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FORORD

Denna studie har genomforts pa Chalmers Sjofartshogskola 1 Goteborg, inom programmet
Internationell Logistik och omfattar 180hp. Studien har genomforts 1 samband med ett
kandidatarbete pd 15hp, under varterminen ar 2026.

Vi vill tacka alla som deltog i enkdtundersokningen och intervjuerna. Vi vill dven rikta ett extra
stort tack till Sjofartsverkets representanter for deras insikter och rekommendationer.
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SAMMANDRAG

Digitalisering dr ett aktuellt utvecklingsomrdde inom sjofarten och forvintas bidra till béttre
planering, effektivare informationsdelning och 6kad samordning i samband med hamnanlép.
Tidigare forskning beskriver hamnanldp som en komplex process som omfattar flera aktorer,
sekventiella moment och ett behov av samordning och informationsdelning for att de operativa
delarna ska kunna genomforas.

Samtidigt har implementeringen av digitalisering inom hamnverksamhet pdverkats av flera
faktorer, ddribland bristande standardiserade l0sningar, varierande aktorsbehov och
implementeringsutmaningar pa bade organisatorisk och interorganisatorisk nivd. Syftet med
denna studie dr darfor att undersoka hur digitala 16sningar har implementerats och anvénds i
samband med svenska hamnanldp, med sérskilt fokus pa vilka nyttor, hinder och begriansningar
som svenska hamnaktorer upplever.

Studien har genomforts som en kvalitativ fallstudie. Datainsamlingen bestdr av en webbaserad
enkdtundersokning och semistrukturerade intervjuer med svenska hamnaktorer. Det empiriska
materialet har direfter analyserats med tematisk analys.

Resultatet visar att digitala 16sningar har implementerats och anvédnds i samband med svenska
hamnanldp, men att anvdandningen framstér som ojamn mellan olika aktorer. Digitala l6sningar
anvands frimst for myndighetsrapportering, dokumentation och planering.

Samtidigt 4r anvdndningen mer begridnsad i hamnanlGpens operativa arbete, dér telefon, e-post
och VHF-radio fortfarande kvarstir som etablerade kommunikationsformer bland svenska
hamnaktdorer.

De framsta hindren som har paverkat implementeringen av digitala 16sningar dr osdker
informationskvalitet, bristande samordning mellan system, etablerade arbetsrutiner och
begrinsat deltagande fran hamnaktorer. De tydligaste nyttoeffekterna aterfinns inom
administration och informationshantering.

Studien avgrinsas till ett mindre antal svenska hamnaktorer och avses dirfor inte vara
representativ for hela den svenska sjofartssektorn.

Nyckelord: digitalisering, hamnanlop, digitala I6sningar, informationsdelning, svenska
hamnar, MSW
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Digitalization in Swedish Port Calls
A qualitative case study about the implementation and utilization of digital solutions.

ADAM CHELLY
ELIAS JANSSON

Chalmers School of Maritime Studies
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Maritime digitalization is a trending research area, which is expected to contribute to improved
planning, more efficient information sharing, and collaboration within port calls. Previous
research describes port calls as a complex process involving multiple actors, sequential
activities, and a need for coordination, synchronization, and information sharing.

Simultaneously, the implementation of digital solutions is affected by several factors such as
lack of standardized digital solutions, varying actor needs and implementation challenges at
both intraorganizational and interorganizational levels. The purpose of this study is therefore to
analyze how digital solutions have been implemented and adopted in connection with Swedish
port calls, with a particular focus on the benefits, obstacles and limitations experienced by
Swedish port actors.

This study was conducted as a qualitative case study. The data collection consists of a web-
based questionnaire and semi-structured interviews. The empirical material was analyzed using
thematic analysis.

The results of this study indicate that multiple digital solutions have been implemented and
adopted in connection with Swedish port calls, although the level of utilization differs between
different port actors. Furthermore, digital solutions have been adapted for vessel reporting
activities, documentation, and planning. Simultaneously, the adaptation has been more limited
in operational activities of port calls, where telephone, email and VHF-radio are still established
communication methods.

The main barriers affecting the implementation of digital solutions are insufficient information
quality, limited coordination between systems, established work routines and limited
participation from port actors. The perceived benefits of digital solutions have mainly been
found in optimizing administrative tasks and information management of the port call process.

