—/_/-

KOLLEKTIVTRAFIK

2025-11-11

li.remissvar@regeringskansliet.se
li.transport.remissvar@regeringskansliet.se

Ert dnr: LI2025/01371
Handldggare: Annarella Léfblad

Svensk Kollektivtrafiks remissvar av promemorian En ny
lag om kollektivtrafikskydd och Uppdrag att ta fram
underlag for ett nationellt program for jarnvags- och
kollektivtrafikskydd

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och lénstrafikbolagen i Sverige. Ett normaléar gérs mer &n 1,5 miljarder
resor i vdra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik, 95 % av landets sjétrafik
och 90 % av landets persontagstrafik. Kollektivtrafiken leder i dag arbetet mot ett fossilfritt
transportsystem. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till 95 procent av férnybara drivmedel eller
el. Sparvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och tagtrafiken drivs nédstan helt med el. Véra
medlemmar ansvarar ocksa helt eller delvis for fardtjianst, riksfardtidnst, sjukresor och skolskjuts.

Lagforslagets och programmets innehall

Den féreslagna lagen &r inriktad pa skyddsarbete inom kollektivtrafik pa vég,
jarnvag, vatten, sparvég eller med tunnelbana. Lagen ska sikerstélla ett
enhetligt och systematiskt arbete for att skydda kollektivtrafiken mot allvarliga
olagliga handlingar. Fokus ligger pa utpekade bytespunkter dar manga
manniskor befinner sig eller som har mycket hdg risk for allvarliga olagliga
handlingar.

Krav pa arbete med kollektivtrafikskydd stélls, &ven pa vissa transportérer inom
kollektivtrafik. Myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap foreslas utse
bytespunkter och f& meddela féreskrifter om skyddspliktiga transportorer.

Kraven riktas mot innehavarna av bytespunkterna och mot aktérer som bedriver
verksamhet dar eller som angér en bytespunkt vid bedrivandet av kollektivtrafik.

N&gra av de viktigaste forslagna kraven:

e Risk- och sdrbarhetsanalyser ska tas fram per utsedda bytespunkt, fér
skyddspliktiga transportdrer ska Risk- och sarbarhetsanalyser genomforas
i den egna verksamheten.

e FOr varje utsedd bytespunkt ska det upprattas en skyddsplan och fér
skyddspliktiga transportérer ska en skyddsplan upprattas for den egnas
verksamheten.
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e Innehavare av utsedda bytespunkter ska ansvara for att dvriga aktorer
som verkar inom den utsedda bytespunkten halls informerad om och
utbildas efter de skyddsplaner som upprattats.

Transportstyrelsen foreslas vara tillsynsmyndighet enligt lagen. I tillsynsarbetet
ingar att félja upp huruvida aviserade atgarder faktiskt vidtas. Vidare bér en
nationell kontaktpunkt for kollektivtrafikskydd inréttas. Trafikverket foreslas ha
denna uppgift och darmed vara en plattform fér samverkan och
informationsutbyte mellan aktdrer, bade privata och offentliga, i frdgor som rér
kollektivtrafikskydd.

Den nya lagen och férordningen samt andringar i offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400) féreslas trada i kraft den 1 januari 2027.

Trafikverket och Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att ta fram underlag for
ett nationellt program fér jarnvags- och kollektivtrafikskydd. Uppdraget innebar
att gemensamt utarbeta forslag pa vidareutvecklade strategiska forutsattningar
for, och genomférande av ett nationellt program for jarnvags- och
kollektivtrafikskydd

Programmet ska:
e peka ut en gemensam inriktning fér arbetet med kollektivtrafikskydd,

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

e underlatta aktérernas arbete genom att initiera och férstarka
forutsattningsskapande atgdrder som staten, genom myndigheter, kan bidra
med.

Forslagen vision ar “Alla ska vara sakra och kanna sig trygga i kollektivtrafiken”.
fokus ligger pa att skydda manniskorna i systemet

Tre malomradena féreslas:
» God férmaga att forebygga en attack
 God férmaga att upptécka och férsvara en néra forestdende attack

» God férmaga att agera vid en pagaende attack

Trafikverket och Transportstyrelsen foreslas fa &ndringar i sina instruktioner for
att hantera féreslagna uppgifter.
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Svensk Kollektivtrafiks synpunkter

Ett adekvat och systematiskt skydd av kollektivtrafikens infrastruktur och
manniskor ar viktigt och vi ar darfor positiva till detta initiativ.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) har inget sarskilt utpekat
ansvar i forslaget. Om RKM eller lanstrafikbolag varken ar fastighetsagare till
utpekad bytespunkt eller kér egen trafik som skyddspliktig transportér sa har
organisationen inget formellt ansvar enligt detta férslag. Det kan alltsa bli sa att
for en bytespunkt dar huvudsaklig spar- och busstrafik planeras, bedrivs och
finansieras av RKM och dér resendrerna aker med “Lanstrafiken” och
resendrskontakt sker via RKM, att RKMen inte i ndgot avseende &r involverad i
skydd av resenarer vid den bytespunkten och i sin egen trafik. Det ar en brist i
forslaget att detta inte adresseras mer utforforligt.

I enlighet med Lag (2010:1065) om kollektivtrafik ligger ansvaret fér den
samhallsorganiserade kollektivtrafiken i respektive Ian hos den regionala
kollektivtrafikmyndigheten (RKM). Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ar
darmed behdrig lokal myndighet enligt EU:s kollektivtrafikférordning
(1370/2007) att fatta beslut om allman trafikplikt inom lanet. I de flesta fall
upphandlas sedan trafiken av olika trafikféretag.

