografiska omradesansvaret
behdver fortydligas. Utredningen har visat pa oklarheter géllande den
rattsliga regleringens innebord, vilket har medfort att det geografiska
omradesansvaret har tolkats olika av kommunerna. | SOU:n framgar vidare
att det av forarbetena inte framgar pa vilket satt ansvaret ska kunna
uppfyllas i praktiken. Aven detta leder till att arbetet med, och synen pa,
geografiskt omradesansvar ser olika ut i kommunerna. Det lyfts aven
utmaningar nar det galler att forhalla sig till olika myndigheters arbete och
att det ar oklart vilket ansvar sektorsansvariga myndigheter ska ha for
samordning i sakfragor i relation till lansstyrelsernas ansvar for geografiska
omraden.

MSB har i sin utvardering av den aktérsgemensamma hanteringen av tre
héndelser ur ett krisberedskapsperspektiv (gallande jordskredet i
Stenungsund, grundstétningen av farjan Marco Polo och den allvarliga
trafiksituationen pa Europavag 22 i Skane), granskat hanteringen i syfte att
stérka den svenska krisberedskapen (MSB, 2024c). Rapporten lyfter fram att
en effektiv samverkan och former for att tolka mandat och klarg6ra ansvars-
och ledningsforhallanden som grundlaggande for att hantera likartade
héndelser. Rekommendationer som laggs fram ar exempelvis att starka det
proaktiva forhallningsséttet genom tydligare krav pa handling, samt att
starka den regionala samverkansférmagan.

Att utreda och foresla andringar eller fértydliganden som ror regelverk om
krisberedskap och det geografiska omradesansvaret ligger utanfor det
uppdrag vi fatt gallande det nationella programmet. Vi vill dock gora ett
tydligt medskick till regeringen i den har fragan. Om man vill att det
offentliga ska ha en samordnande och drivande roll pa olika nivaer nar det
galler kollektivtrafikskydd bor man enligt var uppfattning titta pa strukturen
och ansvarsfordelningen for krisberedskap. Den omhéndertar behovet av det
offentligas ansvar och samordning mellan de olika nivaerna. Det finns
definitivt utmaningar for arbetet, vilket exempelvis lyfts i SOU 2024:65. Vi
menar att en l6sning pa utmaningarna med det geografiska omradesansvaret
och tydlighet i ansvaret inom krisberedskapssystemet skulle I6sa manga
knutar aven for kollektivtrafikskyddet.

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd



>A

@i
\:I_:; TRAFIKVERKET

‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 49 (55)
STYRELSEN

Datum

2025-06-16

Dnr/Beteckning

TSG 2024:2997
TRV 2024/72446

6 Konsekvenser av foreslagen reglering

| detta kapitel beskrivs konsekvenserna av de forslag som innebér andringar
i forordningarna med instruktioner for Trafikverket och Trafikanalys.

6.1 Bakgrund

6.1.1 Problembeskrivning

Om regeringen beslutar om ett nationellt program for kollektivtrafikskydd
sa kommer programmet att baseras pa ett underlag som &r framtaget vid en
viss tidpunkt. Fragan om antagonistiska handlingar och arbetet med
kollektivtrafikskydd kommer sannolikt vara aktuell éver en langre tid
framover. Det nationella programmet behdver darmed folja med
utvecklingen och hallas relevant for att det ska ge onskad effekt. I nulaget
finns ingen plan for detta.

6.1.2 Vad ska uppnas?

Malet ar att sakerstalla att det nationella programmet for
kollektivtrafikskydd ger effekt och halls relevant 6ver tid.

6.1.3 Vilka ar I6sningsalternativen?

Eftersom det handlar om uppfdéljning och forvaltning av ett nationellt
program har utgangspunkten varit att arbetet bor utforas av statliga
myndigheter — dven om det ar regeringen som beslutar programmet. Vi har
gatt igenom myndigheters ansvarsomraden och arbetsuppgifter och kommit
fram till att

o Trafikanalys ar bast lampad att ansvara for uppfoljning och utvérdering
och

o Trafikverket &r bast lampad att forvalta det nationella programmet for
kollektivtrafikskydd.

Trafikanalys ar regeringens utvérderings- och analysorgan for hela
transportomradet och for Trafikverket skulle forvaltningsansvaret bli en
naturlig vidareutveckling i rollen som sektorsansvarig myndighet for
beredskapssektor transporter. Vi har inte sett andra utférare som realistiska.
Arbetsuppgifterna skulle passa in i respektive myndighets verksamhet. For
att dessa nya arbetsuppgifter ska bli utforda ar dock var bedémning att
regeringen behdver tydliggora att myndigheterna ska utféra uppgifterna.
Nedan har vi resonerat kring olika alternativ for att tydligg6ra ansvaret.

Regeringsuppdrag som I6per dver en langre tid

Regeringen skulle kunna styra arbetet med forvaltning och uppfdljning av
programmet genom regeringsuppdrag som léper éver en langre tid. Pa
regeringens webbplats anges att regeringen kan ge statliga myndigheter i
uppdrag att till exempel utreda effekter av regler. Och att resultatet sedan
kan anvandas som underlag for regeringens arbete. Styrformen skulle visa
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att arbetet forvantas utforas under ett visst antal ar och pa sa sétt kunna ge
kontinuitet i arbetet. Var bedémning &r att regeringsuppdrag framst ar
lampliga for tidsbegransade, specifika fragor. Alternativet kraver ingen
forfattningsandring.

Arligen i regleringsbrev

Arbetet skulle kunna styras genom att regeringen arligen, i Trafikanalys och
Trafikverkets regleringsbrev, anger att myndigheterna ska arbeta med
uppféljning respektive forvaltning av det nationella programmet. Med
arbetsuppgifter som delas ut ar fran ar blir det svart for myndigheterna att
langsiktigt planera och utfora arbetet. Alternativet kraver ingen
forfattningsandring.

Andring av Trafikanalys och Trafikverkets instruktioner

Vi foreslar att arbetsuppgifterna for Trafikanalys och Trafikverkets fors in i
myndigheternas instruktioner. Vi bedémer att arbetet med
kollektivtrafikskydd behéver ske kontinuerligt 6ver en langre tid.
Instruktionsandringar gor ansvaret tydligt och signalerar en sadan forvéntan.
Det skulle underlatta for myndigheterna att ta ansvaret om de vet att
arbetsuppgifterna inte ar tillfalliga.

Ytterligare beskrivningar av forslagen och skalen till dessa finns i avsnitt
4.5.

6.2 Vilka ar berdrda?

Den foreslagna regleringen berdr framst de statliga myndigheterna
Trafikverket och Trafikanalys. Andra aktorer sasom verksamhetsutovare
och regionala kollektivtrafikmyndigheter kan beroras i viss man.

6.3 Vilka konsekvenser uppstar om inga atgarder vidtas?

Den foreslagna regleringen dr endast relevant om regeringen véljer att
besluta ett nationellt program for kollektivtrafikskydd. Utan atgard om
forvaltning och uppféljning skulle det finnas risk for att det nationella
programmet blir verkningslost eller att det i vérsta fall driver kostnader som
inte ger 6nskad effekt.

6.4 Forslagets dverensstammelse med de skyldigheter som
foljer av Sveriges EU-medlemskap

Forslaget handlar om att ge tva statliga myndigheter nya arbetsuppgifter i
syfte att sakerstélla det nationella programmets effekt och relevans. Att anta
ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd &r i linje med
Europeiska kommissionens rekommendation (Europeiska kommissionen,
2018) och att besluta om myndigheters arbetsuppgifter ligger inom
medlemsstaternas kompetens. Forslaget ar forenligt med de skyldigheter
som foljer av Sveriges EU-medlemskap.
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6.5 Konsekvenser for staten, kommuner och regioner

Regleringsforslagen innebér konsekvenser framst for staten. Kommuner och
regioner kan berdras som aktorer i kollektivtrafiksystemet.

6.5.1 Konsekvenser for staten

Konsekvenser for Trafikverket

Forvaltningsansvaret innebar kostnader for Trafikverket huvudsakligen i
form av personella resurser. Utdver ansvar for forvaltning av programmet,
som forfattningsandringen handlar om, foreslas Trafikverket fa ansvar for
ett antal forutsattningsskapande atgarder i programmet. Trafikverket
bedomer att de foreslagna tillkommande arbetsuppgifterna ligger i linje med
hur sektorsansvaret for beredskapssektor transporter kan vidareutvecklas.
Trafikverket har skattat vad arbetsuppgifterna sammantaget kommer att
krava i form av personella resurser. Den initiala bedomningen ar att det
erfordras cirka 2 arsarbetskrafter. Bedémningen grundar sig pa
samnyttjande med redan befintliga arbeten och samverkansstrukturer. Det ar
svart att avgora hur stor andel de 2 arsarbetskrafterna som behdvs specifikt
for forvaltning av det nationella programmet. Arbetsuppgifterna &r beroende
av varandra samt till Trafikanalys uppféljning och utvardering. | periodicitet
om fyra ar, sa kravs en utokad insats for samverkan med exempelvis
Trafikanalys kopplat till utvarderingen av programmet. Det bor kunna
hanteras genom planering och anpassning av ambitionsniva i de dvriga
uppgifterna under dessa ar.

Trafikverkets tillkommande arbetsuppgifter forutsétter finansiering over tid.

Konsekvenser for Trafikanalys

For att Trafikanalys ska kunna leverera en uppféljning och utvérdering som
haller hog kvalitet och ger relevant beslutsunderlag kravs bade personella
och tekniska resurser. Trafikanalys har gjort en kostnadsbedémning i syfte
att visa ungefar vilka kostnader det handlar om. Bedémningarna nedan &r
alltsa preliminara och forenade med osékerhet, sarskilt vad géller kostnader
for 1T-systemet och andra tekniska resurser.

Personella resurser:

« Uppfoljning genomfors vartannat ar och beraknas krava 1000
arbetstimmar per tillfélle.

o Utvardering genomfors vart fjarde ar och bedéms krava en mer
omfattande insats pa 1500 arbetstimmar per tillfalle.

Fordelat over en fyradrsperiod motsvarar detta en genomsnittlig arbetsinsats
pa ca 900 timmar per ar, vilket motsvarar ca 0,5 heltidstjanster per ar.
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Tekniska resurser:

« Eninitial investering i IT- och systemutveckling pa 1 miljon kronor kan
komma att krdvas for att sékerstalla en robust infrastruktur for
datainsamling, analys och rapportering.

o IT-systemet kan komma att omfatta hantering av kansliga data, vilket
motiverar investeringarna och de I6pande kostnaderna for att uppfylla
sékerhets- och integritetskrav.

« Lopande kostnader for systemunderhall och vidareutveckling uppskattas
till 500 000 kronor per ar.

Totalt:

Den genomsnittliga arliga kostnaden fér uppféljning och utvérdering
berdknas darmed uppga till cirka 1 300 000 kr per ar, dar den initiala
investeringen gor att kostnaden under ar 1 blir hogre, totalt cirka

2 000 000 kr. De nya arbetsuppgifterna kraver en langsiktig finansiering.

6.5.2 Konsekvenser for kommuner och regioner

Regioner och kommuner kan paverkas i begransad omfattning. |
uppféljningen och utvarderingen av det nationella programmet kommer
Trafikanalys sannolikt beh6va inhamta kvalitativ information fran olika
aktorer. Eftersom kommuner och regioner &r aktérer inom kollektivtrafiken
(verksamhetsutdvare eller RKM) kan de beh6va besvara fragor fran
Trafikanalys vid uppféljningen och utvarderingen.

6.6 Konsekvenser for foretag

Foretag kan paverkas i begransad omfattning. | uppféljningen och
utvarderingen av det nationella programmet kommer Trafikanalys sannolikt
behdéva inhdmta kvalitativ information fran olika aktorer. Det innebar att
foretag med verksamhet inom kollektivtrafiken kan behdva vara behjalpliga
i att besvara fragor fran Trafikanalys.

6.7 Konsekvenser for enskilda
Regleringsforslagen beror inte enskilda.

6.8 Forslagets proportionalitet

Forfattningsforslagen talar om att Trafikverket och Trafikanalys ska utfora
arbetsuppgifterna. Forslagen lamnar det 6ppet till myndigheterna att utforma
arbetet pa lampligt satt. Var bedomning ar att forslagen inte medfor mer
langtgaende konsekvenser an nodvandigt i forhallande till behovet av att
halla det nationella programmet relevant.

Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
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6.9 Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for

ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Innan Trafikanalys kan forvantas folja upp och utvérdera det nationella
programmet behdver myndigheten bygga upp kunskap och ett system for
utvérdering och uppféljning. Vi foreslar att Trafikanalys far i uppdrag av
regeringen att bygga upp detta innan instruktionsandringen borjar galla.
Tidpunkten for ikrafttradande bor alltsa infalla nar uppbyggnadsfasen &r
avslutad. De bada instruktionsandringarna behover vara synkade i tid sa att
Trafikanalys utvardering (vart fjarde ar) hinner genomforas innan
Trafikverket forvantas lamna underlag om uppdatering av det nationella
programmet till regeringen.

6.10 Uppfoéljning och utvardering

De foreslagna reglerna ska sékerstalla att det nationella programmet halls
relevant dver tid och ger 6nskad effekt. En utvardering av om reglerna leder
till ett sadant resultat kan tidigast ske efter att tidsfristerna for uppféljning,
utvardering och for att lamna forslag till uppdatering har passerat.

7 Forfattningskommentar

7.1 Forslag till férordning om andring i forordningen
(2010:185) med instruktion for Trafikverket

48

Paragrafen innehaller bestimmelser om arbetsuppgifter som Trafikverket
ska utfora. Tillagget av punkt 10 innebér att Trafikverket ska bista
regeringen i forvaltningen av det nationella programmet for
kollektivtrafikskydd. Myndigheten ska minst vart fjarde ar skicka
regeringen underlag for uppdatering av programmet.

7.2 Forslag till férordning om andring i férordningen
(2010:186) med instruktion for Trafikanalys

28

Paragrafen innehaller bestimmelser om arbetsuppgifter som Trafikanalys
ska utfora. Tillagget av punkt 6 innebér att Trafikanalys ska félja upp
genomfdrandet av det nationella programmet for kollektivtrafikskydd
vartannat ar och utvérdera programmets effekter minst vart fjarde ar.
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Uppdrag att ta fram underlag for ett nationellt program fér
jarnvags- och kollektivtrafikskydd

Regeringens beslut

Regeringen ger Trafikverket och Transportstyrelsen 1 uppdrag att gemensamt
utarbeta forslag pa vidareutvecklade strategiska forutsittningar f6r, och
genomforande av ett nationellt program for jarnvigs- och kollektivtrafik-
skydd.

I den del av uppdraget som avser de strategiska forutsittningarna for det
kommande programmet ingar att utarbeta ett forslag pa en nationell vision
for jarnvigs- och kollektivtrafikskydd samt utarbeta en beskrivning av det
svenska jirnvigs- och kollektivtrafiksystemet utifran ett resenérsskydds-
perspektiv. I detta ingar dven att belysa andra f6r samhallet viktiga perspektiv
pa jarnvigs- och kollektivtrafiksystemet saisom totalférsvarsperspektivet.

I den del av uppdraget som avser hur ett program 1 ett nésta steg ska genom-
foras ingar att utarbeta forslag pa hur forvaltning och uppfdljning av ett
kommande program ska hanteras. I detta ingar dven att limna forslag pé
vilken eller vilka myndigheter eller andra aktOrer som ska ansvara for att
genomfora de olika moment som foreslds ingd 1 genomférandet.

Trafikverket och Transportstyrelsen ska 1 den man det ar motiverat limna

forfattningsforslag.

Vid genomforandet av uppdraget ska Trafikverket och Transportstyrelsen
inhdmta synpunkter fran Trafikanalys 1 frigor som avser ett programs for-

valtning och uppfoljning.

Telefonvaxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Webb: www.regeringen.se Besotksadress: Herkulesgatan 17
E-post: li.registrator@regeringskansliet.se



Trafikverket och Transpottstytrelsen ska senast den 16 juni 2025 limna en
gemensam redovisning av uppdraget till Regeringskansliet (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet).

Skalen for regeringens beslut

Regeringens malsittning dr att resendrer ska kunna kinna sig trygga nir de
reser kollektivt i Sverige, oavsett vilket trafikslag man viljer, sévil under
resan som pa stationer och terminaler. Den 27 juli 2023 gav regetingen

15 myndigheter i uppdrag att utveckla och intensifiera arbetet mot terrorism
for att stirka Sveriges sikerhet. Mot bland annat den bakgrunden gav
regetingen den 18 augusti 2023 Trafikverket och Transportstyrelsen 1 upp-
drag att gemensamt utreda behovet av att stirka det svenska jarnvigs- och
kollektivtrafikskyddet. De bida myndigheterna redovisade uppdraget den

31 januari 2024 i rapporten Uppdrag att utreda behovet av att stirka det
svenska jirnvigs- och kollektivtrafikskyddet (LI2024/00224).

I rappotten redovisar myndigheterna bland annat ett forslag till utformning
av ett nationellt program for jarnvigs- och kollektivtrafikskydd och en
process for framtagandet av programmet. Myndigheternas uppfattning At att
programmet ska visa vad regeringen vill uppna inom jirnvigs- och
kollektivtrafikskydd och hur det ska uppnas. Vidare anfor myndigheterna att
programmet bor tydliggdra, moéjliggdra och driva pa en effektiv hanteting av
skyddet av ménniskor som befinner sig i det svenska jirnvigs- och
kollektivtrafiksystemet. Progtammet ska enligt myndigheterna skapa
forutsittningar for att pa ett strukturerat och samordnat sitt sikerstilla att
det finns vil avvigda och anpassade skyddsatgirder. Dessutom ska ansvars-
fordelningen tydliggoras och berdrda parter fa en gemensam inriktning och
ett battre stod for sitt arbete.

Trafikverket och Transportstyrelsen foreslar att ett kommande program ska
omfatta tvd delar, nimligen for det forsta strategiska forutsittningar och for
det andra genomforande. I den forsta delen ska enligt myndigheternas for-
slag dels en nationell vision for jarnvigs- och kollektivtrafikskydd, dels en
beskrivning av det svenska jiarnvigs- och kollektivtrafiksystemet tas fram.
Regetingens bedémning ér att myndigheterna bor aterkomma med ett £o1-
slag till vidareutvecklade strategiska forutsittningar 1 linje med dels
regeringens ovan nimnda malsittning, dels de principer och forutsittningar
myndigheterna redogdr for 1 rapporten. I det sammanhanget it det dven
viktigt att belysa forhallandet mellan skyddet for resenirer mot



antagonistiska handlingar och andra nitliggande perspektiv pa jirnvags- och
kollektivtrafiken. Det kan t.ex. gilla positiva effekter av ett effektivt
resenirsskydd pa totalférsvarsformiga och beredskap.

Den andra delen, som avser programmets genomférande, ska enligt
myndigheternas forslag innehélla itta olika delar som till exempel att
identifiera och faststilla specifika mal, att ta fram metoder for att Gvervaka
eftetlevnaden av programmet samt att faststilla hur programmet ska
forvaltas. Regeringens bedomning dr att den modell som myndigheterna
foreslar for ett kommande programs genomfoérande har flera fordelar och ér
i linje med de riktlinjer som tagits fram i anslutning till Europeiska
kommissionens rekommendation till medlemsstaterna att anta nationella
program for jarnvigsskydd (IKOM (2018) 470 slutlig).

Det ir dock regeringens bedémning att Trafikverket och Transpottstyrelsen
iven bor 6verviga andra alternativ for hur programmet ska genomfotas,
forvaltas och foljas upp. Det giller bide fragan om hur genomférande,
forvaltning och uppfoljning av programmets olika delat ska utformas samt

vem som ska ansvara for aktuella moment.

Pa regeringens vagnar

/;/-""
& -
PP

" Enar Lundgren



Kopia till

Statsradsberedningen/EUK
Justitiedepartementet/L3, 1.4 och PO

F (')'rsvarsdepartementet/ EMF och ETU
Finansdepattementet/BA och BSA
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet/RS, TP och US
Forsvarsmakten

Polismyndigheten

Sikerhetspolisen

Trafikanalys

Jernhusen AB

Svensk Kollektivtrafik

Sveriges Kommuner och Regioner
Transportforetagen

Tagforetagen



@in i 1(42)
35 TRAFIKVERKET Bilaga 2

} ‘ T R A N S P 0 RT Datum Dnr/Beteckning
A STYRELSEN 2025-06-16 TSG 2024-2997

TRV 2024/72446

Beskrivning av kollektivtrafiksystemet
utifran ett resenarsskyddsperspektiv



TRV 2024/72446

Bilaga 2
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997
Innehall
INLEDNING ...ooiiitiiiie ittt ettt ettt e e st e st e e e e st e e e snsbe e e e enraeeeennnes 4
1.1 OMFAINING .eeeiiiiiiiii e 4
1.2 Svensk KONEKVErafiK ..........cccuuueiiiiiii e 4
HOT MOT KOLLEKTIVTRAFIKEN ..ottt 6
2.1 Pagaende nationella arbeten kopplat till kollektivtrafikskydd .................. 7
2.1.1 Beredskapssektor Transporter Privat — Offentlig Samverkan,
BT POS oo 7
2.1.2  Nationella radet for kollektivtrafikskydd (NRK) .........ccoeeveereeenene 8
2.1.3  Samverkansradet Mot terroriSM ..........cccceveveieeeerresreesresre e 8
2.1.4 Nationellt centrum for terrorhotbeddmning (NCT)......cceeevrvneen. 9

AKTORER OCH ANSVARSFORDELNING INOM KOLLEKTIVTRAFIKEN ...9

3.1  Aktorsroller och begrepp inom kollektivtrafiken..................................... 11
3.1.1  Kollektivtrafik PA VAG........ccevveieiiiieiese e 11
3.1.2  Kollektivtrafik P& Vatten ..........cccccvvvveiiriiiieieceee e 11
3.1.3  Kollektivtrafik P& SPAr ........ccccveeveiireecieceeee e 11
3.2  Staten, regionerna och kommunerna och deras roll..............cccocuvnneen. 12
SAMHALLSORGANISERAD KOLLEKTIVTRAFIK .....coocoviiiiiiiecieieieieienns 15
4.1 Overgripande om trafikering, regionalt upphandlad trafik ..................... 15
4.2  Nationellt upphandlad trafik ..............cccc 17
4.3 Samhéllsorganiserad regional kollektivtrafik per fardmedel .................. 18
431 BUSS i 18
4.3.2  BAAFK c.oovviicieceice e 19
R T N ==Y 1o 11 - o R 19
4.3.4  TUNNEIDANA........eeieiiei i 20
4.3.5  SPAINVAGN c.eecvieiectiete ettt e 20
KOMMERSIELL KOLLEKTIVTRAFIK ....uiiieee e 21
5.1 Kommersiell kollektivtrafik per fardmedel ...........cooeeeiiiiiiiiiiie, 21
S 000 R = 11 ] SRR 21
5.1.2  BAUIARK vecveiveceiicie ettt e 22
5.1.3  PEISONIAG ..oveeveeviiie ettt ste et se et sbe e b e 23
INFRASTRUKTUR ...ttt ettt e a e nntae e e 24
6.1  INfrastrukiur fOr DUSS .......cooiiiiiii e 25
6.2 Infrastruktur fOr SJOLrafik ..o 27
6.3 Infrastruktur fOr SPArrafik..........ccccceeviiiiereiiiie e 28
BYTESPUNKTER ... ..ottt e e e e et e e e e e e ean s e e eeees 31
7.1 Bytespunkter i den regionala trafiken i Stockholms lan......................... 32
7.2 Storre bytespunkter utanfor Stockholms l&n.........cccoviiiie 32
7.3 Bytespunkter for kollektivtrafik pa vatten .............ccccceeveeeeeeeeceeereee. 33
FORDON OCH FARTY G ..ottt teeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeaeeeeeeessessesssssnnnnnnnnes 33

8. BUSSAI it 33

2 (42)



Bilaga 2 202

Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997
TRV 2024/72446
8.2 A0 it 35
8.3 SpArbuUNdNA fFOrdON ....ccueeiiiieiecii e 36
9 INFORMATION OCH KOMMUNIKATION | KOLLEKTIVTRAFIKEN ............ 39
9.1  Buss, sparvagn och tuNNeIbana ..........cccccevveiereiiese e 39
0.2 BAHTAMIK .c.eciviiieiecie ettt ettt reas 39
(o TR T ==Y Yo 17 To [ 39

10 REFERENSER ... oot 40



. 4 (42
Bilaga 2 “2)
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997

TRV 2024/72446

1 Inledning

Denna bilaga innehaller en beskrivning av det svenska
kollektivtrafiksystemet ur perspektivet kollektivtrafikskydd.