This study is limited to a small number of Swedish port actors and should therefore not be seen
as representative of the entire Swedish shipping sector.

The report is written in Swedish.

Keywords: Digitalization, Port Call, Digital Solutions, Swedish Ports, MSW, Port actors,
Information sharing
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1. INLEDNING

Sjofartssektorn utgdér en viktig del av internationell handel, eftersom over 80 procent av
vérldens godsvolymer transporteras till sjoss (UNCTAD, 2025). Sektorn bidrar dven till
ekonomisk tillvdxt, industrialisering och sysselsittning. Utvecklingen av sjofartssektorn ar
ddrmed betydelsefull for internationell handel, logistik och ekonomisk utveckling (UNCTAD,
2025).

Digitalisering inom sj6éfarten ar ett vixande utvecklingsomrade som har skapat nya mojligheter
for sjofartssektorn (Lind m.fl., 2020, s. 6). Tidigare forskning beskriver att digitalisering och
automatisering av sjofart kan bidra till 6kad produktivitet, 6kad effektivitet, 6kad sjosékerhet,
minskade transportkostnader samt béttre forutsittningar for hallbar utveckling (Heilig m.fl.,
2017; Trafikverket, 2024, s.15). Digitalisering kan didrmed forstds som ett sdtt att stirka
sjofartens effektivitet, genom att skapa battre forutsattningar for sdkrare, mer héllbara och mer
samordnade logistikfloden.

Digitaliseringens potential har bidragit till att omradet fatt en 6kad uppmérksamhet, bade inom
forskning och bland internationella aktorer. P& global nivd har Internationella
sjofartsorganisationen (IMO) arbetat for inforandet av Maritime Single Window (MSW), ett
globalt initiativ som syftar till att effektivisera informationsutbytet mellan fartyg, hamnar och
myndigheter (IMO, 2025, s. 8).

Ett liknande, men mer regionalt, initiativ har inforts inom den Europeiska unionen (EU).
European Maritime Single Window environment (EMSWe) etablerades genom forordning
(EU) 2019/1239, vilken ersatte det tidigare EU-direktivet 2010/65/EU. EMSWe syftar till att
standardisera och forenkla rapporteringskrav for fartyg som anlénder till, vistas i och avgar fran
EU-hamnar (European Commission, u.a.).

En annan regional satsning dr det EU-medfinansierade Sea Traffic Management-projektet
(STM), vilket syftar till att bland annat forbattra digital informationsdelning och samordning
inom sjofarten (Sea Traffic Management, 2019). Dessa initiativ och satsningar tyder pa att
digitalisering har blivit en viktig del av sjofartens fortsatta utveckling.

1.1 Bakgrund

Digitala och informationsteknologiska system har utvecklats kraftigt under de senaste
decennierna (Heilig m.fl., 2017). Trots detta har implementeringen av sddana system inom
sjofartssektorn historiskt sett skett i langsammare takt 4n inom andra sektorer (Raza m.fl.,
2023). Detta géller &ven hamnverksamhet, dér tidigare forskning visar att ungefér en femtedel
av virldens hamnar antingen planerar for eller aktivt arbetar med digitalisering (Lind m.fl.,
2021).

En viktig forklaring till den l&ngsamma digitaliseringsutvecklingen dr att sjofarten ofta har
praglats av konservativa arbetssétt. Sektorn omfattas av badde manuella arbetsprocesser och
bristande samordning mellan aktorer, vilket kan leda till langre ledtider, forseningar och hogre
kostnader (Raza m.fl., 2023). Samtidigt &ar anvidndningen av icke-integrerade
kommunikationsformer sasom e-post, SMS och telefon fortfarande hog trots att digitala
l6sningar finns tillgédngliga (Sea Traffic Management, 2019, s. 45). Diremot saknas
standardiserade digitala systemlosningar, eftersom nuvarande 16sningar kréver anpassning efter
varje hamns sérskilda forutsattningar och tekniska miljo (Lind m.fl., 2021 s.6—7; Brunila m.fl.,
2021).



