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Transportingpektionen —en myndighet for all trafik (SOU 2008:9)

Sveriges Redareftrening har mottagit rubricerad remiss (N2008/854/TR) och vill
anfora foljande:

Sammanfattning i punktform

- S&kerheten inom trafikslagen &r alldeles for viktig for att vara splittrad pa ett

antal olika inspektionsverksamheter med olika hemvist som det varit hittills.
- Trafikslagsovergripande kunskap kan uppnas inom Transportinspektionen.
- Personalutvéxling mellan Transportinspektionens enheter & en nyckelfraga

- Samlokalisering av verksamheterna inom Transportinspektionen &r att foredra
Kan inte en sadan samlokalisering uppnas borde olika specialinriktningar sam-

lokaliseras.
- En genomgripande rationalisering bor genomforas pa omradet sjofart

- De nationella sarreglerna stéller till omfattande merarbeten pad myndighet och

foretag och maste bort:
- Infér STCW-konventionen och skrota den svenska behdrighetsférordningen.
- Infor IMO-konventionerna, pa engelska, i den svenska lagstiftningen.
- Delegera nybyggnadskontroll, inspektion, flaggstatskontroll etc. till Klassen

- Sjofartsingpektionen ska agna sig &t att kvalitetssakra de klassificeringssallskap

som klassar svenska fartyg
- Infor ett system for egenkontroll av svenska fartyg.
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- Kurser och utbildningar for sjopersonal som godkanns inom EES ska aven vara
fullt ut godkéndai Sverige

- De flesta olyckor beror pa den méanskliga faktorn. Tag hansyn till detta vid
normgivningen.

- Haveriutredningskapaciteten behdver inte langre vara dubblerad.

- Kostnaderna maste hallas i schack sa att inte svensk sjofart far konkurrensnack-
delar. Samordning och rationaliseringar borde kunna ledartill att man sparar.

Y ttrande

Den 6vergripande synpunkten &r att sdkerheten inom trafikslagen ar alldeles for
viktig for att vara splittrad pa ett antal olika inspektionsverksamheter med olika
hemvist som det varit hittills. Sveriges Redareftrening har tidigare haft synpunkter
pa sammanslagningen av de fyra inspektionsverksamheterna, men efter det senaste
betankandet har saken kommit i ett annat |&ge. Forslaget om en gemensam Trans-
portinspektion & darfor ett viktigt steg for att brytatidigare monster och darmed ett
stort steg framét for att oka sakerheten pa havet, paland och i luften.

Sjosakerhet &r ett mycket viktigt begrepp som omfattar ett avancerat och mang-
sidigt system av aktérer och andra faktorer.

Redarefdreningen menar att inréttandet av den nyainspektionen & en valavvagd
atgard for att oka sakerheten i alla trafikslag. En modern myndighet bildas som
formellt spanner 6ver allatransporter dar goda erfarenheter fran de olikatrans-
portslagen utnyttjas.

Ett exempel pavarfor Sveriges Redareforening anser det bra med en gemensam
Transportinspektion &r att det kommer att ledatill en samsyn betréffande t.ex. pro-
millehalt. Det ska givetvis finnas en maximinorm, lika for alla. Ett annat exempel &ar
frégan om vem det & som har ansvaret for at en container/lasthil & fellastad med
olyckstillbud ombord pa fartyg som foljd? Ar det den som fyllt containern/lastbilen,
den som lastat fartyget eller &r det kaptenen pa fartyget, eller vem? Detta exempel
patrafikslagsovergripande kunskap speglar de synergieffekter som kan uppnas
inom Transportinspektionen.

Redarefdreningen anser att det & bra att myndigheten Sofartsinspektionen skiljs
fran det affarsdrivande Sj6fartsverket och att regeringen nu tar steget fullt ut i den
sedan tidigare paborjade renodlingen av inspektionens och verkets verksamheter.

N& man nu tar detta stora steg finns det emellertid ett flertal viktiga aspekter som
inte far forbigas i sammanhanget. Sveriges Redareforening har tagit sin utgangs-
punkt i det egna transportslaget for at i det féljande ta upp nagra av dessa aspekter.
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Personalutvaxling mellan Transportinspektionens enheter &r en nyckelfréga

- FOr att det ska bli en mening med den nya organisationen &r det viktigt att ett in-
tensivt utbyte mellan trafikslagen sker s att organisationer och handléggare lar
sig av varandra. Byte av arbetsuppgifter mellan inspektionerna maste under-
|&ttas och det bor vara en naturlig del av verksamheten.