Syftet med beskrivningen &r att ge lasaren grundldggande information om
systemet och dess uppbyggnad, dess komplexitet och dess utmaningar.
Beskrivningen blir saledes en grund for vidare analys och efterféljande
atgardsforslag i syfte att starka kollektivtrafikskyddet.

1.1 Omfattning

Kollektivtrafik definieras i férordning (EG) 1370/2007 som
’persontransporttjanster av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds
allméinheten fortldpande och utan diskriminering”?. | kollektivtrafiklagen
(2010:1065)2 finns en hianvisning till denna definition.

| denna beskrivning redogdrs for all trafik som faller inom definitionen,
oavsett om det ar kollektivtrafik pa vag, jarnvag, vatten, sparvag eller
tunnelbana. Det omfattar fardmedlen buss, persontag, fartyg, sparvagn och
tunnelbana. Langvaga- eller kortvaga trafik, nationell och internationell
trafik samt bade upphandlad och kommersiellt driven kollektivtrafik &r
inkluderad.

Till kollektivtrafik raknas inte véagfarjor, bestallningstrafik och chartertrafik,
rundresor dar passagerarna aker tillbaka till ssmma utgangspunkt, trafik som
anordnas vid sarskilda evenemang, resor dér logi eller andra turisttjanster
ingar i resan eller resor dar det huvudsakliga syftet ar nagot annat an sjalva
persontransporten. (Transportstyrelsen, 2025a)

1.2 Svensk kollektivtrafik

| Sverige bedrivs kollektivtrafik pa en avreglerad marknad genom
avtalsforhallanden och samverkan mellan flera aktorer, sdsom regionala
kollektivtrafikmyndigheter, trafikoperatorer och leverantorer. Merparten av
kollektivtrafiken &r samhéllsorganiserad vilket innebdr att kostnaden for den
kan subventioneras av kommuner och regioner (och till viss del aven av
staten). Trafiken organiseras ofta genom upphandlings-forfarande. En del av
kollektivtrafiken utfors pa kommersiella grunder och da finansieras den pa
affarsmassiga grunder utan subventioner. Trafiken kan dock fa andra typer
av stod, exempelvis miljébonusar.

Avregleringen av svensk kollektivtrafik inleddes under 1980-talet.
Riksdagen tog beslut om busstrafikens avreglering 1985 och en ny lag togs i
kraft 1989. Idag &r mer &n 90 procent av busstrafiken upphandlad.
(Lidestam et al, 2010) Under mitten av 1990-talet 6ppnades tunnelbanan

! Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jarnvag och vag och om upphévande av radets forordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70, artikel 2 (a).

2Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, definitioner 58.
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upp for privata aktérer och har sedan dess utforts av olika internationella
storbolag. (SVD, 2009) I juni 2001 togs riksdagsbeslut om en fullstandig
avreglering av jarnvagen vilket resulterade i ett antal fristaende foretag,
daribland SJ AB (for persontrafik), Green Cargo AB (for godstrafik) och
Jernhusen AB (som fastighetsdgare av stationshus och andra fastigheter sa
som depaer med mera).

Kollektivtrafiken har en viktig samhéllsfunktion, och den ar en viktig del i
att starka samhallets beredskap. Samhéllsviktig verksamhet som stodjer,
uppratthaller eller sakerstaller kollektivtrafik omfattar bland annat fordon,
fartyg, trafikledning, trafikinformation samt drift och planering av
infrastruktur (MSB, 2021). Infrastrukturen som kollektivtrafiken nyttjar med
bland annat start- och slutdestination, korsande trafiknat, depaer samt
bytespunkter, kan &ven sammanfalla med eller ligga i ndra anslutning till
platser d&r annan samhéllsviktig verksamhet bedrivs.

| enlighet med lagen (2010:1065) om kollektivtrafik ska det i varje l&n
finnas en regional kollektivtrafikmyndighet (RKM). | de lan dé&r regionen
ensam bar ansvaret for den regionala kollektivtrafiken ar regionen ocksa
regional kollektivtrafikmyndighet. Sa ar fallet for majoriteten av regionerna.

| de lan dar kommunerna och regionen gemensamt bar ansvaret for den
regionala kollektivtrafiken ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten
organiseras som ett kommunalforbund. | Vasternorrland och Norrbotten ar
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna organiserade som
kommunalforbund. Gotlands Ian bestar endast av en kommun, som da ar
regional kollektivtrafikmyndighet.

Det ar den regionala kollektivtrafikmyndigheten som kan fatta beslut om
allman trafikplikt inom lanet. Efter ett sadant beslut kan kollektivtrafik
bedrivas med ekonomiskt stod fran den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten. Sadan trafik kan antingen bedrivas i egen regi eller genom ett
upphandlat trafikforetag. Endast i Vastmanland bedrivs trafiken helt i egen
regi. | regionerna Véstra Gotaland, Orebro, samt stadstrafiken i
kommunerna Uppsala, Skelleftea och Lulea drivs kollektivtrafiken delvis i
egen regi. Utdver den regionalt upphandlade kollektivtrafiken handlar
Trafikverket upp interregional kollektivtrafik som anses vara transport-
politiskt motiverad.

Inom Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik (samverkansforum
for aktorerna inom kollektivtrafiken i Sverige), tas det fram modellavtal som
kan anvandas for upphandling inom kollektivtrafik. Pa motsvarande sétt
finns exempelvis samarbetet Bus Nordic, dar branschorganisationer for
kollektivtrafiken och huvudstadsregionerna for de nordiska landerna ingar.
Dér har man enats om ett antal funktionskrav for bussar som anvands vid
upphandling. Syftet med bada dessa samarbeten ar att undvika fordyrande
krav i upphandlingar. | samarbetena ar foretag som agerar saval inom den
samhéllsorganiserade som den kommersiella kollektivtrafiken
representerade, eftersom foretag ofta agerar inom bada slagen.
(Partnersamverkan Kollektivtrafik, 2025)
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2 Hot mot kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken utgér en komplex miljo. Den &r bade integrerad i
stadsmiljén och i transportinfrastrukturen. For potentiella
antagonister/valdsverkare/terrorister som vill astadkomma stor skada med
lag insats och risk, dr stationsmiljoer och resecentrum ideala platser for
attentat eftersom de ar éppna och tillgéangliga platser som ofta samlar
mycket manniskor. Samma galler for attentat som utfors ombord pa ett
kollektivtrafikfordon. Sadana innebar ocksa andra svarigheter, eftersom
personal och resenarer kan ha svart att fly fran situationen och soka skydd.
(MSB, 2024a)

Om det &r langa avstand till platsen for en pagaende allvarlig valdshandling
pa ett fordon kan det dessutom innebéra att det tar langre tid for polisen att
avbryta attentatet.

De vanligaste attentatsmetoderna globalt under aren 2000 - 2022 har varit
anvéandning av eldhandvapen, spréangladdningar, fordon som vapen eller
anvandande av olika typer av hugg- och stickvapen (MSB, 2024b). Dessa
har aven orsakat de storsta konsekvenserna i form av antalet dodsoffer. Det
finns dock andra metoder som hittills inte har anvants i samma omfattning,
men som anda utgdr en del av hotbilden, exempelvis en CBRN3-attack.
Attentat kan till exempel &ven utforas med dronare, genom anléggning av
brand eller sabotage av kritisk infrastruktur, vilket i sin tur kan leda till stora
skador.

Ett attentat kan genomféras oplanerat och utan forberedelser, men oftast &r
det noggrant planerat for att undga upptéckt och for att fa sa stort skadeutfall
som mojligt. Attentatet utfors ofta snabbt och &r ver inom nagra minuter,
eller tills garningspersonerna avbryts av polis.

Att tillampa en skyddsfilosofi som grundar sig pa principen for skydd pa
djupet och i flera lager, en sa kallad flerlagersprincip, ar en etablerad och
ofta tillampbar metod vid utformning av skyddsatgarder vid en verksamhet
eller plats.

3 CBRN = chemical, biological, radiological och nuclear, det vill sdga, innehéller kemiska,
biologiska, radiologiska eller nukledra substanser.
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Figur 1 Princip for beskrivning av Figur 2 Principer for skydd inspirerat av

skyddsatgarder inspirerat av Skyddséatgarder mot terrorattentat i

Skyddséatgarder mot terrorattentat i kollektivtrafiken (MSB, 2024a)

kollektivtrafiken (MSB, 2024a)

Altentatsmetod

Uppticka

Malsittning

Skyddsatgird

2.1 Pagaende nationella arbeten kopplat till
kollektivtrafikskydd

Det finns i dag initiativ fran vissa myndigheter med en del pagaende arbeten
kopplat till kollektivtrafikskydd.

2.1.1 Beredskapssektor Transporter Privat — Offentlig Samverkan,
BT POS

Samverkan mellan privata och offentliga aktorer &r viktig for ett fungerande
totalforsvar. Darfor samarbetar privata och offentliga aktérer inom
transportsektorn i Beredskapssektor Transporter Privat — Offentlig
samverkan (BT POS). (Trafikverket, 2024)

Trafikverket samlar manadsvis in lagesrapporter fran myndigheterna i
sektorn och fran naringslivets aktorer. Utover de regelbundna
rapporteringstillféllena tas lagesbilder fram i samband med
samhéllsstorningar. Lagesbilder &r viktiga for att férebygga och hantera
konsekvenser av samhallsstorningar i fred och krig, vilket inkluderar skydd i
kollektivtrafiken. (Trafikverket, 2025a)

Ett av syftena med l&gesbildsarbetet i samverkansstrukturen BT POS &r att
regelbundet inhdmta och sammanstélla laget i transportsektorn, saval i
normalldge som vid en samhallsstorning. BT POS arbete med
lagesrapportering och lagesbild utgar fran den nationella nivan och arbetet
ar under standig utveckling. Liknande strukturer for lagesrapportering och
lagesbild, som involverar bade myndigheter och privata aktorer, dr ocksa
under framvéxt pa den regionala nivan.

BT POS insamlade information ska ge inspel till den 6vergripande bilden
éver hur transportsektorn drabbas av storningar och vilken formaga som
finns att hantera storningar. Lagesbilden ska framja perspektivforstaelse och
utgora underlag for beslut och atgarder.
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Beredskapssektorns arbete forutsétter att en stor mangd information
formedlas mellan myndigheter och mellan aktorer i och utanfér sektorn.
Myndigheterna inom beredskapssektor Transporter rapporterar direkt till
Trafikverket.

2.1.2 Nationella radet for kollektivtrafikskydd (NRK)

Nationella radet for jarnvags- och kollektivtrafikskydd (NRJK), bildades
2017 och namnéandring till Nationella radet for kollektivtrafikskydd (NRK)
genomfordes 2025 och integrerades i samverkansstrukturen for
beredskapssektor transporter, BT POS.

NRK ska i samverkan med relevanta aktorer verka for utveckling och
samordning av skyddsatgarder och information med fokus pa skydd av
resande och personal i kollektivtrafiksystemet utifran perspektiven
ordningsstorningar, brottslighet, organiserad brottslighet och terrorism.

Forumet foljer utvecklingen av antagonistiska handlingar som sker inom
kollektivtrafik pa vég, jarnvag, sparvag och tunnelbana och bidrar till
utformningen av skyddsatgarder och kunskapsutveckling.

NRK ska utveckla och koordinera sin verksamhet med BT POS
trafikslagsgrupp Land vad avser informationsoverforing, lagesbild och
atgardsforslag med fokus pa skydd mot angrepp utifran hela hotskalan.

Foljande organisationer ingar i NRK:

o Trafikverket

o Transportstyrelsen

o Polismyndigheten

o Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap
e Jernhusen

« Tagforetagen

Sveriges Bussforetag

Sveriges kommuner och regioner

Svensk Kollektivtrafik

Trafikforvaltningen Region Stockholm.

2.1.3 Samverkansradet mot terrorism

Samverkansradet mot terrorism &r ett samarbete mellan myndigheter som
syftar till att pa nationell niva forbattra samordningen och effektivisera
arbetet fore, under och efter ett terroristattentat. Radet leds och
sammankallas av sékerhetspolischefen. Fran transportsektorn deltar
Transportstyrelsen.

Radet har inte nagon egen juridisk status eller formellt uppdrag, men det har
ett uttalat stod fran regeringen. Exempelvis ges radet en tydlig roll i den
nationella strategin mot terrorism. (Sékerhetspolisen, 2025a).

En viktig samarbetspartner for Samverkansradet ar Nationellt centrum for
terrorhotbedémning (NCT).
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2.1.4 Nationellt centrum fér terrorhotbedémning (NCT)

Nationellt centrum for terrorhotbeddmning (NCT) &r en permanent
arbetsgrupp med personal fran Forsvarets radioanstalt (FRA), Militara
underrattelse- och sakerhetstjansten (Must) och Sakerhetspolisen. NCT har
till uppgift att gora strategiska beddmningar av terrorhotet i och mot Sverige
och svenska intressen. Det innebér att NCT analyserar handelser, trender
och omstandigheter som paverkar terrorhotet pa kort och lang sikt.
Bedomningarna riktar sig framst till Sékerhetspolisen, Must och FRA, men
delges dven delar av Regeringskansliet samt myndigheter som ingar i
Samverkansradet mot terrorism. (Sakerhetspolisen, 2025b).

3 Aktorer och ansvarsfordelning inom
kollektivtrafiken

| detta kapitel redogor vi for olika aktorsroller och begrepp inom
kollektivtrafiken. Vi beskriver aven kortfattat regionens, kommunens och
lansstyrelsens ansvar inom kollektivtrafiken samt myndigheter och vissa
arbetsgrupper inom myndigheter som har ansvarsomraden inom
kollektivtrafiken.

Informationen &r hamtad fran respektive myndighets webbplats under varen
2025 och berér myndigheternas ansvar inom kollektivtrafikomradet.

Det &r manga aktorer inblandade i kollektivtrafiken och ibland i flera led.
Det &r ofta manga verksamhetsutdvare i det geografiska omradet vid en
storre bytespunkt.

| bilden pa nasta sida visas, pa en dvergripande niva, vilken aktor som ar
huvudsakligt ansvarig for trafiken och/eller den infrastruktur som trafiken
nyttjar. Andra ansvariga kan finnas utéver det som bilden visar. | savél den
kommersiella kollektivtrafiken som den upphandlade finns dartill ett stort
antal operatorer som inte visas i bilden.
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Figur 3 Schematisk bild 6ver en storre fiktiv bytespunkt med exempel pd ansvariga aktorer

inom ett och samma geografiska omrade (Trafikverket, 2025b)
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3.1 Aktorsroller och begrepp inom kollektivtrafiken

3.1.1 Kollektivtrafik pa vag

Transportor eller mer vardagligt, busstrafikforetag eller bussforetag ar
bendmningar for de kollektivtrafikforetag som utévar olika former av
yrkesmassigt bedrivande av persontransporter pa vag exempelvis inom
linjetrafik.

Vid en terminal ofta bendmnt som busstation, bussterminal eller
resecentrum kan ett flertal olika trafikforetag och trafikslag motas for att ta
emot eller byta resendrer. Resecentrum forvaltas ofta av kommuner,
Jernhusen AB eller Trafikverket medan bussterminaler kan vara den
regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM), bussforetagets eller
kommunens ansvar.

Trafikledning pa vaginfrastrukturen kan innebéra ansvar for styrning av
trafikfloden i form av hastighetsanpassningar med elektroniska skyltar,
styrning av trafikfléden vid handelser med mera. Detta kan goras av
Trafikverket eller av den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM), eller
bada. Trafikledning eller operativ styrning av drift ar begrepp som aven
anvands hos foretagen, och da avses den dagliga styrningen av fordon och
personal ute i trafiken.

3.1.2 Kollektivtrafik pa vatten

Ett rederi &r ett foretag eller en organisation som éger fartyg eller som
transporterar passagerare dver vatten.

Hamnar och kajer/bryggor majliggor pa- och avstigning av passagerare
samt i vissa fall tillgang till drivmedel, farskvatten samt témning av
avloppsvatten och sopor. Merparten av Sveriges hamnar &gs av kommuner
och underhalls och forvaltas vanligtvis av dem eller av kommunalt d4gda
bolag.

Vattenvagarna bestar dels av Sjofartsverkets allméanna farleder men dven av
andra trafikstrak. Dessa dr utmarkta med sjosékerhetsanordningar for att
mojliggora en saker navigation. Kollektivtrafiken bedrivs bade i farleder
men &ven utanfor. Sjofartsverket ansvarar for ungefar halften av
sjosakerhetsanordningarna och tillhdrande farleder. Ansvaret galler
framforallt de allménna farlederna. Ansvaret for resterande utmérkning och
tillhorande farleder ligger pa hamnar, kommuner, batklubbar eller
privatpersoner.

3.1.3 Kollektivtrafik pa spar

Infrastrukturforvaltare (jarnvag) ar den som férvaltar och driver
anlaggningar som hor till infrastrukturen. En sparinnehavare
(tunnelbana/sparvag) skoter drift av sparanlaggningen. Det betyder att en
infrastrukturforvaltare och en sparinnehavare ansvarar for driften av spar,
broar och tunnlar med tillhdrande signalanldggningar och elférsérjning med
mera. Ansvaret innefattar drift av befintlig anlaggning med underhall och
felavhjalpning samt nybyggnation. For att bygga, forédndra, driva eller
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forvalta sparanlaggningar inom tunnelbana, sparvag och jarnvag kravs
godkannande och tillstdnd fran Transportstyrelsen.

| ansvaret for driften av jarnvagsinfrastrukturen eller sparinnehavet ingar
ansvar for trafikledning. Det vill s&ga att via kapacitetstilldelning bestdmma
vem som far kora och nar detta far ske. Trafikledning omfattar ocksa den
kortsiktiga operativa styrningen av trafiken pa sparen, hantering vid
storningar, extratag, installda tdg med mera. Vid upphandlad trafik inom
sparvag och tunnelbana kan trafikutévaren ha alagts att utféra denna
uppgift, sa kallad sarskild trafikledningsverksamhet.

Jarnvagsforetag ar den som tillhandahaller dragkraft och utfor
jarnvagstrafik. Transportstyrelsen utfardar nationella trafiksékerhetstillstand
till jarnvagsforetag. Men om ansokan galler trafik som utfors pa
jarnvagsinfrastruktur som ingar i det europeiska jarnvagssystemet, soks
tillstandet via den Europeiska unionens jarnvagsbyra (ERA). De handlagger
arendet om trafik ska utforas i flera lander. Géller ansokan endast trafik i
Sverige, kan den sokande vélja vem som ska handlagga ansékan, ERA eller
Transportstyrelsen.

StationsfOrvaltare ar en organisatorisk enhet i en medlemsstat som givits
ansvar for forvaltningen av en eller flera jarnvagsstationer. | Sverige utfors
forvaltningen i praktiken av olika aktorer for olika delar av en station. Det
medfor att flera aktorer behdver samverka géllande trygghetsatgérder.

Trafikutovare ar den som ansvarar for driften av spartrafik (trafikutévning)
inom tunnelbana eller sparvag och for detta krévs ett tillstand utfardat av
Transportstyrelsen.

3.2 Staten, regionerna och kommunerna och deras roll

Nedan beskrivs statens, regionernas och kommunernas roll i
kollektivtrafiksystemet som &r relevanta utifran perspektivet
kollektivtrafikskydd. Informationen ar hamtad fran respektive myndighets
webbplats under varen 2025.

Brottsforebyggande radet (Brd) ar en myndighet som verkar for att
brottsligheten minskar och tryggheten 6kar i samhallet. Det gors genom att
ta fram fakta och sprida kunskap om brottslighet, brottsbek&mpning och
brottsforebyggande arbete. Exempelvis sa genomfor Bra den arliga
nationella trygghetsundersdkningen och de stérker och utvecklar det
forebyggande arbetet mot valdsbejakande extremism. (Bra, 2025)

Kustbevakningen arbetar med réddningstjanst, sjodvervakning och &r en del
av samhéllets krisberedskap i den maritima miljon. Kustbevakningen
ansvarar for miljoraddningstjanst till sjoss. De bistar andra myndigheter
med sjoraddningstjanst, annan raddningstjanst samt sjodvervakning fran
deras fartyg och flygplan. (Kustbevakningen, 2025)

Lansstyrelsen dr geografiskt omradesansvarig pa den regionala nivan. Det
innebér att lansstyrelsen samordnar det regionala arbetet fore, under och
efter en samhallsstérning. Under en samhéllsstérning ska lansstyrelsen
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samverka, samordna och stddja lanets aktorer for att inrikta samhallets
atgarder och resurser sa att konsekvenserna for samhaéllet blir sa sma som
mojligt. | arbete med detaljplaner behdver statliga och allmédnna intressen
skyddas och lansstyrelsen har i uppdrag att se till att kommunen tar hansyn
till intressena i detaljplaneringen. Sadana intressen kan till exempel vara
manniskors halsa och sékerhet. Lansstyrelsen ger rad och stod under
processen med att ta fram en ny detaljplan.

Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap (MSB) har en stddjande och
samordnande roll i skyddet mot terrorhot i kollektivtrafiken. Deras ansvar
omfattar risk- och sarbarhetsanalyser, samordning och stéd, uthildning och
ovningar, informationssékerhet samt krisberedskap och hantering.

Polismyndigheten har bland annat ansvar for att férebygga, férhindra och
upptécka brottslig verksamhet och att leda insatser vid intraffade eller
misstankta brottsliga handlingar. Polisen ska upprétthélla allman ordning,
beivra brott och ingripa vid brottsliga handlingar. Polisens ansvar géaller
samhaéllet i stort det vill sdga dven brott som kan rikta sig mot
kollektivtrafiken.

Nationella insatsstyrkan (NI) ar en del av Polisen och &r Sveriges anti-
terrorstyrka. Deras huvuduppgift ar att operativt bekdmpa terrorism genom
att ingripa mot terrorattentat. NI ar en del i samhallets formaga att hantera
hotet genom att anpassat konfrontera garningsman som forbereder eller
utfor terrorattentat. Exempel pa uppdrag for NI ar ingripanden vid
forberedelser eller pagaende terrorbrott, insatser mot brottsliga handlingar
med stod av frammande makt, ingripanden mot sarskilt farliga garningsman
och forhandling i krissituationer. (Polisen, 2025)

Regionen och kommunerna inom ett lan ansvarar gemensamt for den
regionala kollektivtrafiken. De kan enligt lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik komma Gverens om att ndgon av parterna ska vara ansvariga
for trafiken. | varje l1&n ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet
(RKM). RKM nplanerar och beslutar om kollektivtrafikens utformning
utifran regionens behov och mal, samordnar trafikslag for en effektiv och
tillganglig kollektivtrafik samt foljer upp och utvarderar trafikutbudet och
trafikforetags prestation for att sdkerstélla en fungerande kollektivtrafik.
Den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) beslutar om allmén
trafikplikt i regionen och ansvarar for eventuella upphandlingar for trafik
och trafiknara tjanster.

Kommunerna i en region har dock samrad med RKM infor att det regionala
trafikforsorjningsprogrammet ska upprattas. Kommunerna har i de flesta fall
inte direkt radighet dver kollektivtrafiken om RKM ar tilldelad ansvaret i
regionen. Kommunal styrning paverkar daremot omraden som
bebyggelseplanering och lokalisering, trafikplanering (exempelvis
omfdrdelning av befintlig vagkapacitet, hastighet), reglering av biltrafik
(exempelvis parkering, prissattning, bilfria omraden) med mera. (K2, 2018)
Kommunen har dven ett ansvar foér samordning av det brottsférebyggande
arbetet inom sitt geografiska omrade i enlighet med lagen (2023:196) om
kommuners ansvar for brottsférebyggande arbete och ska leda ett strategiskt



. 14 (42
Bilaga 2 “2)
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997

TRV 2024/72446

rad dar kommunen och relevanta aktorer ingar. Raddningstjanst och
ambulanssjukvard kan vara kommunens, regionens eller statens ansvar. For
raddningstjanst som inte lyder under statens ansvar svarar kommunernas
organisation for inom sitt geografiska omrade. Berdrda regioner ansvarar for
utforandet av halso- och sjukvard vid en olycka.

Sjofartsverkets ansvar for sakerhet i kollektivtrafiken ar indirekt genom
deras ansvar for att sjovéagarna ar framkomliga, tillgédngliga och sakra. De
gor farledsplanering, lotsning, isbrytning, sjométning, utmarkning av
farleder och dvervakar sjotrafik via Sjotrafikinformationssystemet (VTS) for
att forebygga olyckor. De dr raddningstjanst vid sjo- och flygolyckor och
samverkar med andra myndigheter och organisationer inom raddningstjénst.

Sakerhetspolisen (S8po) &r en sékerhetstjanst med ett nationellt uppdrag
som polismyndighet som arbetar for att hoja sakerhetsnivan i Sverige. Detta
gors dels genom att avsldja och reducera sékerhetshot som riktas mot landet
och dess skyddsvarda verksamheter, dels genom att reducera sarbarheter i
dessa verksamheter. Sdpo har ett nationellt ansvar for att bek&mpa terrorism.
Samverkansradet mot terrorism leds och sammankallas av
sékerhetspolischefen och &r ett samarbete mellan sjutton svenska
myndigheter. (Sékerhetspolisen, 2025c)

Trafikanalys ger kunskapsunderlag till beslutsfattare inom transportpolitiken
bland annat genom sin uppfoljning av de transportpolitiska malen och
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader, den officiella statistiken
inom transportomradet samt genom utredningar. Transportpolitikens
overgripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i
hela landet. (Trafikanalys, 2025)

Trafikverket &r infrastrukturforvaltare, trafikledare, upphandlare av
interregional kollektivtrafik, i forekommande fall stationsférvaltare och i
nagot fall ansvarig for farjeterminal. Trafikverket ar sektorsansvarig
myndighet for beredskapssektorn Transporter. Trafikverkets ansvar inom
skydd mot terrorhot handlar framst om att bidra till att skydda och sékra den
nationella transportinfrastrukturen och att utifran uppdraget som
sektorsmyndighet samordna och driva pa samverkan for 6kat skydd och
trygghet.

Transportstyrelsen for register samt tar fram regler, ger tillstand och foljer
upp hur reglerna och givna tillstand efterlevs via tillsyn inom vagtrafik,
spartrafik, luftfart och sjofart. Inom kollektivtrafikomradet har
Transportstyrelsen ansvar for marknadsovervakning genom att folja villkor
for marknadstilltrade, konkurrensvillkor samt villkor for resendrer och for
de som koper godstransporttjanster. Transportstyrelsen kontrollerar att
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och kollektivtrafikforetag
foljer kollektivtrafiklagen. Det géller krav om trafikférsérjningsprogram och
allman trafikplikt, samt hur RKM tillhandahaller kollektivtrafik som lever
upp till kraven i kollektivtrafiklagen.
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Upphandlingsmyndigheten ger stéd och vagledning inom offentlig
upphandling och statsstod genom att utveckla och férmedla kunskap,
verktyg och metoder. (Upphandlingsmyndigheten, 2025)

4 Samhallsorganiserad kollektivtrafik

Den samhéllsorganiserade kollektivtrafiken &r den kollektivtrafik som
upphandlas och utgor stérre delen av kollektivtrafiken i Sverige. Den storsta
delen av den samhéllsorganiserade kollektivtrafiken upphandlas av de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Bland 6vrig upphandlad
kollektivtrafik kan namnas Trafikverkets upphandling av interregional
kollektivtrafik dar de tva storsta delarna avser farjetrafik till Gotland och
flygtrafik till elva flygplatser.

Inom den upphandlade kollektivtrafiken ar det vanligt med relativt langa
avtalstider med eller utan mojlighet till ytterligare optionsar. Den langa
avtalstiden ar ofta forknippad med avskrivningstid for fordon eller
fastigheter. Tillkommer krav under avtalstiden som inte finns reglerade i
avtalet kan avtalet behéva omforhandlas. Férandringarna far dock inte vara
vasentliga, det vill séga de ursprungliga villkoren i upphandlingen far inte
andras. Saval nationell som internationell lagstiftning styr hur pass mycket
ett avtal kan andras under avtalstiden.

Det grundlaggande ansvaret for verksamheten kan inte fullt ut 6verforas till
en extern utforare trots genomford upphandling. Den upphandlande enheten
som ansvarar for verksamheten — exempelvis en kommun eller en statlig
myndighet — behaller det yttersta ansvaret, dven nar en tjanst laggs ut pa en
privat aktor genom upphandling. Detta innebér att upphandlande enheten
ska sakerstalla att den upphandlade verksamheten bedrivs i enlighet med
lagar, forordningar och avtalade krav.

Ansvaret for den operativa driften i ett trafikavtal kan dverforas i enlighet
med det kontrakt som tecknas mellan avtalspartnerna. Krav som kan stallas
ar till exempel leverans av tjanst enligt 6verenskommen kvalitet och
standard, efterlevnad av lagkrav och branschregler samt hantering av
personal och resurser for att uppfylla avtalet.

4.1 Overgripande om trafikering, regionalt upphandlad trafik

Figur 4 visar antalet pastigningar 2023 i den upphandlade regionala
kollektivtrafiken, uppdelat pa de fem fardmedlen. Under 2023 gjordes cirka
1,5 miljarder pastigningar, vilket &r en 6kning med cirka sju procent jamfort
med 2022. Busstrafiken star for den storsta delen av antalet pastigningar och
motsvarar mer an halften av det totala antalet pastigningar i subventionerad
regional linjetrafik. (Trafikanalys, 2024)
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Figur 4 Antal pastigningar (miljoner) 2023 per trafikslag i regional linjetrafik
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Transportarbetet i den regionala kollektivtrafiken uppgick 2023 till cirka 15
miljarder personkilometer, vilket var lagre an 2019 (innan pandemin). Den
genomsnittliga reslangden var cirka 10 kilometer. Transportarbetet for buss
och regionala persontag var ungefar lika stort, men den genomsnittliga
reslangden var hogst for persontag (cirka 30 kilometer), se figur 5.
(Trafikanalys, 2024a)

Figur 5 Transportarbete 2023 i miljoner personkilometer per trafikslag i regional linjetrafik
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Trafikutbudet av regional kollektivtrafik uppgick till 723 miljoner kilometer
ar 2023, varav buss stod for cirka 85 procent av det totala utbudet. Skélet till
att buss star for flest korda fordonskilometer beror bland annat pa att tdg och
tunnelbana har betydligt storre platsutbud per tur. Drygt hélften av alla
utbudskilometer 2023 utférdes i de tre storstadsléanen: Stockholm, Vastra
Gotaland och Skane, se figur 6. (Trafikanalys, 2024a)
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Figur 6 Antal utbudskilometer 2023 i miljoner for subventionerad regional linjetrafik i de olika
lanen (Trafikanalys, 2024a)
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Busstrafik ar det enda fardmedlet som finns i samtliga Ian och tagtrafik
finns i alla Ian utom Gotland dven om tagtrafik saknas i manga kommuner.
Sparvagnstrafik finns endast i Storstockholm, Géteborg, Norrkoping och
Lund, i Uppsala finns planer for sadan trafik. Tunnelbanetrafik finns endast
i Stockholms I&n. Upphandlad battrafik finns huvudsakligen i Stockholms
lan, Vastra Gotalands 1an och Blekinge lan.
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4.2 Nationellt upphandlad trafik

Utover de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ansvarar Trafikverket for
upphandling av interregional kollektivtrafik som &r viktig for
tillgangligheten och som ar transportpolitiskt motiverad, men som saknar
forutsattningar att bedrivas kommersiellt (Trafikverket, 2023).

Det genomsnittliga upphandlade vardet uppgar arligen till nastan 900
miljoner kronor, och de tva storsta delarna avser farjetrafiken till Gotland
och flygtrafik till elva flygplatser, se figur 7. (Trafikverket, 2025c)
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Figur 7 Fordelning av Trafikverkets anslag till upphandlad interregional kollektivtrafik
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For nattag och flygbussar avtalar Trafikverket direkt med en trafikutdvare
(trafikeringsavtal). For ovrig tag- och busstrafik samverkar Trafikverket
med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Den kommersiella
kollektivtrafiken regleras inte genom avtal med det offentliga.

4.3 Samhallsorganiserad regional kollektivtrafik per
fardmedel

4.3.1 Buss

Regionalt upphandlad busstrafik finns i alla 1an och under 2023 gjordes
cirka 778 miljoner bussresor (Trafikanalys, 2024). Upphandling av
busstrafiken sker normalt for olika geografiska omraden inom respektive
lan, men for de mindre lanen kan upphandlingen omfatta hela lanet. Vissa
upphandlar trafiken med férdiga tidtabeller, andra ger de upphandlade
trafikutOvaren storre frihet med tidtabeller. Bussforetaget svarar dock oftast
for detaljplanering, sasom forarscheman, driften av trafiken och métet med
resenarerna.

Storst upphandlingsvolym har Trafikforvaltningen i Stockholms lan dar
busstrafik handlas upp i olika geografiska omraden dar en eller flera
kommuner ingar. Avtalslangden ar normalt tio ar och drygt 2 100 bussar
finns inom den upphandlade trafiken i lanet. Aven Vasttrafiks
upphandlingsomraden omfattar vanligtvis en eller nagra kommuner och
avtalstiden ar normalt tio ar. Skanetrafiken har som huvudregel en
avtalslangd pa atta till tio ar och med upphandling for en eller tva
kommuner.

Exempel pa storre bussbolag som kor upphandlad trafik ar Nobina Sverige
AB, Transdev Sverige AB, VR Sverige AB, Vy Buss AB, Bergkvara Group
AB och Keolis Sverige AB. | vastra och sodra Sverige har Buss i Vést AB
aven mycket busstrafik. Utdver dessa bedrivs dven upphandlad busstrafik av
mindre mer lokala bussbolag.
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4.3.2 Baéttrafik

Inom upphandlad regional kollektivtrafik pa vatten transporterades cirka
13,8 miljoner passagerare under ar 2023 (Trafikanalys, 2024). Av dessa
resor genomfordes drygt halften (cirka 7 miljoner) i Géteborg, dar bade
»skargardstrafiken” och hamntrafiken” kors av AB Goteborg — Styrso
Skargardstrafik (ags av Transdev Sverige AB). Exempel pa andra rederier i
Vastra Gotalands 1&n &r bland annat Koster Marin AB, Kéringotrafiken AB,
Ockero rederi AB och Gunnars batturer & charter AB. Majoriteten av
resorna i Véstra Gotalands lan utgors av korta pendlarresor som
hamntrafiken” i Goteborg.

Den nast storsta andelen upphandlad kollektivtrafik pa vatten finns i
Stockholms 1&n som har néra halften av de utforda resorna (Trafikverket,
2025e). 1,5 miljoner resor utgors av resor i skargarden och 4,5 miljoner av
kortare pendelstrackor. Av skargardstrafiken genomfors 75 procent av
resorna under en fjardedel av &ret (juni-augusti). Angfartygsaktiebolaget
Stockholm-Blidésund (&gs av Transdev Sverige AB) kor den upphandlade
»skargardstrafiken” och aven de upphandlade pendellinjerna i Mélaren och
Saltsjon. Den 6vriga upphandlade ”hamntrafiken”/pendellinjerna i
Stockholm kors av Djurgardens farjetrafik AB, Rederiaktiebolaget Ballerina
och Ressel rederi AB.

Den tredje storsta aktoren for upphandlad kollektivtrafik pa vatten ar
Blekingetrafiken med cirka 1,5 procent av resorna. | Blekingetrafiken &r det
Affarsverken Karlskrona AB (agt av Karlskrona kommun) som kor de flesta
linjerna. Utover upphandlad trafik i ovanstaende tre lan finns viss
kollektivtrafik pa vatten aven pa andra orter, exempelvis i Lulea,
Ornskéldsvik och Sundsvall, under sommartid och med relativt sma
volymer.

4.3.3 Persontag

Regionalt upphandlad trafik med persontag finns i alla lan utom Gotland
och under 2023 gjordes cirka 214 miljoner resor (Trafikanalys, 2024).
Upphandling av tagtrafik sker normalt for stora geografiska omraden som
stracker sig over flera lan. De tva stérsta upphandlingarna ar
Oresundstagstrafiken och Trafikforvaltningen i Stockholms pendeltagstrafik
som tillsammans star for cirka 60 procent av allt transportarbete for regional
tagtrafik, se Fel! Hittar inte referenskalla.



. 20 (42
Bilaga 2 “2
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997

TRV 2024/72446

Figur 8 Fordelning av transportarbete (personkilometer) for regional tagtrafik (Svensk
kollektivtrafik, 2025)
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Oresundstagstrafiken omfattar tagtrafiken fran Képenhamn via Malmé till
Goteborg, Kalmar och Karlskrona, medan Stockholms pendeltagstrafik
huvudsakligen utfors i Stockholms 1an, men linjerna gar aven in i Uppsala
och Sodermanlands lan. Andra stora upphandlingar ar Pagatagstrafiken i
Skane, Malardalstrafik, regionaltag i Vastra Goétalands lan och pendeltdg i
Goteborg. Bland foretag som bedriver upphandlad tagtrafik kan namnas SJ
AB, VR Sverige AB, Vy Tag AB och Transdev Sverige AB.

4.3.4 Tunnelbana

Tunnelbanetrafiken i Stockholms Ian utgér stommen i l&nets kollektivtrafik.
Region Stockholm ager fordonen och &r sparinnehavare. Trafiken ar
upphandlad och drivs sedan 2009 av MTR Tunnelbanan AB. | november
2025 tar Connecting Stockholm AB o6ver trafiken (dgs av Go-Ahead Sverige
AB och ComfortDelGro Group fran Singapore). Avtalet I6per under elva ar
och forutom sjalva driften av tunnelbanan ingar bland annat trafikplanering,
trafikledning, bemanning och stddning av stationer, trafikinformation, drift
och underhall av tunnelbanetag och fordonsdepéer. Under avtalstiden
kommer nya tunnel-banelinjer att borja trafikeras, till Barkarby,
Arenastaden, Nacka och Saderort. (Trafikforvaltningen, 2024)

4.3,5 Sparvagn

Den mest omfattande sparvagnstrafiken finns i Goteborg och kors av
Goteborgs Sparvagar AB. Foretaget som ags av Goteborgs stad och utgor
stommen i Goteborgs kollektivtrafik. Systemet trafikeras idag av tolv
ordinarie sparvagslinjer, varav tio linjer passerar navet Brunnsparken.
Linjerna har i allmanhet en avgang var tionde minut eller tatare under
hogtrafik och tacker en stor del av de befolkningstata delarna av Goéteborgs
stad och MélIndals kommun.


https://sv.wikipedia.org/wiki/Region_Stockholm
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Sparvagnstrafiken i Stockholms lades till stora delar ned ar 1967 nar
hogertrafik infordes, men har efter ar 2000 byggts ut med Tvérbanan som
gar som en vastlig ringled mellan Solna/Sundbyberg och Nacka via de stora
knutpunkterna Alvik, Liljeholmen och Gullmarsplan. Det évriga mer lokala
linjerna inkluderar Nockebybanan, Liding6banan och Sparvég City. Fran
tidtabellsskiftet 15 december 2024 ar det AB Stockholms Sparvégar (dgda
av Bergkvara Group AB) som kor all sparvagnstrafik i Stockholm. De
ansvarar for planering och styrning av trafiken, bemanning och underhall av
fordonen samt underhall av fastigheter och lattare banunderhall inklusive
hallplatser. Sparvagnarna i Norrkdping dgs av Norrképings kommun, som
dven ansvarar for underhall av vagnar, hallplatser och trafikledning.
Trafiken kors av Transdev Sverige AB. Sparvagnstrafiken i Lund invigdes i
december 2020. Skanetrafiken underhaller sparvagnarna och ansvarar for
trafiken. Fran december 2023 kdrs sparvagnarna av Keolis Sverige AB.

5 Kommersiell kollektivtrafik

Den kommersiella kollektivtrafiken ar koncentrerad till storre resandefloden
in mot de tre storstdderna Malmdo, Goteborg och Stockholm, framforallt
mellan de tre storstaderna. Det finns ocksa viss sasongstrafik. Har ingar
aven flygbussar.

5.1 Kommersiell kollektivtrafik per fardmedel

5.1.1 Buss

Stockholm har allt mer utvecklats till ett nav for svensk kommersiell
linjetrafik. Manga fjarrbussar utgar fran bussbranschens motsvarighet till
Centralstationen, Cityterminalen i Stockholm. Den tataste busstrafiken gar
dock mellan Oslo* och Goteborg, se figur 9.

4 For bussar och tdg med destination i andra lander ar det tillatet att resa inom Sverige.
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Figur 9 Kommersiell lAngvaga busstrafik 2024, genomshittligt antal turer per dygn
(Trafikverket, 2025d)
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Efter pandemin har den dagliga trafiken koncentrerats till strackorna
Stockholm-Goteborg/Oslo/Kalmar och Oslo—-Goéteborg—
Malmo/Kopenhamn dar FlixBus Sverige AB och Vy Buss AB star for i
princip all trafik. Utdver detta kors veckoslutstrafik och daglig busstrafik i
mindre omfattning. Masexpressen och Harjedalingen (kérs av Mohlins
Expressbuss AB) och kér mellan Stockholm och Dalarna/Sddra Norrland.
Y-buss AB kor veckoslutstrafik mellan Umed/Sollefted och Stockholm via
Avrlanda, dar vissa turer kor vidare till Vartahamnen.

Utover fjarrbussar kérs kommersiell linjetrafik med flygbussar. Pa
exempelvis strackan Stockholm C—Arlanda kor Vy Buss AB (varumarket
Vy flygbussarna) och FlixBus Sverige AB tillsammans sex ganger i timmen
under stora delar av dagen. FlixBus kor &ven passagerare till Enkoping,
Vasteras och Orebro fran Arlanda. Andra flygplatser som trafikeras fran och
till intilliggande stader av Vy buss AB &r Stockholm Skavsta, Stockholm
Vasteras, Goteborg Landvetter, Malmo och Visby (enbart sommartid).
Flixbus Sverige AB trafikerar &ven Goteborg Landvetter.

5.1.2 Battrafik

Den kommersiella kollektivtrafiken pa vatten ar av relativt begransad
omfattning. Under 2023 gjordes cirka 750 000 resor och all denna trafik
kors under sommarhalvaret (Trafikanalys, 2024b). Exempelvis sa kor
Rederi Olandslinjen AB strackan Oskarshamn—Byxelkrok dagligen juni till
augusti och Ressel rederi AB trafikerar Kalmar—Farjestaden ma;j till
september.