Parallellt med den teknologiska utvecklingen har hamnverksamheten fordndrats. Hamnar har
utvecklats fran att frimst fungera som lossnings- och lastningsnoder till att bli intermodala
knutpunkter inom logistikkedjor, dér allt fler transportfléden och aktdrer méts (Trafikverket,
2024, s. 35; Lind m.fl., 2020). Denna utveckling har bidragit till att hamnar har blivit mer
komplexa noder i transport- och logistikkedjor, dir storningar kan fa konsekvenser for
efterfoljande led.

Mot denna bakgrund dr hamnanlopsprocessen sérskilt relevant att studera, eftersom processen
omfattar en komplex miljo dér flera aktdrer, system och informationsfloden behdver
samordnas, och ofta under en begrinsad tidsperiod (Lind m.fl., 2020, s. 11). Digitala 16sningar
kan dirfor stodja processen genom att effektivisera samordning, planering och
informationsdelning (Brunila m.fl., 2021).

I Sverige betraktas digitalisering inom sjofarten som ett viktigt nationellt utvecklingsomrade,
eftersom det kan bidra till en mer hallbar, siker och effektiv sjofart inom landet (Trafikverket,
2024). Samtidigt har flera svenska myndigheter, institutioner och larositen varit delaktiga i
forskning och utveckling av maritim informatik (Kihlstrém m.fl., 2017). Detta tyder pa att
Sverige har ambitioner om att vara framgéngsrikt inom den maritima digitala omstéllningen.

Aven om digitalisering inom sjdfarten har uppmirksammats i internationell forskning &r
kunskapen fortfarande begrdnsad om hur digitala 16sningar anvénds och upplevs i svenska
hamnar. Sirskilt begrinsad ar forstdelsen for hur svenska hamnaktorer anvinder digitala
16sningar i samband med fartygsanldp, vilka hinder som péverkar implementeringen samt vilka
nyttor respektive begridnsningar hamnaktorer upplever. Detta skapar ett behov av férdjupad
kunskap om hur digitala l6sningar har implementerats och anvénds i samband med svenska
hamnanlop.

I denna studie anvidnds begreppet digitala 16sningar som ett samlingsbegrepp for digitala
system, digitala plattformar samt andra informationsteknologiska verktyg och system som kan
anvéndas 1 samband med hamnanl&psprocessen.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att analysera hur digitala 16sningar har implementerats och anvénds
1 samband med svenska hamnanlop. Studien fokuserar sdrskilt pd hur svenska hamnaktorer
beskriver anvindningen av digitala 16sningar, vilka nyttor och begransningar de upplever samt
vilka hinder som paverkar implementeringen.

1.3 Fragestallning
Huvudfragestillning: Hur upplever svenska hamnaktorer implementeringen och anvéndningen
av digitala I6sningar i samband med hamnanl6p?

Nedan presenteras delfragestéllningar vilka ar kopplade till huvudfragestéllningen.

e Hur anvinds digitala 16sningar av svenska hamnaktorer i samband med hamnanlép?

e Vilka hinder och utmaningar har paverkat implementeringen och anviandningen av
digitala losningar i samband med svenska hamnanlop?

e Vilka nyttoeffekter och begridnsningar upplever svenska hamnaktorer att digitala
16sningar medfor i samband med hamnanlop?



1.4 Avgransningar

Studien &r avgrinsad till att undersoka hur digitala 16sningar tillimpas i samband med svenska
hamnanlop, dér sérskilt fokus riktas mot aktdrernas upplevelser kring samordning,
informationsdelning och implementeringsutmaningar. Studien syftar diarmed inte till att
analysera de informationsteknologiska eller tekniska komponenterna i systemldsningar, och
omfattar inte heller ndgon teknisk analys av specifika digitala 16sningar.

Vidare avgrédnsas studien till aspekter som ar direkt kopplade till hamnanldpsprocessen och
dess aktorer. Frdgor som ror hamn-stad grinssnittet (Port-City Interface), inlandstransporter,
och terminalinterna aktiviteter behandlas déarfor inte. Studien omfattar inte heller fordjupade
analyser av hamnanldpsprocessens sékerhetsméssiga, juridiska, miljoméssiga eller ekonomiska
digitaliseringsaspekter.

Studien &dr dessutom avgrinsad till ett mindre antal svenska hamnar och aktorer verksamma
inom hamnanldp, och ska ddrmed inte forstds som representativ for samtliga svenska hamnar.
Internationella jimforelser ingér inte heller, eftersom syftet dr att skapa en fordjupad forstaelse
for hur digitalisering upplevs av aktdrer och hur losningar har tillimpats i en svensk
hamnkontext.