- Attityden att inspektionsverksamheterna har lite att |éra av andra bor andras.
Graden av vetenskapligt tankande och tydlig metodik bor forbéttras inom négra
av Sjofartsingpektionens verksamhetsomraden. Samverkan med experter inom
de andra inspektionerna torde hér bli vardefullt.

- Det forefaller en smula mérkligt att den nya Transportinspektionen fortsatt
kommer att ha fyra inspektioner med tva vardera pa varsitt hall i landet. Sjalv-
klart vore det optimala att samlokalisera hela Transportingpektionen. Dérvidlag
forefaller Goteborg vara en utmérkt lokaliseringsort, inte minst med tanke pa att
staden & landets transportekniska centrum, dessutom med stora lokala aktivite-
ter inom de fyra transportslagen bade kommersiellt och med myndighetskontor.

- Kaninte en sddan samlokalisering uppnas borde man aminstone 6vervéga att
setill sa att olika specialinriktningar samlokaliserades:

8 De handléggare som hanterar incidenter, olyckor och haveriutredningar
bordet.ex. finnas pa sammaort.

§ Tilllsynen i de olika transportslagen har inga likheter pa ren besiktningsniva
av respektive farkoster. Om inspektionsarbetet forandrastill att hasin
tyngdpunkt pa egenkontroll och dérefter inspektion/auditering av system
istallet for detaljinspektion av fysiska saker kan det emellertid finnas grund
for erfarenhetsutbyte och samlokalisering mellan framst sjéfart och luftfart.

8 Det internationella arbetet har for nérvarande helt olika fora och organ som
de arbetar i. Detta skulle i och for sig mycket val kunna samordnas. Fragan
bor beaktas och det bor Gvervagas om dessa fragor kan skotas fran en enhet
inom Transportinspektionen.

§ Tillstandsgivning kan mycket val samlastill en plats.

8 Det & viktigt att hamnstatskontrollen samt Kustbevakningens delegerade
uppgift att kontrollera arbetstider och behtrigheter pa svenska och utléandska
fartyg overfors till den nya Transportinspektionen. Uppgifterna kan
sannolikt samordnas.

8 Det forekommer problem med svenska lotsar som inte foljer internationel It
och svenskt regelverk. De talar svenska med land och fartyg och befél-
havarna pa fartygen forstar inte. Detta & en fraga som Sjofartsverket inte
fétt ordning pa Ett erfarenhetsutbyte mellan lotsverksamhet och flyg-
trafikledning kan sakert initieras fran den nya Transportinspektionen.

- Personalutvéxling & sdledes synnerligen viktigt, annars riskerar den nya Trans-
portinspektionen att reducerastill en skrivbordskonstruktion.
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En genomgripande rationaliseringsplan bor genomféras inom Sjofartsinspektionen

| samband med omorganisationen bor en genomgripande rationaliseringsplan
genomféras inom Sjofartsinspektionen med malséttningen att radikalt underlétta for

- Rederierna

- Befraktarna

- Underleverantdrerna

- Klassificeringssallskapen

- Nybyggnadsvarven

- Sjémannen, inte minst pa grund av den friarorligheten av arbetskraft inom EU
- Den egna personalen

De nationella sirreglerna stéller till omfattande merarbeten

De nationella sarreglerna stéller till omfattande merarbeten for saval rederier som
for §ofartsingpektionen och Gvriga parter som & beroende av verksamheten.

Normgivningen maste bli forbéttrad och ensad. Det géller sdval pa den mjuka sidan
(behtrigheter, bemanningsfragor, utbildning etc.) som pa den tekniska (byggnads-
regler, nybyggnadskontroll, inspektion, flaggstatskontroll etc.).

Sveriges Redareforening ifragasétter starkt det svenska systemet med nationella
sarregler inom sjofarten for svenskflaggade fartyg och for sjofolk verksamma i
dessa fartyg. Detta har foreningen tidigare patalat upprepade ganger i olika sam-
manhang.

Systemet & fordyrande och &r fortfarande ett hinder vid inflaggning, vid bemanning
och i samband med arbetskraftens rorlighet.

Det torde ga at spara mycket pengar pa att inte férsvenska reglerna.