22 (42)
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Stromma Turism & Sjofart AB bedriver kollektivtrafik pa vatten i
Stockholms skargard under varumarket Cinderellabatarna. Dessa trafikerar
dagligen Stockholm-Sandhamn sommartid och ytterligare nagra veckoslut
under manader med efterfragan pa trafik. Annan kommersiell battrafik ar
exempelvis Solna strand—Riddarholmen (Arkipelag rederi AB) som
trafikerar under nagra manader pa sommarhalvaret.

5.1.3 Persontag

Storre delen av de langvéga tagresorna i Sverige ar kommersiella. Den
tataste tagtrafiken gar mellan Stockholm och Goteborg och pa denna stracka
kor bade SJ AB och VR Snabbtag Sverige AB (tidigare MTR Express)
frekvent trafik, se figur 10.

Figur 10 Fjarrtrafik i Sverige 2023 (KTH, 2023)
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Pa strackan Stockholm—Malmao kor SJ AB ungefar ett tag i timmen och
Snalltaget AB (&gs av Transdev Sverige AB) kor 2—3 turer per dygn.
Snalltagets trafik gar under halva aret vidare till Berlin och pa vintern gar
vissa turer till Jamtland. SJ AB kor ocksa nattag till Berlin och Jamtland,
men da som upphandlad nattagstrafik som gar varje dag hela aret. Att
Snalltaget kan kora kommersiellt pa samma stracka beror pa att de anpassar
utbudet till den tid pa aret som efterfragan ar som storst. Nattagen till Gvre
Norrland &r ocksa upphandlade, medan SJ:s dagtag och nattag till Umea &r
kommersiella. Detta visas i figur 10. Den vanstra bilden visar SJ:s tagtrafik
med fjarrtdg 2023 och den hogra visar motsvarande for andra trafikutovare.
Tagtrafiken mellan Géteborg och Oslo kors av Vy tag AB och handlas upp
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av Norge pa den norska sidan. Figur 11 visar omfattningen av den langvaga
kommersiella tagtrafiken genom antalet tag per dygn 2024.

Figur 11 Kommersiell fiarrtagstrafik 2024, antal tdg per dygn (Trafikverket, 2025d)
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Utover kommersiell fjarrtagstrafik finns kommersiell regional tagtrafik som
exempelvis A-train AB (varumarke Arlanda Express).

6 Infrastruktur

| detta avsnitt behandlas infrastruktur for olika trafikslag inklusive en kort
beskrivning av olika typer av depaer.

Beroende pa trafikslag har infrastrukturen olika trafiknat. Pa vissa strackor

sammanfaller de och 6verlappar varandra, exempelvis for sparvag och buss.

Forutom de éverlappande trafiknaten, finns det manga punkter dar
trafiknéten korsar varandra. Det kan forekomma nér det finns flera olika
trafiknat inom ett begransat geografiskt omrade, vilket framforallt
forekommer i storstadsomradena dar manga trafikslag ingar i samma
trafikfloden. Flodet kan som foljd av detta vara hogt under korta
tidsperioder nar manga fordon passerar samtidigt i en specifik punkt.

24 (42)
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Figur 12 lllustration som visar hur dverlappande och korsande trafiknat inom ett begransat
geografiskt omrade kan se ut (Trafikverket, 2025b)
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6.1 Infrastruktur for buss

Busstrafikens infrastruktur bestar framforallt av statliga och kommunala
vagar. Resendrer stiger pa och av vid hallplatser utmed vagtrafiknatet, vid
busstationer eller vid storre bytespunkter eller resecentrum med
kombinerade trafikslag.

De flesta hallplatser ar relativt enkla och utgors av en hallplatsstolpe och
hallplatsskylt, dar linjenummer kan framga. Ibland kan information om
tidtabell finnas pa hallplatsstolpen eller i eventuell busskur om sadan finns
att tillga. En bussficka kan underlatta for annan trafik att passera
busshallplatsen. En busstation eller bussterminal ar en plats dar
resandeutbyte kan goras mellan flera olika busslinjer, ofta placerad centralt i
en tatort. Ibland finns en vanthall i anslutning till busstationen. De storre
gemensamma anlédggningarna som delas med andra trafikslag skapar stora
bytespunkter.

I anslutning till storre orter finns det ibland sarskilda busskorfalt for
matartrafik in till samhallena dar det for vissa tider eller alltid &r forbjudet
for annan trafik att kora. Det ar inte heller ovanligt med sarskilda
busskorfélt i tatbebyggelse. Malmo har till exempel, med Sveriges forsta
BRT®-liknande busslinje, gjort stora anpassningar i infrastrukturen med
sérskilda korfalt enbart for denna trafik.

En bussdepa eller ett bussgarage ar en anlaggning dar bussar repareras och
underhalls, stadas och tvattas och som har tillgang till olika typer av teknisk

>BRT = Bus rapid transfer, ar ett koncept inom busstrafik for att 16sa hoga resandefloden i
tat trafik och bebyggelse. Det innebir ofta gemensamma atgarder inom samhéllsplanering,
infrastruktur, trafikplanering och fordonsanskaffning.
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forsorjning (exempelvis luft, el samt olika bransletyper). Har forvaras
fordonen nar de inte gar i trafik och depan kan &ven innehalla
personallokaler och kontor. Ofta utfors arbete i verkstad och tvatthall dygnet
runt. En bussdepa &r ofta inhdgnad men kan vara tamligen tillganglig genom
de grindar och portar som ofta star éppna for att medge enkel transport av
fordon till och fran depan eller inom depan, till och fran verkstad eller
tvatthall.

For att undvika onddigt lang tomkorning behéver bussdepan vara strategiskt
placerad utifran den trafik som bussarna ska kora. Trafikforetaget ansvarar
oftast for anskaffande av en lamplig depa men flera regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) har i samrad med berérda kommuner
etablerat och byggt depaer pa lampliga platser. Dessa depaer ar sedan en
forutsattning i de kontrakt som upphandlas. Som ett exempel finns inom
Trafikforvaltningen i Stockholms lans 26 bussgarage och satellitdepaer dar
de storsta kan hantera upp till 250 bussar. De flesta bussdepaerna i landet
ags eller hyrs dock fortfarande av det bussforetag som kor trafiken.

For mer vidstrackt regiontrafik kravs ofta flera depaer eller enklare
uppstéliningsplatser for att minska antalet tomkoérningskilometer.
Trafikplaneringen kan darefter, utifran i anbudet begard trafik, planera var
bussen ska stéllas upp, tankas och stddas med mera under sitt trafikdygn.

Da olika bussar kan framféras av olika branslen kravs att tankinfrastruk-
turen pa en depa medger I6sningarna som kravs i ett specifikt kontrakt. Alla
flytande brénslen kréaver cisterner for lagring och leveranser av brénsle via
tankbilar. Bussar som framfors pa natur- eller biogas ar ofta placerade pa en
depa som byggts nara en kommunal biogasanlaggning eller annan lamplig
anslutningspunkt till befintligt gasnat. Elbussar kraver laddinfrastruktur
(saval snabb- som langsamladdning) i depan och ibland &ven ute pa linjen.

Figur 13 lllustration infrastruktur for busstrafik (Trafikverket, 2025b)
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6.2 Infrastruktur for sjotrafik
Sjofartens infrastruktur bestar framst av hamnar, kajer/bryggor och farleder.

En hamn &r en plats eller ett geografiskt omrade som inréttats for att bland
annat ge service till fartyg och manniskor som befinner sig inom omradet.
Vad som ingar i en hamn kan skilja sig at mellan olika regelverk. Det kan
omfatta allt fran i princip en brygga eller kaj till smabatshamnar till stora
farjeterminaler och industrinamnar. All den verksamhet som hor till
sjotrafik och hamnverksamhet och som &r forlagd till land kan omfattas i
hamnbegreppet, till exempel kajer, transportanordningar,
terminalbyggnader, magasin, fyrar och lotsbyggnader. Det géller &ven
anlaggningar i, pa eller under vatten som ansluter till hamnverksamheten pa
land, som till exempel bryggor eller dockor. Aven komplement till
verksamheten kan inga, sa som personalutrymmen eller handel och service
till resenérer.

Begreppet farled omfattar i sin vidaste betydelse de vattenomraden som
sj0farten anvander. | allménhet menar man dock de vattenvégar som i
sjOkortet &r markerade med streckade svarta linjer och som efter behov
forsetts med sjosakerhetsanordningar (bojar, prickar och sa vidare). |
Sverige finns cirka 900 farleder och cirka 14 000 sjosakerhetsanordningar
som utmarker farlederna. (Transportstyrelsen, 2025c)

Depaer och verkstader saknas enligt den definition som anvands inom
vagtrafik och sparbunden trafik. Enklare reparationer utférs under gang eller
vid hamnuppehall och storre arbeten och 6versyner sker vid skeppsvarv.

De storre kajerna for skargardstrafiken i centrala Stockholm och Géteborg
ar kommunalt dgda. Det géller dven kajerna i Stromstad, Karlskrona,
Vaxholm och Stavsnas, medan skargardsbryggorna i regel ags av
samfalligheter pa respektive 6. | Stockholms skargard &gs flera av de storre
bryggorna av Trafikverket, har ingar exempelvis Sandhamn och Utd. | dessa
fall normerar och inspekterar Trafikforvaltningen i Stockholms lan
bryggorna medan Trafikverket betalar underhallet. For skargardstrafiken
kring Goteborg &r det bara tva bryggor som ags av Trafikverket.

Kajer eller bryggor ar normalt obemannade och obevakade. Varje
fartygségare svarar sjalv for att tillse fartygen och for att bevaka dem under
perioder da fartygen inte &r i trafik. Under trafikperioderna har de storre
fartygen besattning ombord som svarar for att tillse fartygen.
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Figur 14 lllustration infrastruktur for kollektivtrafik pa vatten (Trafikverket, 2025b)
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6.3 Infrastruktur for spartrafik

Den svenska jarnvagen &r till storsta delen statlig infrastruktur som &gs av
Trafikverket. Sammantaget finns dver 250 infrastrukturforvaltare i Sverige.
(Transportstyrelsen, 2025d). Nagra av de stérre som kan namnas forutom
Trafikverket &r A-train AB som dger Arlandabanan (som ar cirka 7
kilometer 1ang), @resundshro Konsortiet (som &gs till lika delar av A/S
@resund och Svensk-Danska Broforbindelsen SVEDAB AB) som har
Oresundsbanan (som cirka 16 kilometer lang). Inlandsbanan, se figur 15,
ags av 19 kommuner langs linjestrackningen genom bolaget Inlandsbanan
AB (IBAB). Roslagsbanan och Saltsjobanan &gs av Region Stockholm.

Tunnelbanan i Stockholm har 100 stationer. De flesta ar belagna inom
Stockholms stad, men natet gar numera dven in i Solna, Sundbyberg,
Danderyd, Huddinge och Botkyrka kommuner. Hela tunnelbanenétet 4gs
av Region Stockholm som ocksa ansvarar for utbyggnad och underhall av
natet.

Sparvag gar oftast i blandad trafik tillsammans med vagtrafik och stundtals i
reserverat utrymme pa enskild banvall. Goteborg sparvagar har det langsta
sparvagssystemet i Sverige och det 4gs av Goteborgs kommun genom
Goteborgs Stads stadsmiljoforvaltning.


https://sv.wikipedia.org/wiki/Region_Stockholm
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Figur 15 Jarnvéagar i Sverige exklusive lokala jarnvéagar (Trafikverket, 2025d)
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Det nast storsta sparvagsnatet finns i Stockholm, dar Region Stockholm
genom trafikforvaltningen &ger bade infrastruktur, sparfordon och depaer.
De ansvarar dven for underhall av fastigheter och lattare banunderhall
inklusive hallplatser.

Sparvagnarna och sparanlaggningen i Norrképing égs av Norrkopings
kommun, som &ven ansvarar for underhall av vagnar, hallplatser och
trafikledning. Sparanlaggningen i Lund &gs av kommunen, som &ven
ansvarar for underhallet av sparanlaggningen inklusive spar och el-, tele-
och signalsystem.
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Trafikverket har som infrastrukturforvaltare ett forvaltningsansvar for
jarnvagsinfrastrukturen, inklusive plattformar och plattformsforbindelser.
Trafikverket har ett forvaltningsansvar for cirka 580 aktiva
jarnvagsstationer. Vad galler stationsbyggnader ar Jernhusen en stor aktor
med cirka 30-40 stationer. Utdver Jernhusen finns andra fastighetsforvaltare
som kommuner, regioner, privata fastighetsbolag och Trafikverket som &ger
och forvaltar stationshus. Alla &gare till stationshus kan vélja att
tillhandahalla resenarsservice sjalva eller genom att lata Svenska
Reseterminaler AB hyra in sig i en del av huset for att de ska tillhandahalla
resenarsservice pa uppdrag av trafikforetagen.

Pendeltagstrafiken i Stockholms I&n har en infrastruktur dar merparten av
stationernas biljetthallar ar utrustade med automatiska sparrar for
biljettvisering. Samma galler for tunnelbanetrafiken.

Over hela landet finns underhéllsdepaer for persontdg och pa dessa platser
sker tvétt, service och reparation av tagen. Den storsta depan, som aven ar
den storsta i norra Europa, ligger i Hagalund cirka sex kilometer norr om
centrala Stockholm. Jernhusen ager och forvaltar de flesta depaerna.
Dérutover ser fastighetsdgandet olika ut 6ver landet. Vissa
stationsbyggnader &gs av kommuner, andra av privata fastighetsagare och
ytterligare nagra ags av Trafikverket. Dartill finns regionala undantag som
exempelvis i Region Stockholm déar Trafikverket avtalat med
trafikforvaltningen om cirka 35 pendeltagsstationer, Trafikverket dger
byggnaderna, men regionen forvaltar en stor del av resenérsanléaggningen.

Depaer for tunnelbana och sparvagnar ags av respektive region eller
kommun. De flesta depéer eller underhallsverkstader med intilliggande
infrastruktur ligger inom ett inhdgnat omrade och har ndgon form av
inpasseringskontroll, bade bemannade och obemannade. Det kan i vissa fall
aven finnas inpasseringskontroll fran sparomradet dar grindar maste 6ppnas
for passage med fordonen. De flesta depaer eller underhallsverkstader har
underhallsverksamhet dygnet runt. Normalt finns en utpekad éverlamnings-
punkt dar fordonet lamnas 6ver fran drift till underhall och vice versa.

Inom jarnvagssystemet ansoker trafikutdvaren om att fa stalla upp fordonen
hos infrastrukturforvaltaren nar de inte anvands. Trafikutévaren kan fa
uppstallning pa allt fran stora inhagnade belysta bangardar till ett stickspar
pa en mindre station i glesbygden. Orsaken till att uppstallning ansoks pa
mindre stationer ar for att nyttja fordonen maximalt inom trafikupplagget
och mellan underhallsintervallen. Uppstéllningsspar pa mindre stationer ar
belysta nattetid men séllan 6vervakade och kan sakna inh&gnad. Fordonen &r
normalt avstangda och lasta under parkeringstiden.



. 31 (42
Bilaga 2 “2)
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997

TRV 2024/72446
Figur 16 lllustration infrastruktur for kollektivtrafik pa spar (Trafikverket, 2025b)
Tag, tunnelbana, sparvagn
Trafikledning Operativ trafikledning

Trafikverket Jarmvag  trafikforetagen
Informationssystem

Sps
* Qj pg ahrro
=N

. Tratik-

*| Spéritunnel lednings-

===

system

Depad/ Bytespunkter Uppstallning
verkstad parkeringsspar,
bangardar, depaer

7 Bytespunkter

Inom kollektivtrafiken finns ett antal storre noder med stora resenarsfloden,
dar verksamhetsutdvare inom flera trafikslag verkar pa samma omrade.
Dessa platser kallas bytespunkter eller knutpunkter. Det ar komplexa
miljoer med manga aktorer lokaliserade pa samma yta, dar resendrer kan
byta fran ett trafikslag till ett annat.

Vid en storre bytespunkt eller knutpunkt med bade lokal, regional och
interregional kollektivtrafik finns ofta ett resecentrum. Ofta avses da
exempelvis en jarnvagsstation dar plattformsmiljo, stationsbyggnad,
omradet runt omkring samt anslutande trafiknat anpassats till varandra.
(Trafikverket, 2022)

Bytespunkter och resecentrum &r platser dar manga manniskor vistas
samtidigt. En bytespunkt &r en plats dar byte mellan olika transportmedel
eller trafikslag ar majligt. En bytespunkt innehaller minst en stoppunkt dar
varje stoppunkt endast hor till ett trafikslag. Stoppunkter utgor de platser dar
transportmedel kan stanna och dar personer kan kliva pa och av.
(Trafikverket, 2014)

Landets storsta bytespunkt for resande ar den kombinerade stationen
Stockholms central/Stockholm City och Cityterminalen. De har tillsammans
cirka 250 000 pastigande per dygn (inklusive langvéaga persontag och
kommersiell busstrafik). Den stora méngden resande hdnger samman med
att det bade ar en stor bytespunkt och att det finns en stor méangd storre
resmal ndra centralstationen. Resmal kan exempelvis vara Gamla stan,
Kungliga slottet, Grona lund eller Skansen.

Gemensamt for alla bytespunkter och resecentrum &r komplexiteten sett till
antalet inblandade aktorer och de manga funktioner som inryms.
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Trafikverket har som forvaltare av jarnvéagsinfrastrukturen ett funktionellt
ansvar for jarnvagsstationer, vilket innebar att en funktionalitet gentemot
resenarer ska uppratthallas. Det funktionella ansvaret omfattar plattform och
plattformsforbindelse med bland annat vantfunktioner,
trafikinformationsutrustning samt vissa funktioner for personer med
funktionsnedséttning.

Vissa stationer har en tillhérande stationsbyggnad som medger service eller
ytor for vantan. Mangden aktorer inom jarnvagsinfrastrukturen medfor
behov av samverkan i manga fragor.

Bytespunkter for battrafik behandlas separat sist i avsnittet.

7.1 Bytespunkter i den regionala trafiken i Stockholms lan

Figur 17 visar antal pastigande 2022 for de tolv storsta bytespunkterna inom
den regionala kollektivtrafiken i Stockholms I&n, uppdelat pa fardmedel.
Observera att siffran pa cirka 200 000 pastigande per dygn galler station
Stockholm City som inte inkluderar langvéga tag och langvaga bussar.
Station Stockholm City ar anda dubbelt sa stor som den nést stérsta
stationen Slussen. Gullmarsplan ar den storsta bytespunkten utanfor tullarna
och Sundbyberg ar den enda bytespunkten av de tolv stérsta som ligger
utanfor Stockholms kommun.

Figur 17 Pastigande regional kollektivtrafik vid de tolv storsta bytespunkterna under ar 2022
(Region Stockholm, 2023)
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Ovanstaende bytespunkter ar sadana som har en jamn strém resenérer i
rorelse. Det finns dock vissa bytespunkter som har manga resenarer i rorelse
vid enstaka tillfallen. Har kan ndmnas Strdmkajen torsdag fore midsommar
samt Globen och Solna station nér det ar stora konserter eller stora
idrottsevenemang.

7.2 Storre bytespunkter utanfor Stockholms lan

Utanfor Stockholms 1&n finns ett antal storre bytespunkter. Det &r idag
vanligt forekommande att samla alla kollektiva fardmedel vid ett stélle i sa
kallade resecentrum. Ett tydligt exempel &r Helsingborg C som tidigare
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kallades Knutpunkten. Figur 18 visar antal pastigande vid de tio storsta
bytespunkterna utanfor Stockholms lan 2022 (battrafiken mellan
Helsingborg och Helsingor ingar dock inte i detta uppdrag da det &r
internationell battrafik). (Region Stockholm, 2023)

Figur 18 Pastigande vid de tio storsta mal- och bytespunkterna utanfér Stockholms lan
2022 (Region Stockholm, 2023)
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7.3 Bytespunkter for kollektivtrafik pa vatten

De stora bytespunkterna/kajplatserna for kollektivtrafik pa vatten inom
Stockholms lan &r for Waxholmsbolagets skargardsbatar Stromkajen, for
Djurgardstrafiken Slussen och for Cinderellabatarna Strandvagen. Dessa tre
kajer ligger samlade kring Nybroviken/Gamla stan. 1 Vaxholm finns det
aven en stor kajplats for bade Waxholmsholaget och Cinderellabatarna.

For skargardstrafiken i Goteborg ar den stora bytespunkten/kajplatsen
Saltholmen. Den nas med sparvagn och ligger cirka 12 kilometer sydvast
om Goteborgs central. For “hamntrafiken” finns bytespunkten Stenpiren (en
del av Goteborgs hamn) som ligger i centrum cirka en kilometer fran
Goteborgs central. Dit gar dven viss skargardstrafik. Vid Stenpiren kan
resenarerna aven byta till buss och sparvagn samt byta mellan langsgaende
och tvéargaende battrafik.

8 Fordon och fartyg

8.1 Bussar

En buss dr ett motorfordon som &ar byggt huvudsakligen for
persontransporter och ar forsedd med fler an atta sittplatser utéver
forarplatsen. Bussar kan delas upp i latta och tunga bussar och i olika
klasser: A, B, 1, Il och 111 dar skillnad mellan klasser bland annat beror pa
antalet sittplatser och om det ar tillatet med staende resenarer eller inte.
(Transportstyrelsen, 2019)
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Bussarna finns i flera olika utféranden, exempelvis normalbuss, ledbuss
eller boggibuss. Historiskt har dieseldrivna forbranningsmotorer varit
vanligast, men krav i upphandlingar och miljozoner har drivit utvecklingen
och forekomsten av fossilfria bussar framat. Saledes blir bussar med biogas,
biodiesel samt el eller hybrider av tva olika branslen allt vanligare, och i
vissa regioner i landet &r den upphandlade busstrafiken helt fossilfri.

Bussarna &gs eller leasas vanligtvis av den part som utfor trafiken. Det ar
saledes upp till bussforetaget att méta de krav pa fordonen som bestallaren
av trafiken staller. Nya fordonstyper pa avvikande branslen eller ny teknik
ags ibland av den upphandlade parten. Ett fordon far anvandas i
yrkesmassig trafik forst nar en fullstandig fordonsanmalan har kommit in till
Transportstyrelsen. For att fa bedriva persontransporter med buss kravs ett
yrkestrafiktillstand for buss utfardat av Transportstyrelsen.