2. TEORI

I detta kapitel redogors for det teoretiska ramverk som anvénds for att forstd hamnanlopens
komplexitet, digitaliseringens roll samt de faktorer som kan hindra implementeringen av
digitala losningar. Vidare introduceras teorier kopplade till hamnanlopens samordning,
informationsdelning och potentiella nyttoeffekter.

2.1 Hamnanlopsprocessens olika faser och komplexitet

Begreppet hamnanldp, dven kallat “fartygsanlop” eller “anlop” (Port Call), kan beskrivas
genom att ett handels- eller passagerarfartyg anldander till en hamn f6r att lasta eller lossa gods,
alternativt for att embarkera eller debarkera passagerare. Ur ett statistiskt perspektiv definierar
Eurostat (2026) hamnanlép som en aktivitet dir ett fartyg ankrar eller fortdjer 1 samband med
hanteringen av gods eller passagerare. Ett hamnanldp kan dessutom innefatta andra aktiviteter
som exempelvis bunkring, underhall och reparation av ett fartyg (Lind m.fl., 2020 s.11).

Hamnanlop kan dven forstds som en bredare verksamhetsprocess, sé kallad Port Call Process,
vilket omfattar flera faser och aktorer. Enligt IMO:s harmoniserade riktlinjer f{or
kommunikation och elektroniskt datautbyte delas hamnanlopsprocessen in i tva overgripande
faser; en avtalsfas och en operativ fas (IMO, 2023). Avtalsfasen omfattar de kontraktuella
momenten mellan olika parter, exempelvis kopeavtal, befraktningsavtal, transportavtal och
terminalavtal. Den operativa fasen omfattar operativa moment som: ruttplanering, kajplanering,
hamnplanering, godshantering samt planering och genomférande av tjanster i samband med
ankomst respektive avgdng (IMO, 2023). Se figur 1 for en sammanfattad oversikt av dessa
faser.

Hamnanlopsprocessens utformning varierar d&ven beroende pa vilket fartygssegment som é&r
aktuellt for fartygsanlopet. I en United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD) rapport beskriver Lind m.fl. (2020) att container- och linjesjofart ofta foljer
regelbundna tidtabeller, medan torrbulk och flytande bulksjofart préglas av oregelbundna rutter,
sena forindringar och kort framforhallning. Aven Ro-Ro och kryssningssjofart kinnetecknas
av sarskilda krav pa planering och samordning (Lind m.fl., 2020 s.13—16). Detta innebér att det
inte finns ett enhetligt arbetssétt som passar alla hamnanlép, utan det kridvs anpassning efter
fartygssegment, hamnens forutsittningar och de aktorer som &r involverade i processen.



Figur 1

Oversikt 6ver hamnanlopsprocessens faser

Stegen i hamnanlopsprocessen
Avtalsfas Operativ fas

1. Képeavtal (Bulk) 1. Ruttplanering

2. Befraktningsavtal 2. Kajplanering infor ankomst (VTS/lots vid
behov)

3. Képeavtal / transportavtal (Container) 3. Hamnplanering infor ankomst (VTS/lots
vid behov)

4. Terminalavtal 4.Planering av fartygs-/godshantering

5. Ankomst till hamn/kaj

6. Fartygs- och godshantering

7. Kajplanering infér avgéng (VTS/lots vid
behov)

8. Hamnplanering infér avgang (VTS/Lots
vid behov)

9. Avgang fran kaj/hamn

Egenskapad figur inspirerad av IMO (2023 s.7). Figuren beskriver stegen i hamnanldpsprocessen, och &r skapad i
Microsoft Powerpoint.