Utgangspunkten &r att Sveriges Redarefrening accepterar de regler som faststéllts
internationellt av IMO, ILO och i forekommande fall av EU. Det géller inte minst
STCW-konventionen och CONMARCON men kanske framforallt alla 6vriga IMO-
konventioner.

- Till att borja med & det sadana sarregler som anses férsvarande och fordyrande
for svenska redare som avses.

- Dessaregler kan delasini tvagrupper:

- Delsfinns det sddanaregler som & en direkt Gversattning av en konvention.
Oversittningsarbetet kréver uppenbarligen storaresurser, inte minst juridiska,
av Sjofartsingpektionen, och eftersldpningen kan ibland vara flera &r. Nar 6ver-
sdttningen gors insmyger sig ibland férsvenskningar, tolkningar etc. som gor
reglerna pa svenska annorlunda én de internationella.
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- Delsfinns det regler som fungerar som rambestammelser och baseras pa att det
ar upp till respektive lands administration att utforma detaljbestdmmel serna.
Hér hander det att den svenska utformningen skiljer sig markant fran omvérl-
dens.

Det har funnits flera fall dar eftersldpningen varit sa stor att de internationella reg-
lerna sedan lange sattsi kraft trots att de inte hunnit Gverséttastill svenska. |
svenska hamn- och flaggstatskontroller har darvid inspektorerna baserat sig pa de
internationellareglernai avvaktan pa att de svenskdversatta ska komma.

| andrafall har de internationellareglernai praktiken tillampats av svenska inspek-
torer trots att de formellt inte sattsi kraft.

En Oversyn av det svenska regelkomplexet inom gjofarten behovs. Detta har &ven
framgétt i NUTEK s nyligen framlagda utredning. Ett forsta steg i ett sddant projekt
foreslas bli att de formella hinder som idag finns, undanréjs sa att IMO’s bestam-
melser effektivt kan séttasi full kraft i Sverige.

Detta kan genomfdras genom att infora IMO-regeln, pa engelska, i den svenska lag-
gtiftningen. Sjofarten &r ju internationell och all 6vrig dokumentation & pa eng-
elska. Pa detta sétt undviker man, &minstone nér det géller konventionstexter som
skainforasi svensk lag, forsvenskningar, tolkningar, annorlunda skrivningar etc.
som forsvarar for svenska redare och de varv som kanske inte ens vill offerera pa
grund av de svenska reglernas sérart. T.ex. York Antwerpenreglerna &r inforda pa
engelska i svensk lag (se Tillkéannagivande (1996:36) av lydelsen av Y ork-
Antwerpenreglerna 1994). D& borde &ven andra internationella konventioner kunna
finnas pa engelska i svensk lag.

Oversittning och forsvenskning av konventionstexter torde ta stora resurser i an-
sprak och arbetet blir séllan fardigt vid avsedd tidpunkt. Om konventionstexterna
infors direkt i svensk lag borde &ven en del av Sjofartsingpektionens juridiska kost-
nader kunna minskas.

Sveriges Redareftrenings uppfattning ar att Sjofartsinspektionen kan organiseras
som motsvarande verksamhet i t.ex. Norge. Dar delegerar man till klassen och re-
surserna laggs pa att arbetamed EMSA, EU och IMO. Pa detta sétt lyfts sjosaker-
heten i ett internationel It perspektiv. Nagra sjosakerhetsskal till nuvarande svenska
upplagg kan inte pavisas.

Behorigheter, bemanningsfrégor, utbildning etc..

De nationella reglerna som gar utover STCW stéller till stora merarbeten bade for
rederier och for §ofartsinspektionen.



Normgivningen maste bli enhetlig. Det finns minst 50 exempel pa fartyg som nu
seglar under andra flaggor (t.ex. Tyskland och Nederlanderna) pa grund av de
svenska reglerna for fartyg under 3000 dwit.

Sveriges Redareforenings slutsats &r att STCW inforsi svensk lag. En sddan om-
fordelning och rationalisering av Sjofartsinspektionens uppgifter betyder att
vasentliga férenklingar, besparingar och borttagna administrativa rutiner uppnas

Eftersom Sverige har en speciell geografi med stora skérgardar, manga insjéar och
inre vattenvégar ar det dock rimligt med nationella och EU-regler for inre fart.