Kamerabevakning anvands i bussar i syfte att upptacka eller férebygga
brott, storningar av allman ordning och sékerhet eller olyckor. Det ar tillatet
under forutsattning att behovet att bevaka platsen vager tyngre an intranget
det innebér for enskilda att bli bevakade nér de ror sig i kollektivtrafiken. |
busstandarden Bus Nordic finns krav pa att bussar ska vara forberedda for
enkel montering av kameradvervakning i hela fordonet. I busstandarden
finns aven mojlighet att nyttja krav pa trygghetskameror med
inspelningsfunktion som haller tillracklig kvalitet for att kunna identifiera
personer och handelser. Slutligen ska kamerorna dven mojliggora for
foraren att dvervaka bussens interior i realtid. (Partnersamverkan
kollektivtrafik, 2023)

| den upphandlade regionala kollektivtrafiken, undantaget Region
Stockholm, var cirka 60—70 procent av bussarna utrustade med kameror
2022. Variationen i landets regioner ar stora da vissa regioner nastan helt
saknar trygghetskameror i bussarna medan andra har det i ndstan samtliga
fordon.

| Bus Nordic finns dven krav pa att bussarna ska vara utrustade med ett
overfallslarm vid forarplatsen. Overfallslarmet ska vara kopplat till en
larmcentral. Férarutrymmet ska forses med en skyddsskarm eller véagg
bakom foraren for att forhindra ett angrepp bakifran. (Partnersamverkan
kollektivtrafik, 2023)

Nodutgangar ska vara uppmérkta och om det finns krossbara rutor ska dven
nddhammare finnas i anslutning till rutan.

En buss bemannas vanligen av en ensam forare. Ytterligare forare kan
ibland aka med del av stracka for att 16sa av forare pa annan buss vid
bussterminal eller 1angs linjen. Trygghets- eller kundvérdar kan finnas vid
sarskilda tidpunkter pa bussterminaler eller storre bytespunkter for att bista
forare eller resenarer.

En bussforare maste inneha korkortsbehorighet D1, D1E, D eller DE samt
genomgatt grundutbildning och aterkommande fortbildning géllande
yrkeskompetensbevis (YKB). Kraven om YKB &r gemensamt inom EU och
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EES. (Transportstyrelsen, 2025¢) Det obligatoriska delmomentet
riskmedvetenhet tar upp &mnen som att upptécka och anpassa sig till farliga
situationer och identifiera potentiellt farliga situationer dock i synnerhet
relaterat till trafiksakerhet.

Vid sérskilda héndelser eller forseningar har foraren trafikledningen till
stod. Trafikledningen bemannas oftast av trafikutdvarens egen personal och
ar i tjanst under hela trafikdygnet. Trafikledningen kan vara centralt styrd
och da skota trafikledningen i en hel region dar en trafikutovare har ett stort
eller flera kontrakt. Ibland kan trafikledningen vara lokal och hantera ett
kontrakt. Beroende pa omfattningen av trafik kan trafikledningen vara mer
eller mindre uppkopplade till bussarna i realtid. Den kan &ven vara en lank
till trygghetsvardar och blaljuspersonal om behov finns av detta.

Underhall och reparationer samt tvatt och stadning av bussar gors ofta pa en
depa av trafikutdvarens egna eller inhyrda personal. Personalen i tvatthall
eller féraren genomfor en trafikrelaterad sakerhetskontroll av buss innan
avfard dar exempelvis eventuella nédhammare, sakerhetshalten och
brandsl&ckningsutrustning kontrolleras.

8.2 Fartyg

Fartyg kategoriseras antingen som bat om de understiger 24 meters langd
eller som skepp om de ar langre. Ett fartyg som befordrar 12 passagerare
eller fler rdknas som ett passagerarfartyg. Det kravs inget sarskilt
trafiktillstand for att fa bedriva passagerartrafik pa vatten som erbjuds
allménheten. Kraven &r istéllet kopplade till fartygstypen och handlar om
fartygen, deras bemanning, i vilket fartomrade och i vissa fall rederiets
organisation. Alla svenska passagerarfartyg, det vill s&ga fartyg som medfor
fler &n 12 passagerare, ska ha ett passagerarfartygscertifikat dar det hogsta
tillatna antalet passagerare finns angivet. Dessutom ska fartyget ha en
sikerhetshesattning® som ar faststalld av Transportstyrelsen. Fartyg som
medfor farre passagerare an 12 personer ska istéllet folja
Transportstyrelsens foreskrifter om bemanning. Exempelvis kravs att
befalhavaren ar utbildad i krishantering, for fartyg i fartomrade inre fart som
ar certifierade for fler an 100 passagerare. Det finns &ven krav om
utbildning i passagerarsékerhet for all personal som ska ta hand om
passagerarna i en nddsituation. Utbildningarna i krishantering och
passagerarsakerhet handlar dock inte om att férebygga vald eller terrorism.
Haogre krav stélls ocksa pa fartygets formaga att klara av en skada och pa
brandskydd och livraddningsutrustning.

Merparten av fartygen &gs av den som bedriver trafiken dven om nagra
regioner valt att dga vissa fartyg sjalva.

6 En sikerhetsbesattning ar den minsta beséttning ett fartyg ska ha for att fa framforas pa ett
betryggande satt.
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Kamerabevakning ombord finns om det ar tillatet och den regionala
kollektivtrafik-myndigheten (RKM) haft detta som krav i upphandlingen
eller om rederiet eller operatoren sokt och fatt tillstand for detta pa eget
initiativ.

Storre fartyg ar normalt utrustade med Ias till styrhytten. Om storsta mojliga
passagerarantal ar 30 personer ar kravet att styrplatsen ska vara 6ppen for att
befalhavaren ska kunna ha uppsyn éver hela fartyget. Beroende pa fartygets
storlek ar bemanningen i kollektivtrafik pa vatten 1 — 5 personer. Antalet
faststélls efter gransen for maximalt antal passagerare ombord och fartygets
formaga att evakuera samtliga ombord vid néd. I kollektivtrafiken pa vatten
finns alltid en synlig beséattning ombord som mgjliggér kommunikation
mellan passagerare och besattning. Egenkontroller, 6vningar samt
sékerhetstester och funktionstester om att fartyget ar funktionsdugligt och
sjosakert genomfors av ordinarie beséttning och fartygsagarens
sakerhetsorganisation som star under Transportstyrelsens tillsyn.

Sjotrafiken &r reglerad nér det géller skyltning och mérkning av bland annat
livraddningsutrustning och flyktvéagar. Besattningen &r tréanad for
nddsituationer och ytterst en evakuering. Operativ trafikledning sker genom
operatorens forsorg. | allméan farled far fartygen trafikinformation fran
Sjofartsverket. Skeppsvarv nyttjas for det underhall som inte kan ske under
gang eller vid brygga.

8.3 Sparbundna fordon

Inom spartrafiken finns tva huvudtyper av passagerarfordon: motorvagnar
dar drivsystemet ar en integrerad del av passagerarvagnen (inom tunnelbana
och sparvéag enbart denna fordonstyp) samt lok och vagn, dar loket &r
separerat fran passagerarvagnarna. Majoriteten av dessa passagerarfordon &r
eldrivna men pa banor som saknar kontaktledning anvéands motorvagnar
med férbranningsmotor.

Alla sparbundna fordon som anvénds inom tunnelbana, sparvag och jarnvag
ska godkénnas av Transportstyrelsen och i vissa fall av Europeiska unionens
jarnvagsbyra. Det galler bade nya fordon och ombyggda fordon.

Inom den upphandlade trafiken tillhandahalls ofta fordonen av den
upphandlande enheten. 20 av Sveriges regioner ager tillsammans bolaget
Transitio som grundats i syfte att samordna och effektivisera anskaffningen,
agandet och férvaltningen av jarnvagsfordon som anvands i regional och
interregional kollektivtrafik. Inom den kommersiella kollektivtrafiken finns
foretag som dger och kor sina egna fordon, men det finns dven de som leasar
lok eller vagnar av en extern fordonsinnehavare.

Beroende pa tagens fordonssammansattning och syfte varierar antalet
majliga resendrer ombord. Flest resande finner man i lokal trafik dar
sittplatsbokning inte a&r mojlig. Som exempel kan Stockholms pendeltag ta
uppemot 1 800 resenarer (sittande och staende) i rusningstid och ett
tunnelbanetag kan i rusningstid kora 1 200 personer. Regionala tag kan ha
200 — 600 sittplatser medan sparvagnar har en maxkapacitet om cirka 400
resenarer. FOr den langvaga/ interregionala kommersiella trafiken kravs
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oftast bokad sittplats och dar finns cirka 200 — 500 sittplatser beroende pa
tagens fordonssammansattning (som i sin tur kan bero pa plattformars
utformning).

Fordon inom langvaga trafik har ofta utrymmen for bagage, och i nyare
fordon kan det dven finnas plats for barnvagnar och cyklar. Sparvagnar och
tunnelbanefordon har inga avsedda utrymmen for bagage. For interregional
trafik och viss langvaga regional trafik finns resenarstoalett ombord.
Servering av mat och dryck ombord finns framst inom den kommersiellt
drivna trafiken men aven inom viss upphandlad trafik.

De flesta trafikupplagg inom jarnvag &r bemannade med en forare och minst
en personal som medféljer ombord. | manga fall ansvarar den medféljande
personalen for att sakerstélla trafiksdkerheten vid tagets avgang, men i vissa
fall ansvarar den endast for visering av biljetter. Det finns trafikuppldagg som
saknar medféljande personal men om jarnvagsforetaget identifierat att det
krdvs bemanning av personal ombord for att hantera oacceptabla
trafiksakerhetsrisker, ska taget bemannas med ombordpersonal for att
uppfylla kraven i lagstiftningen. Tunnelbanetag och sparvagnar bemannas
normalt enbart med en forare.

For att fa framfora jarnvagsfordon behdver foraren inneha ett lokforarbevis
och ett kompletterande intyg. Dessa ska styrka att foraren har ratt utbildning
och ar lamplig. Forare inom tunnelbana och sparvag utbildas internt inom
det foretag som de senare ska kora for. Olika foretag har olika krav pa
forkunskaper.

Underhall, reparationer och fordonstvatt gors mestadels i fordonsdepaer
medan dagligt stad kan goras under pagaende trafik eller vid andhall-
hallplatser eller vandplatser. Inom jarnvag ska alla fordon ha en utsedd
ECM’. Det littare” underhéllet sker i depder eller underhallsverkstader i
néra anslutning till trafikuppldagget. Det “tyngre” underhéllet (exempelvis
boggibyte eller motorbyte) sker framst pa vissa sarskilda depaer eller
underhallsverkstader, dar forutsattningarna for sadant underhall finns.

Motorvagnar har i regel en dorr till forarhytten i direkt anslutning till
resandeutrymmet. Lokdragna tag har daremot ingen direkt atkomst till
hyttdorr fran resandeutrymmet i vagnarna. | regelverket TSD Lok och
passagerarfordon (jarnvag) finns bestdimmelser som ror forarhytten och dess
utformning i syfte forhindra tilltrade for obehoriga personer. Det finns inga
nationella krav om intrangsskydd till férarhytten eller forarplatsen for
fordon som kors pa lokalbanorna, sparvagen eller i tunnelbanan.

7 Entity in Charge of Maintenance, eller underhallsansvarig enhet pa svenska, &r ett begrepp
for den organisation eller foretag som ar ansvarigt for ett jarnvagsfordons underhall.
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Kamerabevakning férekommer och kamerorna évervakar de utrymmen som
ar avsedda for resenédrerna. Kamerorna bevakas normalt inte i realtid utan
det inspelade filmmaterialet anvands i reaktivt syfte, for att i efterhand
granska vad som hant.

Pa de flesta fordon i kollektivtrafiken finns en integrerad nddtalsenhet samt
nddbroms i resandeutrymmet. Nodtalsenhetens syfte ar att en resendr ska
kunna ta muntlig kontakt med foraren vid nagon typ av nddsituation ombord
pa taget. Funktionen saknas pa lokdragna tag dar det i stéllet finns
bemanning ombord. For fordon som ska trafikera Trafikverkets jarnvagsnét
finns EU-lagstiftning® som kraver att nddtalsenhet installeras i
resandeutrymme.

Fordonens ytterdorrar utgoér nédutrymningsvagar for resendrerna. 1 TSD
Lok och passagerarfordon® framgar att varje dorr ska vara forsedd med en
enskild nédéppningsanordning, som ska vara atkomlig for passagerarna fran
insidan och mojliggdra 6ppning av dorren. Det finns sovvagnar och
bistrovagnar i lokdragna tdg som saknar ytterdorrar i den ena &nden av
vagnen. Passage till intilliggande vagn kan behdva goras for att na en
nddutrymningsvég. Det finns inga direkta nationella krav om
nodoppningsanordningar for dorrar pa fordon som kors pa lokalbanorna,
sparvagen eller i tunnelbanan. Vid en evakuering ar lokforaren ansvarig att
sékerstélla att det ar sakert att géra det innan passagerare lamnar fordonet.
Detta for att sakerstalla att trafik pa exempelvis narliggande spar inte kan
orsaka en fara fOr passagerarna.

Fordonskrav inom jarnvag géller sallan retroaktivt. Det innebér i praktiken
att jarnvagsfordon i Sverige, som godkénts innan kraven i TSD:n tillkom,
inte har utvarderats utifran kraven pa exempelvis nédoppningsanordning,
utformning med intrangsskydd eller nodtalsenhet. Det finns darfor inga
garantier pa att sadan utrustning finns i sadana fordon.

For trafik 6ver nationsgréansen till Danmark éver Oresundsbron har
infrastrukturforvaltaren infort krav pa att jarnvagsforetaget maste
kontrollera nédfunktioner pa fordonen minst en gang per dygn. Den ifylida
checklistan ska forvaras ombord pa taget. Det finns dven jarnvagsforetag i
Sverige som infort liknande kontroller av nodfunktioner pa de
motorvagnsfordon de anvander i sin drift, &ven om de gar i trafiksystem som
inte passerar Oresundsbron. Kontrollerna kan innebara att sakerstalla att till
exempel branddetektorer och hogtalarutrop fungerar som de ska.

8 Kommissionens forordning (EU) nr 1302/2014 av den 18 november 2014 om en teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande materiel — Lok och
passagerarfordon i Europeiska unionens jarnvagssystem

®1bid.
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9 Information och kommunikation i
kollektivtrafiken
9.1 Buss, sparvagn och tunnelbana

Det ar den regionala kollektivtrafikmyndigheten och trafikutévarna som
ansvarar for resendrsinformation. Manga hallplatser har digital visning. Det
finns ~appar” som tillhandahaller information om forseningar i realtid.

Under pagaende resor finns majligheter for kommunikation mellan
resenarer och forare om storningar, hot och Gvrigt som kan paverka resan.
Trafikforvaltningen i Stockholm uppmanar resendrer att informera forare
(som i sin tur tar det vidare med trafikledningen) om de ser eller utséatts for
nagot antagonistiskt. Trafikanterna kan ocksa ta kontakt med SL via ett sa
kallat "trygghetsnummer" som gar direkt till SL:s trygghetscentral och som
ar bemannad dygnet runt.

9.2 Battrafik

| Stockholm lades den regionala tur- och trafikupplysningen ner i samband
med ingangen av det senaste trafikavtalet. | Stockholm férmedlar dock
trafikoperatoren viss storningsinformation inom battrafiken genom sina
appar, men den &r langt ifran heltackande. | Vastra Gotaland och Blekinge
tillhandahalls trafikinformationen av den regionala kollektivtrafik-
myndigheten och, i viss man, av operatérerna.

Under pagaende resor finns majligheter for tvavagskommunikation mellan
resendrer och besattning om stérningar, hot och évrigt som kan paverka
resan.

9.3 Persontag

Det ar Trafikverket som ansvarar for resendrsinformation om forandrade
ankomst- eller avgangstider vid forseningar eller ersattningstrafik. De
berdrda jarnvagsforetagen har ocksa tillgang till informationen. For
information om andra fragor som vagnsordning och service ombord
ansvarar respektive jarnvagsforetag. Pa storre stationer med stationshus har
Jernhusen stationsvardar som ocksa ar viktiga for resenarer och
jarnvagsforetag.

Under pagaende resor med persontag finns mojligheter for
tvavagskommunikation mellan resenarer och ombordpersonal om
storningar, hot och 6vrigt. Om ombordpersonal inte finns kan
nodtalsenheten gora att resendr kan tala direkt med lokféraren. Vid en
plotslig handelse pa ett persontag sker dialogen primart mellan lokforaren
och Trafikverkets trafikledningscentral.

| stationsmiljon far resendrerna trafikinformation via skyltar och
hogtalarsystem. Dialog for att hantera handelser sker mellan jarnvagsforetag
och Trafikverkets trafikledningscentral. Kommunikation sker mellan
trafikledningscentralen och SOS vid incidenter med klassning for fara (till
exempel sparspring, pakdrda fordon vid 6vergangar och
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personpakorningar). Kameror finns pa vissa stallen och anvands framforallt
for 6vervakning av sparanlaggning och resandeutrymmen.
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1. Inledning

Denna bilaga redogor for den enkét som genomfdérdes under januari-februari
2025 inom ramen for regeringsuppdraget att ta fram underlag for ett
nationellt program for jarnvégs- och kollektivtrafikskydd.

1.1 Bakgrund

Den 16 juni 2024 gav regeringen Trafikverket och Transportstyrelsen i
uppdrag att gemensamt utarbeta forslag pa vidareutvecklade strategiska
forutsattningar for, och genomforande av ett nationellt program for
jarnvags- och kollektivtrafikskydd. I regeringsbeslutet angavs att bland
annat en beskrivning skulle utarbetas av det svenska jarnvégs- och
kollektivtrafiksystemet utifran ett resenarsskyddsperspektiv. Inom
uppdraget onskade vi undersoka vilka forutsattningsskapande atgarder som
sektorn dnskade att vi myndigheter skulle kunna vara behjalpliga med.

Som en del i skapa beskrivningen av kollektivtrafiksystemet samt att
beskriva forutsattningsskapande atgarder togs ett beslut att genomfdra en
undersokning i form av en enkat i syfte att inhamta kunskap fran aktorer
inom kollektivtrafiken.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med enkaten var att béttre kunna se vad ett nationellt program for
jarnvags- och kollektivtrafikskydd bér innehalla for att vara relevant och
fylla ett reellt behov samt for att kunna foresla effektiva
forutsattningsskapande atgéarder som stod. Vi sag tva huvudsakliga behov:

- Vi behovde hjéalp med att fa en bild av hur och i vilken omfattning
verksamhetsutdvare i kollektivtrafiken idag arbetar med skydd av
resendrer mot terrorism och andra allvarliga valdshandlingar. Vi
ville dven fa en bild av vad som anses vara problematiskt eller
hindrande for arbetet.

- Viville faen bild av vilken relevans olika tankbara
forutsattningsskapande atgarder skulle ha for aktorernas verksamhet.
Pa sa satt skulle innehallet i ett nationellt program béattre kunna
anpassas efter verksamheternas faktiska behov.

1.3 Metod, urval och avgransningar

Under hosten 2024 genomfordes inledande intervjuer med representanter
fran de olika kollektivtrafikslagen. Utifran de synpunkter som vi fick valde
vi att ga vidare med att konstruera en enkat for att kunna samla in
synpunkter fran ett storre antal aktorer - allt fran den som faktiskt framforde
fordonen, till den som bestéllde trafiken och vidare till den som ansvarade
for infrastrukturen eller bytespunkterna.

| uppdraget utgar vi fran hur kollektivtrafik definieras i EU:s
kollektivtrafikforordning. Darmed avgransades undersékningen sa att den
inte omfattade aktdrer vars verksamhet foll utanfor definitionen av
kollektivtrafik, sasom bestéllningstrafik, chartertrafik, trafik som anordnas
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vid sarskilda evenemang etc. Aktorer som bedriver museiverksamhet ingar
inte heller, inte heller aktérer som kor godstrafik.

Eftersom vissa infrastrukturforvaltare och sparinnehavare utgérs av
kommuner samt att vi var intresserade av att inkludera regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i undersokningen genomfordes ett
samrad med Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) i enlighet med
forordningen (1982:668) om statliga myndigheters inhdmtande av uppgifter
fran kommuner och naringsidkare under december 2024 — januari 2025.

Utifran samradet togs beslutet om att inte inkludera RKM och kommuner i
utskicket av enkét. Vi rekommenderades att istéllet genomféra fokusgrupper
med ett urval av RKM. Tyvarr fanns inte utrymme i tidplanen for detta sa vi
gick istallet vidare med enkéaten och riktade in oss pa dvriga aktorer i
kollektivtrafiken.

Urval av mottagare for enkaten gjordes i samrad med NRK,
Skargardsredarna samt Transportforetagen. Vi fick dven viss hjalp med
utskick av enkaten och/alternativt paminnelser om enkaten av personer inom
dessa organisationer.

Enkatundersdkningen konstruerades, distribuerades och sammanstélldes via
Transportstyrelsens enkatverktyg esMaker. Enkéten var 6ppen for svar
mellan 31 januari och 14 februari. Efter 6nskemal justerades slutdatum till
19 februari.

1.4 Brister och utmaningar
Initialt identifierades vissa risker med den tankta enkatundersoékningen:

- Svarigheter att na ratt personer
- Den relativt korta svarstiden for enkéaten

- Risk att inte fa in svar da det kan finnas en motvilja mot att svara pa
enkater eller tidsbrist for att gora detsamma

- Attsvaren vi far in inte representerar hela kollektivtrafiksystemet

| syfte att nd ett hyfsat representativt tvarsnitt av aktorer inom
kollektivtrafiken lade vi tid pa urvalet tillsammans med foretradare for de
olika trafikslagen. Utifran tidplanen pa regeringsuppdraget var vi tvungna
att halla oss till den tid vi avsatt for enkaten och raknande darfor med ett
visst bortfall pa grund av det. Enkatresultaten ger oss kanske inte tillrackliga
data for att dra sékra slutsatser for hela kollektivtrafiken men varje unikt
svar med skrivna kommentarer ger oss en inblick i nuldge och énskat lage
for foresla ett underlag for ett nationellt program for jarnvags- och
kollektivtrafikskydd.
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2. Enkaten

2.1 Enkatkonstruktion

Enkaten bestod av fem delar; en inledande informationssida om
undersokningen, bakgrundsfragor om respondentens organisation, fragor om
nulége - hur verksamhetsutévare i kollektivtrafiken arbetar med skydd av
maéanniskor i kollektivtrafiken mot terrorism och andra allvarliga
valdshandlingar idag och potentiella hinder mot detta arbete, fragor kring
hur relevanta olika forutsattningsskapande atgarder fran myndigheter skulle
ha for aktorernas verksamheter samt slutligen en avslutande del dér
avslutande kommentarer kunde l&mnas.