2.2 Centrala aktorer i hamnanlopsprocessen

En central del av hamnanldpens komplexitet dr att processen omfattar en fleraktorsstruktur med
flera organisatoriskt oberoende aktorer. Enligt IMO (2023) identifieras tio centrala aktdrer som
verkar inom hamnanlépsprocessen:

Fartygsoperator

Befraktare

Kajplanerare

Hamnplanerare

Hydrografisk tjénsteleverantor

Fartygsforvaltare

Nautiska tjansteleverantdrer (Lots, bogsering, fortojningstjénst, Sjotrafiktjénst)
Fartygs- eller lasttjdnstleverantorer

Myndigheter (till exempel, tull, kustbevakning, hamnmyndighet)
Fartygsagenturer



Dessa aktorer representerar olika myndigheter och organisationer, dessutom bér de pa olika
roller, ansvarsomraden och operativa forutsittningar. Lind m.fl. (2020, s. 20) forklarar att
sjofartens aktorer tenderar till att agera som sjdlvstindiga ekosystem, samtidigt som de till viss
utstrdckning dr beroende av andra aktorer. I en fallstudie belyser Mubder & Fredriksson (2025,
s. 2) en liknande forklaring, ndmligen att hamnanldpens aktorer verkar relativt sjalvstandigt i
utférandet av de operativa momenten, samtidigt som de har ett dmsesidigt beroende av varandra
for att hamnanlop ska kunna genomforas. Forklaringen som lyfts 1 den sistnimnda studien ar
att hamnanlopsmoment sker 1 en sekventiell ordning och aktdrerna &r beroende av tillgangen
till delade resurser (Mubder & Fredriksson, 2025). Detta tyder pé att komplexiteten inte enbart
beror pa antalet aktdrer som dr involverade i processen, utan dven att det finns beroenden mellan
dem.

2.3 Informationsdelning i hamnanlopsprocessen

Informationsdelning framhills som en central fOrutsittning for samordningen av
hamnanlopsprocessen. Lind m.fl. (2020) belyser att hamnanldp omfattar flera aktdrer och
tjdnster som dr 1 behov av samordning, och ofta under en begrinsad tidsperiod. Forfattarna
forklarar vidare att effektiv koordinering och synkronisering kraver omfattande samverkan och
kommunikation mellan de involverade aktorerna (Lind m.fl., 2020, s. 15-16).

Informationsdelningen mellan aktorerna i hamnanldpsprocessen sker pa olika sétt och bestar av
olika datatyper. Enligt IMO (2023) och IMO (2025) finns tre huvudsakliga datatyper som delas
mellan olika aktorer: nautisk data, administrativ data och operativ data. Nautisk data avser
information som anvénds for fartygets navigation. Administrativ data omfattar information som
fartyg eller andra hamnaktorer skickar till myndigheter, genom anmélningar eller deklarationer.
Operativ data avser information som delas mellan icke-myndighetsaktorer for planering och
genomforande av hamnoperationer (IMO, 2023).

For att informationsdelningen ska stédja hamnanlSpsprocessen krdvs det att den delade
informationen ar anvandbar for aktorerna. Mubder & Fredriksson (2025) forklarar att data och
information som delas mellan aktérer maste vara anvéndbar, aktuell, tillgidnglig, troviardig och
relevant for att kunna anvidndas i hamnanldpsprocessen (Mubder & Fredriksson, 2025).
Informationskvalitet &r ddrmed en viktig forutsittning for att informationsdelning ska kunna
bidra till nytta.

Sea Traffic Management (2019) belyser dven att en stor del av kommunikationen inom sjofarten
lange har varit manuell eller baserad pa icke-integrerade system som exempelvis e-post,
telefonsamtal och SMS. Forfattarna beskriver bland annat att dessa kommunikationsformer kan
begrinsa effektiviteten och forutsdgbarheten i kontrast till digitala systemlosningar (Sea Traffic
Management, 2019).

2.4 Digitalisering och digitala I6sningar i en hamnkontext

Digitalisering kan forstas som anvdndningen av digital teknologi for att fordndra eller utveckla
processer, arbetssédtt och informationsfloden. Raza m.fl. (2023) skiljer mellan begreppen
digitisering (digitization), digitalisering (digitalization) och digital transformation (se figur 2).
Digitisering avser omvandlingen av information frdn analog form till digital form, medan
digitalisering handlar om att anvdnda digital teknik for att utveckla processer och arbetsstt.
Digital transformation avser en mer omfattande fordndringsprocess dér digital teknik paverkar
organisationers strategier, strukturer, arbetsséitt och relationer till andra aktérer (Raza m.fl.,
2023).