Bvaanadsregler, nybyggnadskontroll, inspektion, flaggstatskontroll etc..

|dag nar Sverige har ett relativt litet nybyggnadsprogram inriktat pa svensk flagg
och Sjofartsingpektionen vill att alla inspektorer ska fa erfarenhet av nybyggnad sa
blir det ingen rod linje i inspektionerna. Det blir alltfor manga personliga tolkningar
som gor det svart och dyrt for rederier och varv. Skulle man istéllet anvanda klas-
sen anlitas inspekttrer som &r vana vid nybyggnad och de brukar ha en stab pa plats
i omraden dar det byggs fartyg.

Som exempel kan némnas att nér rederierna Tarntank, Donsotank, Furetank, Ny-
ship och Tarbit Shipping byggt vid samma varv sa har alla féretagen haft olikain-
spektorer fran Sjofartsinspektionen. Detta &r inte optimalt.

Nu nér Sjofartsinspektionen anda star infor en genomgripande omorganisation i och
med inforlivandet i Transportinspektionen anser Sveriges Redareforening darfor att
Sjofartsinspektionens uppgifter kan dverforas till klassificeringssallskapen. Sa sker

i ett flertal av den svenska sjofartens konkurrentlander och det fungerar alldeles ut-
markt. Sveriges Redareforening foreslar sdledes att inspektion av handelsfartyg ska
delegerasttill klassificeringsséllskapen.

Med en sidan omférdelning av Sjofartsinspektionens uppgifter kan betydande for-
enklingar, besparingar och borttagna administrativa rutiner uppnas. Den kvar-
varande organisationen inom Sjofartsinspektionen ska darpa dgna sig & att kvali-
tetssakra de klassificeringssallskap som klassar svenska fartyg.

Dessa klassificeringsséllskap skai sin tur tillse att system for egenkontroll av
svenska fartyg infors. Om Gverforingen av Sjofartsinspektionens uppgifter pa Klas-
sen byggs pa med ett system for egenkontroll kan mycket vinnas. Sveriges Redare-
forening gor beddmningen att det finns en stor besparingspotential om egenkontroll
infors i svenska handelsfartyg. Ett konsekvent genomforande av egenkontroll i ala
seriosa foretag t.ex. akerier och rederier skulle ledatill att polisen inte behover
stoppa seridsa svenska lastbilar. Rétt anvand egenkontroll 6kar sékerheten.
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Inordnandet i den nya Trafikinspektionen blir sledes ett ypperligt tillféalle att lagga
dver den direktainspektionen av fartygen pa klassen och |ata Sjofartsinspektionen
bli ett kontrollorgan av klassen. Sa sker t.ex. i grannlanderna Danmark och Norge.

Sjofartinspektionen driver sedan ett par ar att en utdkad egenkontroll ska utforas av
de svenska rederierna. Detta ligger val i linje med 1SM-kodens intentioner och ett
modernt sétt att bedrivatillsyn. Rederiernas system att bedriva séker sjéfart med val
underhdllna fartyg auditeras istéllet for att Sjofartsinspektionens inspektorer i detalj
réknar antal flytvastar och raketer etc. Sveriges Redareférenings uppfattning ar att
de andra transportdlagen, framforallt flyget, har kommit mycket langre med denna
typ av kontroll och skulle i sddana fall kunna paverka Sjofartsinspektionen och till-
foraerfarenheter fOr att forandra inspektionens arbete till det béttre. En delegering
till klassen skulle underlétta &n mera.

Den svenska Bostadskungorelsen far storst negativ effekt pa mindre fartyg och ger i
allménhet fartygen ett extra dack med atfoljande 6kade hamnavgifter under farty-
gets hela existens. Detta gor dessutom fartygen svarsalda pa andrahandsmarknaden.

Kurser och utbildningar for §j0personal som godkdnns inom EES ska dven vara
fullt ut godkandai Sverige

Det finns exempel pa foretag som under manga ar skickat personal till kurser i ut-
landet, t.ex. Norge. Ett exempel pa den godtycklighet som ofta upplevs ar nér Sjo-
fartsinspektionen helt pl6tdigt inte godkanner sadan kursverksamhet utan tvingar
rederierna anlita ndgon av de tva svenska sjobefalsskolorna. Dettatrots att kurserna
ar godkanda av myndigheterna. Rederiernas problem blir av logistisk art och verk-
samheten kompliceras och férdyras om kursutbudet reduceras enbart till de tva
skolorna. Rederierna behtver alltid manga olika alternativ om de ska fa det att fun-
gerai det dagliga.

De flesta olyckor beror pa den méanskliga faktorn.