Enkéten kan ses i sin helhet i appendix 1.

2.1.1 Inledning

Inledningen bestod av bakgrunden till uppdraget, syftet med
undersokningen, information om sjalva enkaten gallande tidsatgang, datum
som enkaten kunde besvaras med mera, information om att den var frivillig
att besvara, information om personuppgiftsbehandling och sekretess samt
information om anonymitet.

2.1.2 Bakgrund

Under denna del stalldes bakgrundsfragor om den organisation som
respondenten foretrader, exempelvis trafikslag och organisationens storlek.

2.1.3 Nulage

Gallande nulaget stalldes 13 fragor som kunde besvaras med alternativen ja,
nej, delvis, vet ej/ej relevant kring hur organisationen arbetar idag inom
olika omraden som handlar om skydd av ménniskor i kollektivtrafiken mot
attentat och valdshandlingar. I ett fritextsvar fick respondenterna
mojligheten att besvara vad de ser som den stdrsta utmaningen (eller
hindret) for detta arbete.

Darefter stalldes sex fragor kring hur respondentens organisation samarbetar
med andra aktorer/organisationer. Denna fragedel avslutades med en fraga
kring vad respondenten sag som den storsta utmaningen (eller hindret) mot
samarbete med andra aktorer gallande skydd av ménniskor i
kollektivtrafiken mot attentat och valdshandlingar.

Slutligen stalldes tre fragor om vad respondentens organisation anser i olika
fragor pa en nationell niva gallande skydd mot attentat eller allvarlig
valdshandling mot ménniskor i kollektivtrafiken.

2.1.4 Forutsattningsskapande atgarder

| detta avsnitt stallde vi fragor som handlar om olika typer av atgarder som
statliga myndigheter eventuellt skulle kunna vidta for att férbattra och
underlatta arbetet med skydd mot attentat eller allvarliga valdshandlingar i
kollektivtrafiken. Fragorna syftade till att undersoka hur relevanta olika
typer av atgarder skulle vara for respondentens organisation.
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2.1.5 Avslut

Pa den avslutande sidan i enkéten uppmanades respondenten, om den sa
onskade, att kontrollera sina svar innan dessa skickades in, att det gick att
skriva ut en svarsjournal och spara givna svar samt inkomma med eventuellt
ovriga kommentarer eller synpunkter om amnet eller fragorna i enkaten.

2.2 Kommunikation

Enkaten skickades ut till det valda urvalet av respondenter den 31 januari
2025. Da vissa adresser inte fungerade soktes alternativa adresser upp och
enkaten skickades pa nytt till mottagare dar det forsta mailet studsat. Mail
séndes &ven med l&nk till kontakter for branschorganisationer med vilka vi
kommit Gverens om att kontakten kunde paminna medlemmar for sitt
trafikslag. Vid kontakt med branschkontakt for ett trafikslag forlangdes
svarstiden for enkaten for att mojliggora att nagot extra svar skulle kunna
inkomma.

3. Resultat

Totalt skickades enkaten ut till 36 mdéjliga respondenter. Totalt inkom 18
svar, vilket ger en svarsfrekvens om 50 %.

3.1 Bakgrund
Diagram 1 Fraga 3.1 (a) Vilken typ av organisation foretrader respondenterna
3.1 (a) Vilken typ av organisation féretrdder du som svarar?

Héar kan du svara flera olika alternativ om din organisation &r
verksam inom flera olika omraden.

14 13
12
10
8
6 4
: 2 2 .
2
o I I
Infrastrukturférvaltare/ Trafikutévare Férvaltare av station Annan, ange:
sparinnehavare /operatdr/rederi

Samtliga 18 besvarade den forsta fragan. Nagra respondenter foretradde
organisationer som har flera olika roller inom kollektivtrafiken.

De fyra som svarade att de tillhorde kategorin ”annan” svarade i fritext att
de exempelvis foretradde branschorganisation, upphandlare av trafik eller
fastighetsagare.
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Diagram 2 Fraga 3.1 (b) FoljdfrAga om man svarat trafikutovare, operator eller rederi pa
fraga 3.1 (a). Vilken typ av kollektivtrafik utfor respondentens organisation

3.1 (b) Fér trafikutévare/operatérer/rederi, vilken typ av kollektivirafik
utfér ni? Har kan du svara flera olika alternativ om din organisation &r
verksam inom flera olika trafikslag.

5
5
4
4
3
2
2
I 1
: ]

Jamvagstrafik  Sparvagstrafik Tunnelbanetrafik Busstrafik Béattrafik

-y

For de 13 som svarade att deras organisation var en
“trafikutdvare/operator/rederi” f6ljde en foljdfrdga gillande inom vilka
typer av kollektivtrafik organisationen ar aktiv. Nagra av respondenternas
organisationer utfor flera typer av trafik.

Diagram 3 Fraga 3.1 (c) Organisationens storlek

3.1 (c) Organisationens storlek

10
8

8

6 5

4 3

2
0
Mikro (1-9 anstélida) Liten (10-49 anstallda) Medelstor (50-249 Stor (minst 250
anstallda) anstallda)

Den sista fragan gallande organisationens bakgrund géallde storlek pa
organisation och dar framkom att det var mestadels medelstora och stora
organisationer som besvarat enkaten.

3.2 Nulage

3.2.1 Nulage - nuvarande arbetssatt

Denna del av enkéaten inleddes med 13 fragor kring hur organisationen
arbetar idag inom olika omraden som handlar eller beror fragor om skydd av
manniskor i kollektivtrafiken mot attentat och valdshandlingar.
Respondenten kunde svara Ja, Nej, Delvis eller Vet ej/ej relevant pa
fragorna. Pa fraga (c) kunde aven fritextsvar lamnas. Fragedelen avslutades
med en Oppen fritextfraga dar respondenten kunde uttrycka vad den sag som
den storsta utmaningen (eller hindret) for arbetet om skydd av manniskor i
kollektivtrafiken mot attentat och valdshandlingar.
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Diagram 4 Fraga 3.2.1 (a) Arbetar ni med att skydda manniskor i kollektivtrafiken mot
attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.1 (a) Arbetar ni med att skydda méanniskor | kollektivtrafiken mot
attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

10 9
5 4 4
N N 1
0
Ja Nej Delvis Vet gjfe) relevant

Pa fraga 3.2.1 (a) svarade alla trafikutovare som ar medelstora och stora
organisationer ja eller delvis.

Diagram 5 Fraga 3.2.1 (b) Staller ni krav pa eventuella leverantér/underleverantér som ror
skydd av manniskor i kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.1 (b) Stéller ni krav pa eventuella leverantér/underleverantér
som rér skydd av ménniskor i kollektivirafiken mot attentat och
andra allvarliga valdshandlingar?

10

5 7
4
o ] N
0 [
Nej

Ja Delvis Vet gj/e] relevant

Pa fraga 3.2.1 (b) svarade hélften ja eller delvis. Halften nej eller vet ej/ej
relevant. Ja-svaren kom fran 2 medelstora organisationer och delvis-svaren
var hyfsat jamnt férdelade bland sma, medelstora och stora organisationer.

Diagram 6 Fraga 3.2.1 (c) Arbetar ni med skydd av méanniskor i kollektivtrafiken mot attentat
och andra allvarliga valdshandlingar som en integrerad del i annat skyddsarbete eller arbete
med krisberedskap?

3.2.1 (c) Arbetar ni med skydd av ménniskor i kollektivtrafiken mot
attentat och andra allvarliga valdshandlingar som en integrerad del i
annat skyddsarbete eller arbete med krisberedskap (ex.
sékerhetsskydd, civilt forsvar, krisberedskap, arbetsmiljé enligt AFS
1993:2, kontinuitetsarbete i verksamheten)?

12 10
10
8
: ‘ 3
: H = 1
0
Ja Nej Delvis Vet gjle] relevant

Pa fragan 3.2.1 (c) svarade alla medelstora organisationer ja och bland de
storsta organisationerna svarade majoriteten ja, alla trafikutdvare svarade ja
eller delvis.
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Bland fritextsvaren till 3.2.1 (c) svarar flera respondenter att man arbetar
med skydd av saval resenarer som medarbetare som en integrerad del av det
arbete som bedrivs for skydd mot alla typer av hot och valdshandlingar.
Flera utbildar och stéttar sin personal exempelvis via arliga krisévningar,
Ovningar for att hantera ”sérskilda hindelser” och att identifiera avvikande
beteende eller via MSB:s digitala utbildningar géllande beredskap mot
terror. En respondent svarar att gallande siakerhetsskydd sa genomfors
sékerhetsskyddsanalyser internt for verksamheten i samverkan med
beredskapsansvarig myndighet Trafikverket. En respondent svarar att man
bedriver ett samlat och likriktat systematiskt sékerhetsarbete avseende
trafiksakerhet, trygghet, verksamhetsskydd och sékerhetsskydd.

Andra svarar att inget aktivt arbete bedrivs i annat an att vaktare kan anlitas
i samband med storre evenemang eller att krav pa sakerhet ombord pa
fordon stélls via upphandlingar och att RKM é&r ansvarig for eventuellt
sékerhetsskyddsarbete, inklusive kontroll av relevanta leverantorer.

Diagram 7 Fraga 3.2.1 (d) Har ni faststallda mal kopplade till skydd av manniskor i
kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.1 (d) Har ni faststélida mal kopplade till skydd av ménniskor i
kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

10
7 8
5
0
Ja Nej Delvis Vet g)fe] relevant

Pa fragan 3.2.1 (d) svarade halften ja/delvis och hélften nej/vet ej/ej relevant
om organisationen har faststallda mal kopplade till skydd av méanniskor.
Bland de stora organisationerna var det halften som svarade ja och halften
som svarade nej. Bland de minsta organisationerna svarade majoriteten nej.

Diagram 8 Fraga 3.2.1 (e) Har ni fordelat ansvar inom er organisation rérande skydd av
manniskor i kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.1 (e) Har ni férdelat ansvar inom er organisation rérande skydd
av méanniskor i kollektivirafiken mot attentat och andra allvarliga

valdshandlingar?
15 11
10
5 . 2 3 2
0 |
Ja Nej Delvis Vet gj/ej relevant

Pa fragan om 3.2.1 (e) ansvar ar fordelat inom organisationen rérande skydd
av manniskor sa svarade alla medelstora och stora organisationer ja eller
delvis.
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Diagram 9 Fraga 3.2.1 (f) Har ni avsatt resurser for att arbeta med skydd av méanniskor mot
attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.1 (f) Har ni avsatt resurser for att arbeta med skydd av
ménniskor mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

10 8
5 4 4
] I 1
0
Ja Negj Delvis Vet g)/e] relevant

Pa fragan 3.2.1 (f) om resurser &r avsatta for att arbetet sa svarade 10 av 13
stora eller medelstora organisationer ja eller delvis. Bland de smé (’mikro”
eller "liten”) sa svarar 3 av 5 nej.

Diagram 10 Fraga 3.2.1 (g) Har ni identifierat vilka sarbarheter er verksamhet har vad galler
attentat och andra allvarliga valdshandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken?

3.2.1 (g) Har ni identifierat vilka sarbarheter er verksamhet har vad
géller attentat och andra allvarliga valdshandlingar mot ménniskor i

kollektivtrafiken?
10
6 6
5 . 3 . 3
0 |
Ja Nej Delvis Vet ej/ej relevant

Pa fragan 3.2.1 (g) om egna sarbarheter i verksamheten identifierats
géllande detta arbete svarade 2/3 ja eller delvis, majoriteten av dessa &r
medelstora eller stora organisationer.

Diagram 11 Fraga 3.2.1 (h) Arbetar ni regelbundet med att analysera risker och sarbarheter
vad galler attentat och andra allvarliga valdshandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken?

3.2.1 (h) Arbetar ni regelbundet med att analysera risker och
sarbarheter vad géller attentat och andra allvarliga valdshandlingar
mot ménniskor i kollektivirafiken?

10 7
5
B : ] .
. [ ]
Ja Nej Delvis Vet gj/ej relevant

Pa fragan 3.2.1 (h) gédllande om organisationerna regelbundet arbetar med
att analysera risker och sarbarheter kring detta arbete sa svarade merparten
av respondenterna ja eller delvis.
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Diagram 12 Fraga 3.2.1 (i) Har ni férfaranden for att, inom detta omrade, lara av incidenter
och vidta atgarder utifran lardomarna?

3.2.1 (i) Har ni férfaranden fér att, inom detta omrade, léra av
incidenter och vidta atgérder utifran ldrdomarna?

15 11
10
3 I
0 [ ]
Ja Nej Delvis Vet gjle] relevant

Pa fragan 3.2.1 (i) om man lar av intraffade handelser sa svarade 14 av 18 ja
eller delvis. Nej-svaren och vet ej-svaren kom fran en av de minsta
(kategorin mikro) och en stor organisation.

En respondent hanvisade i senare fritext till fragorna 3.2.1 (h och i) att man
ser behov av utdkad samverkan med SAPO och Polismyndigheten bade i det
forebyggande arbetet och i det uppféljande och larande arbetet.

Diagram 13 Fraga 3.2.1 (j) Har ni en plan for hur ni ska agera om den svenska
terrorhotnivan hojs?

3.2.1 (j) Har ni en plan fér hur ni ska agera om den svenska
terrorhotnivan héjs?

10
5 6
4
5 ] :
, N
Ja Nej Delvis Vet gj/e] relevant

Pa fragan 3.2.1 (j) om man har en plan for hur man ska agera om
terrorhotnivan hojs ar det fler som svarar nej an ja, men ja och delvis utgor
tillsammans ca 60 % av svaren. Hélften av de stora organisationerna svarade
nej eller vet ej pa fragan.

En respondent hanvisade i senare fritext till fragan 3.2.1 (j) att den svenska
terrorhotnivan ar valdigt évergripande vilket gor det svart att ha en
verkningsfull plan kopplad till den. En konkretisering av hotnivan kopplad
till jarnvéag- och kollektivtrafik skulle méjliggora en battre forberedelse och
planering. En annan kommenterade att det saknas tydlighet fran
myndigheter géallande hur de ska agera vid hojd terrorhotniva och vad detta
da far kosta.
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Diagram 14 Fraga 3.2.1 (k) Har ni faststallt vilkken kunskap olika personalkategorier behéver
for att kunna agera forebyggande eller i handelse av ett attentat eller annan allvarlig
valdshandling?

3.2.1 (k) Har ni faststéllt vilken kunskap olika personalkategorier
behdver for att kunna agera forebyggande eller i hdndelse av eft
attentat eller annan allvarlig valdshandling?

10 . . 8
5 -
o N N
Ja Nej Delvis Vet ejfej relevant

Pa fragan 3.2.1 (k) om man vet vilken slags kunskap olika personal-
kategorier behdver ha for att agera vid denna typ av handelser svarade 2/3 ja
eller delvis. De medelstora (5 stycken) svarade alla ja eller delvis. Bland de i
kategorin mikro eller sma svarade 4 av 5 nej eller vet ej, de stora fordelade
sig hyfsat jamnt pa de olika svarsalternativen.

Diagram 15 Fraga 3.2.1 (I) Utbildar ni er personal for att kunna agera férebyggande eller i
handelse av ett attentat eller annan allvarlig valdshandling?

3.2.1 () Uthildar ni er personal fér att kunna agera férebyggande
eller i héndelse av ett atfentat eller annan allvarlig valdshandling?

10 8
5
5 4
] o ‘
0
Ja Nej Delvis Vet gj/e] relevant

Pa fragan 3.2.1 (1) huruvida man utbildar sin personal for att agera
forebyggande eller i handelse av ett attentat sa kom hélften av ja-svaren fran
de stora (8 stycken) och hélften fran de medelstora (5 stycken). Samtliga
sma (3 stycken) svarade nej och en av tva i kategorin mikro svarade nej.

En respondent héanvisade i senare fritext till fragan 3.2.1 (I) att man
forbereder en sadan utbildning baserat pa material frin MSB ur projektet
Sakerhet i Offentlig Miljo-Kollektivtrafik -SOM-K som man dven deltagit i.

Diagram 16 Fraga 3.2.1 (m) Ovar ni pa atgarder for att skydda méanniskor i kollektivtrafiken
mot attentat eller andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.1 (m) Ovar ni pa étgérder fér att skydda ménniskor i
kollektivirafiken mot attentat eller andra allvarliga valdshandlingar?

7
4 5

L H .

Ja Nej Delvis Vet gjle] relevant
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Pa fragan 3.2.1 (m) om man 6var pa atgarder for att skydda manniskor
inkom flest nej-svar. Merparten av dessa (4) kom pa mikro/sma
organisationer. Ja-svaren fordelade sig jamnt mellan medelstora och stora
organisationer

Denna del av enkéaten avslutades med en fritextfraga.

Fritextfraga 3.2.1 (n) Vad anser ni ar den storsta utmaningen (eller hindret)
for ert arbete med skydd mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar i
kollektivtrafiken?

Fler namner att amnet i sig ar svart och att kollektivtrafiken ar en 6ppen och
komplex produkt utan fysiska skyddsbarriarer likt flyget. Detta i
kombination med att inte forbokade biljetter med ID-kontroll krévs gor
systemet sarbart. Trafiken har dessutom oerhért manga avgangar och ror sig
over stora geografiska omraden. Det finns manga utrymmen i ett fordon att
gomma eventuellt farliga féremal vilket staller stora krav pa personalens
uppmarksamhet och samtidigt att resenédrerna &r uppmarksamma och
pakallar uppmarksamhet om de upptacker nagot avvikande.

Det kan aven finnas en anmalningsovilja och radsla for att orsaka odnskade
trafikstopp vid falsklarm samt svarigheter att salla vilken allvarlighetsniva
en handelse ar pa. Mycket av trafiken ar minutstyrd och att stanna trafiken
far stora konsekvenser trafikalt och kan dven ge viten till trafikutovaren fran
RKM. En atgard skulle kunna vara att ta bort viten vid trafikstopp till foljd
av misstankta allvarliga handelser.

Fokus pa atgarder i forsta laget foreslas kunna riktas mot storre terminaler
och resecentrum.

En fran fartygstrafiken tar upp svarigheten att utrymma eller inrymma
personer vid attentat pa fartyg. Utifran detta kan attentat pa vatten fa stora
konsekvenser och det &r svart att instruera personalen hur de ska agera i
sadana handelser.

3.2.2 Nulage — samarbete och gemensamma atgarder

| denna del av enkaéten stalldes sex fragor om hur respondentens
organisation samarbetar med andra aktorer/organisationer.

Respondenten kunde svara Ja, Nej, Delvis eller Vet ej/ej relevant pa
fragorna. Pa fraga (a) kunde dven fritextsvar lamnas.
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Diagram 17 Fraga 3.2.2 (a) Har er organisation en tydlig bild av vilket ansvar respektive
aktor har nar det galler skydd av manniskor i kollektivtrafiken mot attentat och andra
allvarliga valdshandlingar?

3.2.2 (a) Har er organisation en tydlig bild av vilket ansvar
respektive aktér har nar det géller skydd av ménniskor i
kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga
valdshandlingar? (Som eft exempel: Er organisations ansvar kontra
Polisens kontra inhyrd underentreprenérs som stédar/lagar fordon

kontra RKMs?)

10 6 . 7
., ]
0
. ]
Ja Nej Delvis Vet gjlej relevant

Pa fragan 3.2.2 (a) om organisationen har en tydlig bild av vilket ansvar
respektive aktor har gallande skydd av ménniskor i kollektivtrafiken sa
inkom 4 nej; ett i vardera storlekskategori pa organisation. Aven ja-, och
delvis-svaren var jamnt fordelade Over kategorierna.

| fritextfalten kommenterades att man ansag att det 6vergripande ansvaret ar
MSB:s, att det saknas ansvar pa myndighetssidan eller att man upplever det
som att myndigheter forsoker skjuta 6ver ansvar fran dem till andra. En till
svarar att ansvar tenderar att flyttas bort fran ansvarig myndighet till
ansvarig verksamhet i det proaktiva arbetet géllande beredskapsarbete, detta
pa grund av resursbrist pd myndighetssidan. Nagon svarar att det rader
forvirring hos RKM.

Diagram 18 Fraga 3.2.2 (b) Har ni identifierat vilka aktorer ni behover arbeta tillsammans i

olika situationer med for att skydda ménniskor i kollektivtrafiken mot attentat och andra
allvarliga valdshandlingar?

3.2.2 (b) Har ni identifierat vilka aktérer ni behéver arbeta
tillsammans i olika situationer med fér att skydda mé&nniskor i
kollektivtrafiken mot aftentat och andra allvarliga valdshandlingar?

15 10
10 6
. . . ] 0
0 |
Ja Nej Delvis Vet gj/e] relevant

Pa fragan 3.2.2 (b) om man identifierat vilka aktorer som man behdéver
arbeta tillsammans med i olika situationer for att skydda manniskor i
kollektivtrafiken svarade alla stora och medelstora organisationer antingen
jaeller delvis.
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Diagram 19 Fraga 3.2.2 (c) Har ni pagaende samarbete/n med andra aktorer rérande skydd
av manniskor i kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.2 (¢) Har ni pagaende samarbete/n med andra akitérer rérande
skydd av méanniskor | kollektivtrafiken mot attentat och andra
allvarliga valdshandlingar?

10 7 9
o 2
0
0 [ |
Ja Nej Delvis Vet gjle] relevant

Pa fragan 3.2.2 (c) om man har pagaende samarbeten med andra aktorer
gallande skydd av manniskor sa svarade merparten ja eller delvis, nej-svaren
kom fran respektive en av de minsta och en av de storsta organisationerna.

Diagram 20 Fraga 3.2.2 (d) Har ni en gemensam plan for hur ni och andra aktorer ska
férebygga attentat och andra allvarliga valdshandlingar mot méanniskor i kollektivtrafiken?

3.2.2 (d) Har ni en gemensam plan fér hur ni och andra aktérer ska
férebygga attentat och andra allvarliga valdshandlingar mot
ménniskor i kollektivtrafiken?

10

8
6
5 3
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Nej

Ja Delvis Vet ej/e] relevant

Pa fragan 3.2.2 (d) om man har en gemensam plan for hur man tillsammans
med andra aktorer ska forebygga attentat och andra allvarliga
valdshandlingar och attentat i kollektivtrafiken svarade ingen respondent ja.
Av delvis-svaren kom halften fran de stora och hélften fran medelstora
organisationerna.