Att ansvar laggs pa fastighetsdgare och transportér har manga férdelar, men
férslaget missar helt att kollektivtrafiken ar ett system dar resenarer reser med
olika fardmedel, olika trafikféretag och passerar manga bytespunkter utan att
tédnka pa vem som &r ansvarig vid olika punkter. RKM &r vanligtvis det som
binder samman systemet for resenérer &ven om resan innefattar manga olika
aktorer och fastighetsagare. RKM ar ytterst ansvarig fér den
samhaéllsorganiserade kollektivtrafiken, vilken star fér 99% av resandet med all
busstrafik och 90% av resandet med all persontagstrafik i Sverige. Har finns
bade ansvaret och samlad kunskap om kollektivtrafiksystemet och det &r
anmarkningsvart att RKM inte tas upp som en viktig aktor i skyddsarbetet.

Eftersom MSB foreslas ges i uppdrag att utse utpekade bytespunkter och
meddela forskrifter om skyddsplikta transportérer och det inte finns mer
konkreta underlag att bedéma kring hur manga som omfattas och konsekvenser.
Det &r darfor svart att bedéma ekonomiska och personella konsekvenser. Om
skyddspliktiga transportérer kdr upphandlad trafik och lagen medfor 6kade
kostnader kommer dessa kostnader synas i de anbud som féretagen lamnar och
darmed paverka RKMernas kostnader. Valet av bytespunkter och skyddspliktiga
transportoérer behdver ha tydliga kriterier. Eftersom det saknas underlag i
forslaget vad som till exempel avses med “betydande antal” vad géller bade
transportér och bytespunkt behdver detta tydliggéras i féreskrifterna Det
behover troligtvis utarbetas arbetssatt som kan anvandas som “best practice”,
det kan darfér vara bra att inte utse for manga i ett forsta skede.

En annan brist i utredningens férslag &r att det inte finns krav pa att de
skyddspliktiga transportérerna ska férmedla sina respektive risk- och
sarbarhetsanalyser samt skyddsplaner till innehavaren av den utsedda
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bytespunkt som de trafikerar. Det saknas dven krav pa de skyddspliktiga
transportérerna som trafikerar den utsedda bytespunkten att delta vid
samarbeten och évningar. Detta riskerar att skapa gap i mdjligheten att
l&ngsiktigt och proaktivt skapa ett sammanhéngande skydd. Eftersom RKM inte
har ndgot utpekat ansvar i férslaget torde férslaget innebéra att RKM (om inte
fastighetsagare) inte kan ta del av vare sig RSA eller skyddsplan som hégst
sannolikt omfattar RKM-trafik.

Det behdver ges tidsmassigt utrymme fran beslut om att utse en bytespunkt via
en delgivning och de atgérder ska genomféras dd framtagande av risk- och
sarbarhetsanalys, utbildning och dvning &r komplext och omfattande. I forslag till
lag om motstandskraft hos kritiska verksamhetsutévare (SOU 2024:64) anges till
exempel tio m&nader som tidsgrédns fran det att ett beslut meddelas till dess att
det ska vara genomfért och Svensk Kollektivtrafik anser att en sadan tidsgréns
vore aven rimlig kopplat till detta férslag.

Programmet och lagforslaget ar inte helt synkroniserade med vad som ska
skyddas och malsattningar. Programmet fokuserar helt p& ménniskorna i
systemet medan lagférslaget har ett bredare angreppsatt som féranleder
gransdragningsfragor.

I forfattningsforslaget 4 § pa sid. 4 definieras begreppet bytespunkt som: “en
station, terminal eller motsvarande nod for kollektivtrafik, dar byte mellan olika
fadrdmedel och mellan olika trafikslag ér méjligt”. I 8 § 2 punkten ar definition av
en utsedd bytespunkt: “det finns en mycket hég risk fér allvarliga olagliga
handlingar som riktas mot ménniskor, infrastruktur eller materiel i
kollektivtrafiken”. Var ligger fokus fér skyddet har? Ar det enbart ménniskor eller
aven infrastruktur och materiel? Begreppet bor vidgas/tydliggoras till att omfatta
sadan kritisk infrastruktur eller materiel som &r en férutséttning for att
dverhuvudtaget kunna bedriva kollektivtrafik. Exempel pa sadana platser kan
vara depder, uppstallningsspar, uppstéllningsplatser och andra kritiska
driftsutrymmen.

I underlag for ett nationellt program for jarnvags- och kollektivtrafikskydd anges
tre malsattningar for att ha en god formaga att upptécka och foérsvara en nara
forestdende attack (sid. 23). Dessa aterfinns inte i lagférslaget.

Ska lag och program ga hand i hand s& anser Svensk Kollektivtrafik att dessa
olikheter behdver redas ut.

Vad géller nationell kontaktpunkt ser vi positivt pa ett forum for
erfarenhetsutbyte, utbildning, 6vning och samordning. Dock ar det viktigt att
papeka att nuvarande arbetssatt for NRK (Nationella radet for
kollektivtrafiksskydd) inte motsvarar innehallet i férslaget och deltagandet dar
idag bygger helt och hallet pa frivillighet. Ska forslaget realiseras behdvs
utveckling av arbetssatt och deltagande aktérer med eventuellt tillh6rande
reglering.
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