Inledningsvis vill Sveriges Redareférening framfdra att det &r angeléget att 1 nspek-
tionsmyndighetens fyra trafikslag redovisar olyckor och skador efter samma mall
och avpassat till syftet med transporten, t.ex. tonkilometer, passagerarkilometer och
inte efter t.ex. lokkilometer.

Dei sarklass storsta samordningsfodelarna nér de fyra inspektionerna nu gar sam-
man till en forefaller finnas inom olycks- och incidentrapportering och vid haveri-
utredningar.

Ett gemensamt arbete Over de olika transportsagen nér det géller olycksutredning
och haveriutredning kan ha fordelar. Nér detaljkunskap kravs inom respektive
transportslag finns detta inom den nya inspektionen. Samtidigt kommer en gemen-
sam struktur att finnas for att undersoka och utreda haverier och olyckor.
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Motstandet mot férandringar har byggt pa att det & satekniskt mérkvardigt i de
olikatrafikslagen. Istéllet borde man se mera pa det som ar den gemensamma fak-
torn, dvs. manskligt beteende. Det forefaller som om trafikslagens inspektioner
garna fortranger att de flesta olyckor beror pa den manskliga faktorn. Det har lett
till att ingpektionerna koncentrerat sig pa paragraferna istéllet for att se pavad som
kan goras pa den manskliga sidan.

Eftersom Sjofartsinspektionen nu infors i Trafikinspektionen finns det anledning se
over Statens Haverikommissions roll. Det finns inte langre négon javssituation och
darfor behdver haveriutredningskapaciteten inte langre vara dubblerad. Snarare
kommer kompetensen pa detta omrade att tkas radikalt genom sammanféringen av
de fyra olika inspektionernai en Transportinspektion. En snar f0ljd av omorganisa-
tionen blir darfor att de tre viktiga frégor som foljer av ett haveri eller en olycka,
dvs.. vad hande, varfor hande det, och vad kan goras for att en liknande hadelse inte
ska intraffa igen, kommer att kunna besvaras véasenligt snabbare &n vad som sker
idag. Fasta leveranstider pa haveriutredningar ar nédvandiga. Det &r av haveri-
utredningarnavi lar. Ju langre dessa later vanta pa sig desto storre &r risken att nya
olyckor med likartade orsaker intréffar.

Liv/miljokostnader har sasmma vérde oavsett trafikslag och darfor skainsatser for
att utreda olyckor varalika

Det finns anledning for Transportinspektionen att lyfta fragan om nivan pa saker-
hetsarbetet beroende pa om inspektionerna jobbar mot branscher istéllet for privat-
personer. Antalet olyckor, personskador och dodsfall inom yrkessjofarten & mycket
litet medan majoriteten personrelatarde olyckor sker inom fritidsbatssektorn. Folk
dor heller inte i nyttosjofarten utan i fritidsbétar. Jamfor med privatbilismen ocht o
m hanggliders inom flyget. Samtidigt 1&ggs avsevart storre resurser pa att 6vervaka
de olika branschernas sakerhetsarbete jamfort med privatbilism eller fritidsbéts-
akande.

I ncidentrapporteringen & brainom flyget och pa gang inom sjéfarten (Insjo). Inci-
dentrappor-tering bor ha motsvarande kvalitet inom alla trafikslag.

Den gemensamma haveriutredningsavdelning som foreslas inréttas inom Trans-
portinspektionen torde fa stor nytta av samverkan &ven med andra inspektioner.
Man bor hamta erfarenhet aven fran annan farlig verksamhet t.ex. Karnkraftsin-
spektionen.

K ostnaderna méste héllas i schack

- Kostnaderna maste hdllas i schack sa att inte svensk sjofart far konkurrensnack-
delar. Samordning och rationaliseringar borde kunna ledartill att man sparar.

- Den priméra och storstarisken vid etableringen av den nya Transportinspektio-
nen & att kostnaderna okar. Visserligen ska det till att borja med flyttas resurser
fran Sjofartsverket i form av att en del av farledsavgifterna skatillfalla Trans-



portinspektionen sa att det vid starten av verksamheten uppstar ett nollsumme-
spel dvs. inga 6kade kostnader.

Vad betréffar finansieringen av den nya Transportinspektionen pa lite langre sikt
forstar Sveriges Redareférening att det finns tva huvudspar:

- Avgiftsbelaggning av alla &renden.
- All verksamhet anslagsfinansieras 6ver skattsedeln.