Diagram 21 Fraga 3.2.2 (e) Har ni en gemensam plan for hur ni och andra aktorer ska

agera i handelse av ett attentat eller annan allvarlig valdshandling mot manniskor i
kollektivtrafiken?

3.2.2 (e) Har ni en gemensam plan fér hur ni och andra aktérer ska
agera i hédndelse av ett attentat eller annan allvarlig valdshandling
mot ménniskor i kollektivirafiken?

10 8
5 3 . : 3
., mm ]
Ja Nej Delvis Vet gj/e] relevant

Pa fragan 3.2.2 () om man har en gemensam plan for hur man tillsammans
med andra aktorer ska agera vid handelse av ett attentat eller annan allvarlig
valdshandling mot méanniskor i kollektivtrafiken?
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Flest nej-svar inkom fran de minsta aktorerna men forekommer i alla
storlekskategorier. Tva av ja-svaren kom fran stora organisationer och ett
fran ett medelstort.

En respondent hanvisade till fragorna (d) och (e) i senare fritextsvar med att
de forvantar sig att andra aktorer tar sitt ansvar och att det &r kommunicerat
till dem. Principiell ser man ingen storre skillnad pa de riskevenemang som
paverkar vart system ett antal ganger per ar eller de odnskade handelser som
ocksa intraffar med viss frekvens. Skillnaden ar méjligen i skalan pa
handelsen.

Diagram 22 Fraga 3.2.2 (f) Ovar ni tillsammans med andra aktorer pa &tgarder for att
skydda manniskor i kollektivtrafiken mot attentat eller andra allvarliga valdshandlingar?

3.2.2 (f) Ovar ni tillsammans med andra aktérer pa atgérder for att
skydda ménniskor i kollektivirafiken mot attentat eller andra
allvarliga valdshandlingar?

10 8
5
5 <
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0
Ja Nej Delvis Vet gjle) relevant

Pa fragan 3.2.2 (f) om man tillsammans med andra aktGrer Gvar pa atgarder
for att skydda méanniskor i kollektivtrafiken mot dessa typer av handelser sa
svarade halften av respondenterna ja eller delvis men 8 stycken ett tydligt
nej. Halften av nejsvaren aterfinns hos organisationer i storleken mikro eller
liten (dvs. de minsta) ett hos de medelstora och tre hos de stora.

En respondent hanvisade i nastkommande fritextfraga till (f) och skrev da
att de deltar i de dvningar som myndigheter ber dem att delta i.

Sista fragan under denna del var en fritextfraga, 3.2.2 (g), dar
respondenterna fick svara pa vad de anser ar den stérsta utmaningen (eller
hindret) for deras samarbete med andra aktdrer avseende arbetet med skydd
mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar i kollektivtrafiken?

Svaren som ges handlar om att det & manga aktdrer inblandade och att det
darav finns behov av myndighetssamordning och tillférande av medel fran
myndighetshall — &r det upphandlad trafik och krav om sarskilda insatser for
sakerhetsskydd inte varit med i upphandlingen sa behover regionerna tillfora
medel for att aktorerna ska ta pa sig mer ansvar.

Flera pekar dven pa att kravbilden pa vad aktorerna ska gora behover
specificeras (hur hog niva, vilken formaga efterfragas) samt att den
dimensionerande hotbilden (attentat, sabotage av andra an kriminella) ar
okéand/oklar.

Vid allvarlig handelser behdver det finnas sékra kommunikationsvégar och
tydligare rad for hur man ska agera vid attentat for respektive trafikslag.
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En respondent gav ett specifikt forslag: ”om alla genomfor Risk- och
Sarbarhets Analyser (RSA) och beredskapsansvarig myndighet samlar in
och sammankallar till "ldgesbildsmdten” for gemensam "orsaksanalys" med
efterféljande framtagande av aktiviteter som krévs sa skulle mangen oro
och flertalet innovativa l6sningar for 6kad sékerhet och trygghetsskapande
upplevelser levereras.”

3.2.3 Nulage — nationellt perspektiv

Slutligen stalldes tre fragor om vad respondentens organisation anser i olika
fragor pa en nationell niva. Pa samtliga fragor kunde respondenten &ven
kommentera sitt svar i fritext

Diagram 23 Fraga 3.2.3 (a) Anser ni att det &r tydligt vilket ansvar olika statliga myndigheter
har nar det galler skydd mot attentat eller allvarlig valdshandling mot manniskor i

kollektivtrafiken? Med statliga myndigheter avses har exempelvis MSB, Trafikverket,
Transportstyrelsen, Polismyndigheten, Férsvarsmakten med flera.

3.2.3 (a) Anser ni att det &r tydiigt vilket ansvar olika statliga myndigheter
har nér det géller skydd mot attentat eller allvarlig valdshandiing mot
madnniskor i kollektivirafiken? Med statliga myndigheter avses har
exempelvis MSB, Trafikverket, Transportstyrelsen, Polismyndigheten,

Farsvarsmakten med flera.

10 8
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Ja Negj Delvis Vet gj/e] relevant

Pa fragan 3.2.3 (a) géllande om respondenten ansag att det var tydligt vilket
ansvar som respektive myndighet har gallande detta arbete sa svarade lika
manga ja som nej (5 vardera) medan resterande svarade delvis. Samtliga tre
organisationer som klassas som liten” svarade nej, 6vriga tva nej kom fran
en “medelstor” och en “’stor”.

| fritext kommenterades att man saknar proaktiva atgérder, proaktiv
information, tydliga kommunikationsvagar och information fran
myndigheter avseende terrorhot, valdshandlingar och kommande event som
paverkar sakerheten.

Nagon svarar att Trafikverkets ansvar ar ytterst oklart ifraga om samordning
medan en annan svarar att man i forsta hand forlitar sig pa Polisen och att
Transportstyrelsen tillser att organisationen har en godkénd
sdkerhetsorganisation som 6var inom alla tdnkbara scenarier.

En annan svarar att det blivit mer otydligt och att man uppfattar det som att
myndigheter forvantar sig att aktorer ska ta pa sig ett ansvar som inte foljer
av avtalen man kommit 6verens om. Slutligen tar en upp att “tydligheten
aventyras i en avreglerad varld dar resurser riskerar prioriteras utifran
sannolikhet och da kan sakerhetsaspekten gentemot tillvaxtmalen ha svart
att mata sig. Vi som arbetar med fragorna behover bli battre pa att
presentera ROSI (Return on security investment). ”
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Diagram 24 Fraga 3.2.3 (b) Har ni tillgang till information om aktuell hotbild mot
kollektivtrafiken?

3.2.3 (b) Har ni tillgang till information om aktuell hotbild mot

kollektivtrafiken?
10
8 7
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Ja Negj Delvis Vet gj/e] relevant

Pa fragan 3.23 (b) géllande om man har tillgang till information om aktuell
hotbild mot kollektivtrafiken sa svarar 8 av 18 ja och ytterligare 3 delvis.
Nejsvaren ér fran 3 av 8 ”stora”, 2 av 5 “medelstora” och 2 av 3 ”liten”.

| fritext kommenterades att man erhaller information via BT POS och NRK
likval som informationsutbyte inom sektorn. En annan héanvisar bland annat
till att Trafikverket har tagit fram en PM, Tryggare Sverige, och att man
inom branschen har ett bra samarbete med 6vriga branschkollegor i Europa
genom Railsec, Landsec samt UIC som arbetar systematiskt med analyser
géllande hotbild.

En svarar att det vore 6nskvart att Sdpo informerade aktorerna vid forandrad
hotbild medan en annan svarar att man genom att félja SAPO pa sociala
medier samt genom kontakt med Trafikforvaltningen i Stockholm, och i
enstaka tillfallen genom direkt kontakt med Polis eller S&po vid specifika
handelser fatt eller skaffat sig information.

Ytterligare nagon svarar att man fatt information via RKM medan en annan
svarar att det vore dnskvart med information fran RKM.
Diagram 25 Fraga 3.2.3 (c) Tycker ni att det stod ni far av statliga myndigheter rérande

skydd mot attentat eller allvarliga valdshandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken ar
tillrackligt?

3.2.3 (c) Tycker ni att det stéd ni far av statliga myndigheter rérande
skydd mot attentat eller allvarliga valdshandlingar mot ménniskor i
kollektivtrafiken &r tillréckligt?
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Pa fragan 3.2.3 (c) géallande om man anser att det stéd man far av statliga
myndigheter géllande denna typ av arbete &r tillrackligt sa svarar endast 1

(en "stor”) ja. Ovriga svarar nej (fordelade 6ver samtliga fyra
storlekskategorier, dock samtliga 3 “liten) eller delvis.
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| fritext kommenterades att det kan bli battre och tydligare, att man saknar
information och att Sverige ar dnnu i ett l&ge av att omvardera och
strukturera beredskapsfragor. En svarade att Sverige ofta fastnar i
’sekretessfragor” och att man borde ta efter andra nordiska lander.

Tva svarade att MSB gor ett bra jobb och har tagit fram bra material for
utbildning i &mnet.

3.3 Forutsattningsskapande atgarder

| denna del stéllde vi sju fragor som handlar om vilka olika typer av atgarder
som statliga myndigheter eventuellt skulle kunna vidta for att forbattra och
underlatta arbetet med skydd mot attentat eller allvarliga valdshandlingar i
kollektivtrafiken.

Fragorna syftade till att undersoka hur relevanta respondenterna ansag att
olika typer av atgarder skulle vara for deras organisationer och besvarades
med svarsalternativen 1-4 eller ingen asikt dar 1 innebar instammer inte alls
och 4 instdmmer helt.

Generellt &r respondenterna valdigt positiva till de flesta forslagen.
Naéstintill alla svaren fordelade sig mellan svarsalternativ 3 eller 4 dar 4
innebar att respondenten instammer helt, den foreslagna atgarden ar
relevant.

Nedan ses alla fragor med svar. Hogst relevans (78% eller 14 av 18) fick
forslag (d) och (g):

(d) Utarbeta, forvalta och uppdatera utbildningsmaterial om skydd mot
attentat eller allvarliga valdshandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken,

(9) ”Backoffice”, med mdjlighet att ge stod till kollektivtrafikens aktorer.
Exempelvis ge stod om riskanalysmetod, rad avseende skyddsatgéarder etc.

Dessa foljdes tatt av alternativ (f) dar 72% eller 13 av 18 respondenterna
svarade att man instamde helt med atgardsforslaget:

(f) Konkretisering av den nationella terrorhotnivan. Exempelvis analysera
och bedéma vad den nationella terrorhotnivan innebar for kollektivtrafiken,
och vad som behdver goras for att minska sarbarheter och starka skyddet.

Minst relevant ansag forslag (a), (b) och (c) vara:

(a) Utarbeta och genomféra kommunikationsinsatser riktade till resenarer
och allménhet. Exempelvis information om hur man som enskild kan agera
om man ser nagot misstankt, eller rad om hur man bor agera vid ett attentat
eller annan pagaende valdshandling

(b) Utarbeta och forvalta metoder och vagledningar. Exempelvis for
genomférande av risk- och sarbarhetsanalys, hur man kan arbeta
forebyggande mot attentat i kollektivtrafiken etc.
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(c) Utarbeta, forvalta och uppdatera exempel pa mojliga skyddsatgarder
som kan anvandas vid olika typer av attentat eller andra allvarliga
valdshandlingar.

Skillnaderna ar dock sma mellan de olika svaren, fraga (b) dar enbart 56%
av respondenterna svarade alternativ 4 instdammer helt motsvarar 10 av 18
vilket kan jamforas med fraga (d) dar 78% svarade alternativ 4, vilket
motsvarade 14 av 18 respondenter.

Diagram 26 Fraga 3.3 (a) Hur relevant anses den méjliga atgarden vara, att statlig
myndighet skulle utarbeta och genomféra kommunikationsinsatser riktade till resenéarer och
allmanhet?

3.3 (a) Utarbeta och genomféra kommunikationsinsatser riktade fill
resendrer och allménhet. Exempelvis information om hur man som
enskild kan agera om man ser nagot misstéankt, eller rad om hur man
bér agera vid ett attentat eller annan pagaende valdshandling

80% 65%
60%
40% 29%
0,
20% 6% 0% 0%
0% |
1 2 3 4 Ingen asikt

Diagram 27 Fraga 3.3 (b) Hur relevant anses den mgjliga atgarden vara, att statlig
myndighet skulle utarbeta och férvalta metoder och vagledningar?

3.3 (b) Utarbeta och férvalta metoder och
végledningar. Exempelvis fér genomférande av risk- och
sarbarhetsanalys, hur man kan arbeta férebyggande mot attentat

i kollektivtrafiken efc.

) 56%
609

° 39%
40%
20% 6% 0% 0%

0 r’b |
1 2 3 4 Ingen asikt

Diagram 28 Fraga 3.3. (c) Hur relevant anses den mgjliga atgarden vara, att statlig
myndighet skulle utarbeta, forvalta och uppdatera exempel pa méjliga skyddsatgarder som
kan anvandas vid olika typer av attentat eller andra allvarliga valdshandlingar?

3.3. (c) Utarbeta, férvalta och uppdatera exempel pa méjliga
skyddsatgarder som kan anvéndas vid olika typer av attentat
eller andra allvariiga valdshandlingar.

60% 61%

60%

40% 33%

20% 6% 0% 0%
0% —

1 2 3 4 Ingen asikt
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Diagram 29 Fraga 3.3 (d) Hur relevant anses den mojliga atgarden vara, att statlig
myndighet skulle utarbeta, férvalta och uppdatera utbildningsmaterial om skydd mot attentat
eller allvarliga valdshandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken?

3.3 (d) Utarbeta, férvalta och uppdatera utbildningsmaterial om
skydd mot attentat eller allvarliga valdshandlingar mot ménniskor

i kollektivtrafiken.
100% 78%
50% .
6% 0% 7% 0%
.D% I
1 2 3 4 Ingen asikt

Diagram 30 Fraga 3.3 (e) Hur relevant anses den mdjliga atgarden vara, att statlig
myndighet skulle genomféra omvéarldsbevakning om hot mot kollektivtrafiken?

3.3 (e) Omvéridsbevakning om hot mot kollektivirafiken
Exempelvis nya eller &ndrade fillvidgagangssétt, férandring i
hotnivaer eller vart de riktas etc.

80% 67%
60%
40% 28%
oy 0,
20% 6% 0% 0%
0% [ ]
1 2 3 4 Ingen asikt

Diagram 31 Fraga 3.3 (f) Hur relevant anses den mgjliga atgarden vara, att statlig
myndighet skulle genomftra en konkretisering av den nationella terrorhotnivan?

3.3 (f) Konkretisering av den nationella terrorhotnivan. Exempelvis
analysera och bedéma vad den nationella terrorhotnivan innebér fér
kollektivtrafiken, och vad som behéver géras for att minska
sarbarheter och stérka skyddet.

80% 72%
60%
40% 22%
20% 0% 6% 0%
0%
1 2 3 4 Ingen asikt



H 22 (33
Bilaga 3 9
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997
TRV 2024/72446
Diagram 32 Fraga 3.3 (g) Hur relevant anses den méjliga atgarden vara, att statlig
myndighet skulle utgéra en form av "Backoffice”, med mdjlighet att ge stod till
kollektivtrafikens aktorer?
3.3 (g) "Backoffice”, med médjlighet att ge stéd till kollektivirafikens
aktérer. Exempelvis ge stéd om riskanalysmetod, rad avseende
skyddsatgérder etc.
100% 78%
80%
60%
40%
- ) 17%
20% 0% 6% 0%
0%
1 2 3 4 Ingen asikt

Denna fragedel avslutades med en fritextfraga 3.3 (h) dar respondenterna
kunde i fritext ange annan/andra atgarder (som en myndighet skulle kunna
utfora) som man ansag vore relevant/relevanta for sin organisation.

Har anges av en att MSB har flertalet av det ansvar som pastaendena i
fragorna a-g pekar pa dar respondenten &ven tillfor att denne uppfattat att
MSB star under forandring och ska ga fran radgivande till styrande.

Andra svarar att regionerna ar sma utan relevanta kunskaper och resurser
och att det behdvs ett nationellt inriktat system med metod som ar lika for
alla samt att finansiering for genomfdrande av atgarder och 6vningar ocksa
behdver inkluderas for att uppna ett fullgott skydd.

Man pekar pa att &ven medarbetare bor inkluderas i skyddet av resenarer
och allménhet.

3.4 Avslut

Som sista del i enk&ten kom mojligheten till att lamna 6vriga kommentarer
eller synpunkter gallande amnet eller fragorna i denna enkat.

Fa anvande detta falt men det som framfordes var att skydd mot attentat
eller allvarliga valdshandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken &r ett
viktigt omrade som idag ar eftersatt. Att man upplever en omogenhet i
amnet, frdmst hos regionerna. Man framfor att kraven behdver formuleras i
kontrakten for upphandlad trafik eller vara frivilliga och att arbetssatt som ar
branschgemensamma ska etableras genom branschféreningar, exempelvis
Tagforetagen.

4. Diskussion

Enkaten besvarades av 18 respondenter vilket utgjorde hélften av de som vi
skickade ut enkéten till. Undersokningen ar ingen totalundersékning utan
innan vi skickade ut den gjordes ett urval med hjalp av foretradare i
respektive bransch. Saval jarnvég, tunnelbana, sparvag som buss samt
sjofart finns representerade bland respondenterna. De flesta av de som
svarat ar medelstora och stora organisationer. Alla svar maste beaktas i
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ljuset av detta och denna undersdkning kan ses som en forsta
temperaturmatare kring nulége och onskat lage géllande skydd av
maéanniskor i kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga
valdshandlingar.

4.1 Nuvarande arbetssatt

De flesta organisationerna arbetar redan idag med nagon form av
skyddsatgarder, manga integrerat i annat skyddsarbete eller arbete med
krisberedskap.

Flera utbildar och stéttar sin personal exempelvis via arliga krisévningar,
Ovningar for att hantera ”sérskilda hdndelser” och att identifiera avvikande
beteende eller via MSB:s digitala utbildningar géllande beredskap mot
terror. Andra svarar att inget aktivt arbete bedrivs i annat an att véaktare kan
anlitas i samband med storre evenemang eller att krav pa sékerhet ombord
pa fordon stalls via upphandlingar och att RKM é&r ansvarig for eventuellt
sékerhetsskyddsarbete, inklusive kontroll av relevanta leverantorer.

De flesta organisationerna har fordelat ansvar Gver arbetet inom sin
verksamhet samt avsatt resurser for arbetet.

Gallande om man identifierat risker och sarbarheter i den egna
organisationen kring skydd av manniskor eller om man I6pande arbetar med
att ta fram riskanalyser gallande sarbarheter inom den egna organisationen
var bilden splittrad, vissa gor helt eller delvis men en tredjedel svarade
antingen nej eller vet ej. Halften har en plan for vad man ska géra om
terrorhotnivan hojs men har efterfragas en konkretisering av hotnivan
kopplad till jarnvag- och kollektivtrafik vilken skulle mgjliggora en béttre
forberedelse och planering.

Flertalet utbildar sin personal inom &mnet men alla har inte faststallt vilka
typer av kunskaper som personalen i olika kategorier behdver for att kunna
agera korrekt i denna typ av situationer. Ungefar halften av organisationerna
genomfor évningar med sin personal pd denna typ av handelser.

Gallande vad man anser ar den storsta utmaningen (eller hindret) for arbetet
med skydd mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar i
kollektivtrafiken sa svarade flera att kollektivtrafiken &r en Gppen och
komplex miljé med manga avgangar och med en verksamhet spridd over
stora geografiska omraden. Avsaknad av fysiska skyddsbarriarer och I1D-
kontroller gor att man inte kan ha samma kontroll 6ver resenérerna och
deras bagage som inom flyget. Stora krav stélls pa personalens
uppmarksamhet och hjalp behdvs fran resenarer géllande att identifiera
avvikande beteenden eller misstdnkta och gémda objekt.

Det kan aven finnas en risk for anmélningsovilja da det kan finnas en radsla
for att orsaka oonskade trafikstopp vid falsklarm med risk for stora viten vid
trafikstopp fran RKM. En atgard foreslas vara att ta bort viten vid
trafikstopp till f6ljd av misstankta allvarliga handelser.
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4.2 Nulage — samarbete och gemensamma atgarder

Organisationens tycker sig mestadels ha en tydlig bild av vilket ansvar
respektive aktor har géllande skydd av manniskor i kollektivtrafiken men en
splittrad bild framtrader bland fritextsvaren. Nagon svarar att man anser att
MSB har det dvergripande ansvaret, nagon att det saknas ansvar pa
myndighetssidan eller sa upplever man det som att myndigheter forsoker
skjuta 6ver ansvar fran dem till andra. Nagon patalar resursbrist hos
myndigheter som anledning till att myndigheter forsoker flytta ansvar fran
sig sjélva till ansvarig verksamhet i det proaktiva arbetet géallande
beredskapsarbete. Nagon svarar att det rader forvirring hos RKM.

De flesta har identifierat vilka aktGrer som man behdver arbeta tillsammans
i detta arbete och gor sa redan idag. Ingen aktor har dock en framtagen
gemensam plan for hur man tillsammans med andra aktérer ska férebygga
attentat och andra allvarliga valdshandlingar och attentat i kollektivtrafiken.
Flera svarar dock att de delvis har en sadan. Nagra fa har dock framtagna
planer for hur man ska samarbeta vid handelse av ett attentat eller annan
allvarlig valdshandling. Merparten svarade dock nej eller vet ej pa fragan.
Halften av respondenterna Gvar tillsammans med andra aktorer pa atgérder
for att skydda ménniskor i kollektivtrafiken mot attentat eller andra
allvarliga valdshandlingar.

Sista fragan under denna del var en fritextfraga dar respondenterna fick
svara pa vad de anser &r den stérsta utmaningen (eller hindret) for deras
samarbete med andra aktorer avseende arbetet med skydd mot attentat och
andra allvarliga valdshandlingar i kollektivtrafiken.

Svaren handlade om att det ar manga aktorer inblandade och att det darav
finns behov av myndighetssamordning och tillférande av medel fran
myndighetshall. Ar det ett tillkommande krav efter genomférd upphandling
maste regionerna tillfora medel for att aktGrerna ska ta pa sig mer ansvar. En
respondent pekade pa att beredskapsansvarig myndighet borde samla in
risk- och sarbarhetsanalyser och genomfara lagesbildsmaten dar man
gemensamt skulle ta fram aktiviteter.