Sveriges Redareftrening motsétter sig att de delar av Transportinspektionen som
inte har med gjofart att gora finansieras via gj0fartens farledsavgifter eller avgifter
som betalas in av sjéfarten pa annat Sétt.

Det finns ingen anledning att olika verksamheter ska ha olika finansiering. Med
olika finansiering blir det risk for korssubventionering i tider med knappa resurser.

- All omorganisation av den foreslagna omfattningen kostar pengar, nya lokaler,
nya befattningar och nya chefer. Samtidigt forefaller ala de fyratrans-
portslagens ursprungsmyndigheter fortfarande finnas kvar med sina tjansteman,
lokaler och administration. Eftersom ingen myndighet 1&ggs ner i sin helhet finns
det risk att mycken ursprunglig stédverksamhet och administration blir kvar i de
ursprungliga myndigheterna. Aven dettatalar for att en omfattande ratio-
naliseringsplan, &minstone vad sjéfartsenheten anbelangar, maste genomforas i
samband med att den nya Transportinspektionen etableras.

- Transportinspektionen foreslas dérefter stréva efter att naringen ska betala
inspektionens verksamhet genom avgifter och den nya inspektionen ska ha rétt
att faststélla dessa avgifter. Eftersom inspektionen dessutom & normgivande
finns det enrisk att i takt med att nyaregler tillkommer och nya konventioner
ratificeras Okade resurser kommer att krévas, speciellt om den nya Trans-
portinspektionen arbetar pa samma sétt som Sjofartsinspektionen hittills gjort.
Dettakani sin tur ledatill att verksamheten véaxer och att nya avgifter maste tas
ut for att finansiera hanteringen av nytillkomnaregler.

- Ingen naturlig motvikt mot.ex.pansion kommer att finnas om Transportinspek-
tionen gialv kan besluta om uttkade avgiftsuttag fran naringen.

- Ett antal synergier finns inom karnomrédena for de fyra olika transportsagen
namligen haveriutredning och rena administrativa uppgifter som |6nekorning,
fakturering och I'T. Det finns emellertid en risk att de gemensamma fordelar som
finns inom administrationen inte blir nAgon besparing eftersom de ursprungliga
myndigheterna har kvar sina administrationer inom respektive omrade och att
den nya Transportinspektionen enbart skapar en ny administration som
samordnas 6ver de olika transportslagen.

Ett sirskilt problemomréde som behtver belysas

Normgivning inom transportsektorn gar knappast att totalt samordna. Det beror pa
att de olika transportslagen har helt olika regelsystem. Sveriges RedarefGrening ser
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det som uteslutet att forsoka samordna detta. Daremot har i detta yttrande framforts
synpunkter som berdér metoder for normgivning, den manskliga faktorns stora bety-
delse inom transportslagen, promillehalter, den stérre andelen olyckor inom privat-
bilism och fritidsbatsaktiviteter &n inom végtransport och handelssjéfart mm. Pa
dvergripande nivatorde det inom den nya Transportsinspektionen vara braom man
arbetade for en helhetssyn nér det géller dennatyp av fragor utdver 6kad sakerhet
for liv och miljo.

Slutsats

Sveriges Redareftrenings slutsats &r att en omorganisation som leder till en gemen-
sam Transportinspektion & en valavvagd atgard. Det finns manga fordelar med
detta

| praktiken & de olika verksamheternas dagliga arbeten emellertid olika. Darfor blir
det svart genomfdra nagon verklig samordning om inte Transportinspektionens
verksamhet samlokaliseras. Annars &r det inte osannolikt att de olika transport-
slagen jobbar vidare som idag under en gemensam paraplyorganisation som egent-
ligen bara leder till att det skapas en ny myndighet men allt annat &r lika.

Sannolikt finns det vissa samordningsférdelar mellan flyg och sjéfart men troligen
inte i samma utstrackning mellan sjofart och vagtrafik/jarnvégstrafik.

Incident-, olycksfalls- och haveriutredningar och inférande av egenkontroll &r vik-
tigt. Likasa hur man ser pa olyckor och risk for olyckor beroende pa om de orsakas
av anstéllda eller av privatpersoner.

Den tydligaste fordelen for Sjofartsnaringen nér det géller inrdttandet av Trans-
portinspektionen & att Sjofartsinspektionen skiljs fran Sjofartsverket.

Goteborg som ovan
SVERIGES REDAREFORENING

Hakan Friberg Per A. Sjoberger