Flera pekar pa att kravhilden pa vad aktorerna ska gora behover specificeras
samt att hotbilden ar okand/oklar. Vid allvarliga hadndelser behdver det
finnas siakra kommunikationsvagar och tydligare rad for hur man ska agera
vid attentat for respektive trafikslag.

4.3 Nulage - nationellt perspektiv

Flertalet ansag det tydligt eller delvis tydligt gallande vilket ansvar olika
statliga myndigheter har nér det galler skydd mot attentat eller allvarlig
valdshandling mot manniskor i kollektivtrafiken men i fritext framkom att
man saknar proaktiva atgarder, proaktiv information, tydliga
kommunikationsvégar och information fran myndigheter avseende terrorhot
och kommande event som paverkar sékerheten. En annan svarade att det
blivit mer otydligt och att man uppfattar det som att myndigheter forvéantar
sig att aktorer ska ta pa sig ett ansvar som inte foljer av avtalen man kommit
overens om.



H 25 (33
Bilaga 3 9
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997

TRV 2024/72446

Merparten svarar att man har tillgang eller delvis tillgang till information
om aktuell hotbild mot kollektivtrafiken och att man far denna information
via BT POS, NRK, RKM, Sépos sociala medier, polisen,
informationsutbyten inom sektorn eller internationella samarbeten. Nagon
svarar att man skulle uppskatta om Sapo kunde informera aktérer vid
forandrad hotbild och fér en annan ar det dnskvart att informationen skulle
komma fran RKM.

Enbart en anser att det stod man far av statliga myndigheter rérande skydd
mot attentat eller allvarliga valdshandlingar mot manniskor i
kollektivtrafiken ar tillrackligt. Halften anser att det delvis &r det medan
ungefar hélften svarade nej eller vet ej.

4.4 Forutsattningsskapande atgarder

Nar det kom till vilka olika typer av atgarder som statliga myndigheter
eventuellt skulle kunna vidta for att forbattra och underlatta arbetet med
skydd mot attentat eller allvarliga valdshandlingar i kollektivtrafiken sa var
de flesta valdigt positiva till alla de atgarder som foreslogs.

Hogst relevans ansags foljande forslag vara:

(d) Utarbeta, forvalta och uppdatera utbildningsmaterial om skydd mot
attentat eller allvarliga valdshandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken,

(9) ”Backoffice”, med mdjlighet att ge stod till kollektivtrafikens aktérer.
Exempelvis ge stod om riskanalysmetod, rad avseende skyddsatgéarder etc.

(f) Konkretisering av den nationella terrorhotnivan. Exempelvis analysera
och bedéma vad den nationella terrorhotnivan innebar for kollektivtrafiken,
och vad som behdver goras for att minska sarbarheter och starka skyddet.

Foljande forslag varderades lagre i sammanhanget:

(a) Utarbeta och genomféra kommunikationsinsatser riktade till resenarer
och allménhet. Exempelvis information om hur man som enskild kan agera
om man ser nagot misstankt, eller rad om hur man bor agera vid ett attentat
eller annan pagaende valdshandling

(b) Utarbeta och férvalta metoder och vagledningar. Exempelvis for
genomférande av risk- och sarbarhetsanalys, hur man kan arbeta
forebyggande mot attentat i kollektivtrafiken etc.

(c) Utarbeta, forvalta och uppdatera exempel pa mojliga skyddsatgarder
som kan anvandas vid olika typer av attentat eller andra allvarliga
valdshandlingar.

Nagon lade till att man uppfattar att MSB har ansvar for flertalet av de
listade atgarderna och andra framforde att regionerna ar sma utan relevanta
kunskaper och resurser och att det behdvs ett nationellt inriktat system med
metod som &r lika for alla samt att finansiering for genomférande av
atgarder och 6vningar ocksa behdéver inkluderas for att uppna ett fullgott
skydd.
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4.5 Avslut

Avslutningsvis framforde nagon att man upplever en omogenhet i &mnet,
framst hos regionerna. Man framfor att kraven behdver formuleras i
kontrakten for upphandlad trafik eller vara frivilliga och att arbetssétt som ar
branschgemensamma ska etableras genom branschféreningar.

5. Analys

Enkaten genomfordes i syfte att fa ett hum om vad aktorerna inom
kollektivtrafiken gor idag ifrdga om skydd mot attentat eller allvarlig
valdshandling mot manniskor i kollektivtrafiken. Det var pa intet sétt en
totalundersokning utan urval av respondenter gjordes och vi kunde inte nd ut
till alla aktorer som vi 6nskat utifran uppdragets begransade tidplan.

Svaren som vi fatt in har dock gett viktiga insikter i vad som gors och vad
som inte gors idag och vad man dnskar fa stod med framover.

Respondenterna ser omradet som viktigt men det rader oklarheter géllande
ansvarig myndighet/myndigheter samt vilka férvantningar som finns pa
aktorerna inom kollektivtrafiksystemet.

Inom sérskilt den upphandlade kollektivtrafiken framfors att resurser maste
tillforas for att aktrerna ska anpassa sitt arbete efter nytillkomna, €j i
kontraktet avtalade, krav. Man framfor dven att det i trafikavtal kan finnas
vitesklausuler som kan skapa anmélningsovilja hos forare och att resenarer
kan ignorera observerade avvikelser i radsla for forseningar. Har har RKM
en viktig roll och respondenterna ger en varierande bild hur sina respektive
RKM:er agerar idag och vilken "mognadsnivd” RKM har i &mnet.

Man anser sig ha god bild av vilka samarbeten som behdvs aktorer emellan
men det saknas gemensamma, forebyggande planer for att jobba med
fragorna. Vissa kanner att myndigheter forvantar sig att aktorer ska gora
uppgifter som egentligen ligger p& myndigheters ansvar. Ater igen pekar
man pa att samordning behovs fran ansvarig myndighet och tydliggérande
av krav samt tillférande av resurser for att ett gemensamt arbetssatt ska
kunna etableras.

De allra flesta ar positiva till de atgardsforslag som foreslas och mest
relevant anses det vara med statligt framtaget utbildningsmaterial, ett statligt
“backoffice” som kan ge stdd 1 riskanalyser och rdd om skyddsatgéirder samt
konkretisering av den nationella terrorhotnivan specifikt for
kollektivtrafiken.
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Appendix 1 Enkaten i sin helhet

Regeringsuppdrag Nationellt program for
kollektivtrafikskydd — enkatundersdkning

Bakgrund

Regeringens malsattning ar att resendrer ska kunna kénna sig trygga nar de reser
kollektivt i Sverige, oavsett vilket trafikslag man véljer, saval under resan som pa
stationer och terminaler.

| augusti 2023 hojdes terrorhotnivan i Sverige fran ett forhojt till ett hogt hot, och
regeringen har gett 15 myndigheter i uppdrag att utveckla och intensifiera arbetet
mot terrorism for att starka Sveriges sékerhet. Mot bland annat den bakgrunden gav
regeringen i augusti 2023 Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att
gemensamt utreda behovet av att starka det svenska jarnvags- och
kollektivtrafikskyddet. Ett forslag som redovisades av myndigheterna var
utformning av ett nationellt program for jarnvégs- och kollektivtrafikskydd. I juni
2024 gav regeringen Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att fortsatta
arbetet, i form av regeringsuppdraget “Uppdrag att ta fram underlag for ett
nationellt program for jarnvégs- och kollektivtrafikskydd”.

Var uppfattning &r att ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd
ska véagleda och stodja aktorer i kollektivtrafiken, sa att vi alla tillsammans bidrar
till att starka skyddet for resenérer och andra méanniskor som befinner sig i
kollektivtrafiksystemet.

Syfte med undersdkningen

Syftet med enkéten &r att battre kunna se vad ett nationellt program for jarnvags-
och kollektivtrafikskydd bor innehalla for att vara relevant och fylla ett reellt
behov, och for att kunna foresla effektiva forutsattningsskapande atgarder som
stod. Vi ser tva huvudsakliga behov:

- Vi behover hjalp med att fa en bild av hur och i vilken omfattning
verksamhetsutOvare i kollektivtrafiken idag arbetar med skydd av
resenarer mot terrorism och andra allvarliga valdshandlingar. Vi vill
aven fa en bild av vad som anses vara problematiskt eller hindrande
for arbetet.

- Vivill faen bild av vilken relevans olika tankbara
forutsattningsskapande atgarder skulle ha for er verksamhet. Pa sa
satt skulle innehallet i ett nationellt program béattre kunna anpassas
efter verksamheternas faktiska behov.

Om enkaten
Enkéten finns tillganglig via Transportstyrelsens enkatverktyg esMaker mellan 24
januari — 14 februari 2024.

Uppskattningsvis tar det cirka 30 minuter att besvara enkéten. Svarstiden beror
ocksa pa om du valjer att utveckla dina svar i fritextfalten.



H 28 (33
Bilaga 3 9
Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997

TRV 2024/72446

Du kan narsomhelst pausa enkéten genom att anvanda paus-knappen langst ned pa
enkatsidan. Du far da en lank som du behover anvanda for att fortsatta besvara
enkaten. Onskar du sa kan du fa lanken skickad till din e-post (avsandare av detta
mail & nedan angivna kontaktperson men fran systemet esMaker).

I och med att enkéten skickas till flera olika typer av organisationer, med
varierande ansvarsomraden och uppgifter, kan det handa att vissa fragor inte ar helt
anpassade eller lika relevanta for alla svarande. Anvand i sadana fall garna
svarsalternativ vet ej/ej relevant.

Vill du skriva ut enkaten och lasa igenom den innan du svarar? Skriv ut enkéten i
sin helhet via ikonen i form av en skrivare uppe i vanstra hérnet (on du laser detta
via en dator) pa denna sida.

Frivilligt deltagande
Det ar helt och hallet frivilligt att besvara enkaten.

Personuppgiftsbehandling och sekretess

Inkomna svar kommer att diarieforas hos Transportstyrelsen och blir allmén
handling. Sekretessprévning sker alltid om begdran om utlamnande av allmén
handling skulle ske.

Information om Transportstyrelsens personuppgiftsbehandling finns pa
myndighetens externa webb: Sa har tar vi hand om din personliga integritet

Anonymitet i rapporten
Alla svar som lamnas i enkaten lamnas anonymt. Vénligen lamna inga
personuppgifter i fritextsvaren.

I vissa fall, for valdigt specifika verksamheter, kan det av sammanhanget ga att dra
vissa slutsatser om vilken organisation det ror sig om. Rapporten kommer dock inte
uttryckligen namnge enskilda organisationer till vilken enkéaten har skickats. Det
kommer inte heller anges nagra uppgifter i rapporten om personen som svarat for
organisationens rékning, dessa uppgifter &r inte heller kénda for oss.

Om dig som svarar
Med organisation menar vi i den har undersdkningen din egen organisation,
exklusive leverantorer eller underleverantorer.

Det ar organisationens uppfattning som efterfragas i enkéten, inte den enskilde
persons som svarar for organisationens rakning.

Har du fragor om enkaten, véanligen kontakta:

Katarina Bjurman, katarina.bjurman@transportstyrelsen.se


https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/dina-rattigheter-lagar-och-regler/personuppgifter/
mailto:katarina.bjurman@transportstyrelsen.se
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Figur 1 Enkétens fragor. Bakgrundsinformation om de som svarat pa enkéten

Bakgrundsinformation om er som svarar

I syfte att forsta vilka typer av organisationer som har vilka erfarenheter och behov ber vi dig nedan att
svara pa nigra bakgrundsfrigor om den organisation som du firetrader.

Onskar du kommentera ndgot av dina svar nedan s& kan du anwvinda fritextfiltet lingst ned pd sidan.

Vilken typ av organisation foretrider du som svarar?
Har kan du svara flera olika alternativ om din arganisation ar verksam inom flera olika
omraden.

[0 Infrastrukturférvaltare/sparinnehavare

Trafikutévare/operator/rederi
Férvaltare av station

Annan, ange:

O 0O

Far trafikutovare/operatdrer/rederi, vilken typ av kollektivtrafik utfor ni?

Har kan du svara flera olika alternativ om din organisation ar verksam inom flera olika
trafikslag.

[ Tarnvagstrafik

[ Sparvagstrafik
[0 Tunnelbanetrafik
[] Busstrafik

[] Battrafik

Organisationens storlek
[ Mikro (1-9 anstallda)

[ Liten (10-49 anstallda)
[ Medelstor (50-249 anstillda)
[ Stor (minst 250 anstallda)

Eventuell kommentar:
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Figur 2 Enkatens fragor. Nulagesfragor, del 1.

Del 1 Nulage

1 det hir avsnittet stiller vi ett antal frigor om vilken form av arbete som bedrivs idag for att
skydda minniskor som befinner sig 1 kollektivtrafiken mot attentat och andra allvarliga
vildshandlingar. Syftet 4r att f3 en bild av nuldget. Detta dr en viktig utgingspunkt for att kunna
bedéma vilket innehall ett nationellt program for stirkt kollektivtrafikskydd bér ha fér att fungera
som ett stdd, och vilka behov programmet bor tillgodose.

1.1 Den egna organisationen

Nedan stills ett antal frigor om hur ni arbetar inom din organisation/ditt

verksamhetsomrade.
Ja Nej Delvis ‘o8
relevant

a.  Arbetar ni med att skydda manniskor 1 kolleltivirafiken mot attentat 0 0 n 0
och andra allvarliga valdshandlingar?
b.  Stller ni krav pa eventuella leverantdr/underleverantdr som rér
skydd av manniskor 1 kollektivirafiken mot attentat och andra allvarliza [] [ O |
valdshandlingar?

c. Arbetar mi med skoydd av manniskor 1 kollektivtrafiken mot attentat

och andra allvarliga valdshandlingar som en integrerad del i annat

sloyddsarbete eller arbete med knisberedskap (exempelvis

sakerhetsskydd, civilt forsvar, krisberedskap, arbetsmiljo enligt AFS 0o [ u
1993:2, kontinuitetsarbete 1 verksamheten)?

Eommentera girna ditf svar § fritexifiltet nedan:

d.  Har ni faststallda mal kopplade till skydd av manniskor i
kollektivirafiken mot attentat och andra allvarliga véldshandlingar?

e.  Harni fordelat ansvar inom er organisation rérande skoydd av
manniskor i kolleltivtrafilen mot attentat och andra allvarliga
valdshandlingar?

f.  Har ni avsatt resurser for att arbeta med skydd av ménniskor mot
attentat och andra allvarliga vildshandlingar?

g.  Har ni identifierat vilka sirbarheter er verksamhet har vad giller
attentat och andra allvarliga vildshandlingar mot m#nniskor 1
kollektivtrafiken?

h.  Arbetar ni regelbundet med att analysera risker och sarbarheter
vad giller attentat och andra allvarliga véldshandlingar mot ménniskor i
kollektivtrafiken?

i Har ni forfaranden fr att. inom detta omride, lira av incidenter
och vidta atgirder utifrin lirdomarna?

j-  Harni en plan f5r hur ni ska 2gera om den svenska terrorhotnivan
hajs?

k. Har ni faststallt vilken kunslkap olika personalkategorier behver
fior att kunna agera forebyggande eller i hindelse av ett attentat eller
annan allvarlig valdshandling?

o o o o
o o o o
o o o o
o o o o

[ I B I R
N N R N
[ I B I R
N N R N
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L Uthildar ni er personal for att kunna agera forebyggande eller 1 0O O ] ]
hindelse av ett attentat eller annan allvarlig vildshandling?
m.  Ovar ni pa atgirder for att skydda manniskor i kellektivtrafiken 0 0O ] ]

mot attentat eller andra allvarliga valdshandlingar?

1.1n Vad anser ni ar den storsta utmaningen (eller hindret) for ert arbete med
skydd mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar i kollektivtrafiken?

1.2 Samarbete och gemensamma atgirder

Nedan stiills ett antal frigor om hur din organization samarbetar med andra akttrer/organisationer. Det kan
exempelvis handla om olika aktdrer 1 kollektivirafilksystemet som behdver samverka 1 komplexa miljder
{exempelvis pa stirre bytespunkter och centralstationer etc., dér olika aktérer har ridighet Sver olika
delar).

1.2 Samarbete och gemensamma atgirder

Ja Nej Delvis 'oo9'd
relevant

a.  Har er organization en tydlig bild av vilket ansvar respektive aktér
har nar det giller skydd av manniskor i kollektivtrafilen mot attentat och
andra allvarliga vildshandlingar?
(Som ett exempel: Er organisations ansvar kontra Polisens kontra inhyrd
underentreprendrs som stidar/lagar fordon kontra EEMs?)
Kommentera girna diif svar i fritextfiltet nedarn:

oo o 0

1.2 Samarbete och gemensamma atgirder (forts.)

Ja Nej Delvis "o 9
relevant

b, Harni identifierat villea aktérer ni behSver arbeta tillsammans {

olika situationer med for att skydda mannizkor i kollektivtrafiken mot O O H |
attentat och andra allvarliga vildshandlingar?

c.  Har ni pigaende samarbete/n med andra aktSrer rorande skydd av

manniskor i kolleltivirafiken mot attentat och andra allvarliga O 0O O O
véldshandlingar?

d.  Harni en gemensam plan for hur ni och andra aktorer ska

forebygga attentat och andra allvarliza vildshandlingar mot manniskeri  [] [ O O
kolleltivtrafiken?

e.  Harni en gemensam plan for hur ni och andra altorer ska agera i

hindelse av ett attentat eller annan allvarlig vildshandling mot O O n |
manniskor i kolleltivtrafilen?
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£ Ovar ni tillsammans med andra alktdrer pa atgarder for att skydda
manniskor i kollektivtrafiken mot attentat eller andra allvarliza O O O O
valdshandlingar?

g. Vad anser ni 3r den stérsta utmaningen (eller hindret) fér ert samarbete med
andra aktérer avseende arbetet med skydd mot attentat och andra allvarliga
valdshandlingar i kollektivtrafiken?

1.3 Nationellt perspektiv

Nedan &r tre frigestillningar om vad din organisation anser i olika frigor pi en nationell niva.

1.3a Ja Ne Delvis o 99
relevant

Anser ni att det &r tydligt vilket ansvar olika statlisa myndigheter har

ndr det giller skydd mot attentat eller allvarlig valdshandling mot

mannizskor i kollektivtrafiken? 0 0O n n

Med statliga myndigheter avses hir exempelvis MSB, Trafikverket,

Transportstyrelsen, Polismyndigheten, Forsvarsmakten med flera.

Kommentera gédrna dift svar i fritextfiltet nedan:

Vet ejfej

1.3b Ja  Nej Delviz
relevant

Har ni tillgéng till information om altuell hotbild mot
kollektivtrafiken? O 0O 0O O
Kommentera gédrna dift rvar | fritextfziltet nedan:

1.3¢ Ja Nej Delvis Vereiel
relevant

Tycker ni att det stdd ni fir av statliza myndigheter rérande sloydd mot

attentat eller allvarliga vildshandlingar mot manniskor i 0 0O n n

kollektivtrafiken &r tillrickligt?

Kommentera gédrna diff svar § fritextfzltet nedan:




Bilaga 3

Datum Dnr/Beteckning
2025-06-16 TSG 2024-2997
TRV 2024/72446
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Del 2 Forutsittningsskapande atgarder

I det har avsnittet stiller vi frigor som handlar om olika typer av dtgarder zom statliza myndigheter
eventuellt skulle kunna vidta for att farbattra och underlitta arbetet med skoydd mot attentat eller allvarliza
valdshandlingar i kollektivirafiken.

Frigorna syftar till att undersdka hur relevanta ni tycleer att olika typer av dtgarder skulle vara for er
organization.

2 Anser ni att er organisation skulle f3 bittre férutsittningar for arbetet med
skydd mot attentat och andra allvarliga valdshandlingar i kollektivtrafiken om en
myndighet utférde nedanstiende atgirder? 1= instimmer inte alls, 4= instimmer
helt

Ingen
1 2 3 4 Zailt
a. Utarbeta och genomftra kemmunikationsinsateer riktade till resensrer
och allmznhet.
Exempelvis information om hur man som enskild kan agera om man ser OoQgoQgoogo o
nagot misstdnkt, eller rad om hur man bér agera vid stt attentat eller annan
pagaende valdshandling

b, Utarbeta och férvalta metoder och vigledmingar.

Exempelvis for genomfirande av risk- och sdrbarhetsanalys, hur man kan Ogooogo oo
arbeta firebyggande mot attentat | kolleftivirafiten etc.

c.  Utarbeta, forvalta och uppdatera exempel pa majliga sloyddsatgarder

zom kan anvandas vid olika typer av attentat eller andra allvarliza ggooodog oo
valdshandlingar.

d.  Utarbeta, férvalta och uppdatera utbildningsmaterial om skydd mot
attentat eller allvarliga vildzhandlingar mot manniskor i kollektivtrafiken
e. Omviarldsbevakning om hot mot kolleltivirafiken

Exempelvis nya eller dndrade tillvdgagangssitt, fordndring i hotnivaerefler (] [ O O O
vart de rikias etc.

f  Konkretisering av den nationella terrorhotnivan.

Exempelvis analysera och beddma vad den nationella terrorhotnivan Ooon0oo 0O
innebdr for kollektivirafiken, ach vad som behiver géras fir aft minska

sdrbarheter och stirka skyddet.

g.  “Backoffice”, med méjlighet att ge stdd till kollektivtrafikens

altrer. ogoono o

Exempelvis ge rtdd om riskhanalvsmetod, rdd avseende skyddsaredrder etc.

h. Harnedan kan du i fritext ange annan/andra atgarder (som en myndighet
skulle kunna utfora) som du anser vore relevant/relevanta for er organisation:

Figur 6 Enkéatens fragor. Avslutande fragor.

Del 3 Avslut

Detta 3r sista frigesidan i enkiten Onskar du kontrollera dina svar innan du
skickar in dem - anvind "Tillbalka"-knappen och g3 igenom sida for sida.

NaEr du val valt att skicka in dina svar kommer du inte kunna korrigera dem utan att
starta upp enkEten pd aytt, gira om den och darefter skicka in svaren pd nytt.

Pa n#sta sida kan du vilja att skriva ut en svarsjournal och dirmed spara dina
zvar. Du kan &ven vElja att f3 din svarsjournal mailad till dig.

Ovriga kommentarer eller synpunkter jag vill imna gillande amnet eller fragorna
i denna enkat:
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