Figur 2

Relationen mellan digitisering, digitalisering och digital transformation

Digitalisering

Digitisering

Egenskapad figur inspirerad av Raza m.fl. (2023). Figuren illustrerar relationen mellan begreppen digitisering,
digitalisering och digital transformation, skapad via Microsoft PowerPoint.

Vidare kan dven dessa begrepp relateras till Heilig m.fl. (2017), som beskriver den digitala
transformationen som en utveckling i tre generationer. Den forsta generationen fran 1980-talet,
kiannetecknades av papperslosa processer och elektroniskt informationsutbyte. Den andra
generationen under 1990- och 2000-talet, innebar 6kad automatisering genom terminalsystem,
identifieringstekniker och hanteringsutrustning. Den tredje generationen fran 2010 och framaét,
kdnnetecknas av smarta processer, exempelvis realtidsdata, molnbaserade plattformar och
digitala tjinster som kan stodja planering, 6vervakning och beslutsfattande (Heilig m.fl., 2017).

Inom tidigare forskning diskuteras dven konceptuella begrepp som Smart Port och Port 4.0 {for
att beskriva den fortsatta digitala utvecklingen inom hamnverksamhet. Nguyen och Pham
(2025) beskriver Smart Port som en fjarde generation av digital transformation inom hamnar,
medan Behdani (2023) kopplar Port 4.0 till anvdndningen av digitalisering, automatisering och
dataanalys i hamnsektorn. Bdda begreppen anvinds for att beskriva hur smart teknologi och
integrerade system kan bidra till forbattrade processer, beslutsfattande och samordning i
hamnar (Nguyen & Pham, 2025; Behdani, 2023).

Tidigare forskning skiljer &ven pé de olika nivaerna dar den digitala utvecklingen sker i hamnar.
Enligt Heilig m.fl. (2017) kan digitala 16sningar inom hamnverksamhet féorekomma pa olika
organisatoriska nivéer. Vissa system &r intraorganisatoriska, vilket innebar att system anvénds
inom organisationen, till exempel interna terminalsystem eller planeringssystem. Andra system
kan forstds som interorganisatoriska, vilket innebdr att systemen anvidnds mellan olika
organisationer (Heilig m.fl., 2017).

Ett koncept som omfattar interorganisatoriska digitala 16sningar dr Port Collaborative Decision
Making (PortCDM), vilket dr ett koncept som har validerats 1 Sea Traffic Management-
projektet. Konceptet syftar till att forbéttra informationsdelning, koordinering och planering



mellan fartyg, hamnar och hamnaktorer (Lind m.fl., 2020). Forfattarna forklarar vidare att
konceptet bygger pé standardiserad och transparent informationsdelning mellan hamnaktorer.
(Lind m.fl., 2020).

Ytterligare ett exempel pd interorganisatoriska ldsningar inom hamnverksamhet &r Port
Community Systems (PCS). Enligt IMO:s riktlinjer for Maritime Single Window (2025)
beskrivs PCS som en neutral och Oppen digital plattform som mdjliggor sédker
informationsdelning mellan aktérer fran bade den privata och offentliga sektorn inom
hamnverksamhet. PCS kan stddja och automatisera hamn- och logistikprocesser genom ett
gemensamt datautbyte. PCS-losningar kan dven sammanknytas till olika Single Window-
16sningar (IMO, 2025, s.8).

Maritime Single Window (MSW) é&r en centraliserad digital 16sning, vilket syftar till att
utveckla digital informationsoverforing i samband med fartygsanlop. Enligt IMO blev det fran
och med den 1 januari 2024 obligatoriskt for medlemsstater att implementera MSW-16sningar
for elektroniskt informationsutbyte 1 samband med fartygs ankomst, vistelse och avgang i
hamn. MSW kan forstds som en digital miljo for maritima och hamnadministrativa data,
kopplad till bland annat fartygs ankomst, vistelse och avgang. Single Window-principen bygger
pa att standardiserad information ska ldmnas in via en gemensam ingdng, vilket syftar till att
effektivisera sjofartens rapportering och informationshantering (IMO, u.4.; IMO, 2025).

2.5 Digitaliseringens potentiella nyttor och effekter i hamnar

Digitalisering kan bidra till flera nyttoeffekter i en hamnkontext. Tidigare forskning visar att
digitalisering inom hamnanldp kan bidra till forbdttrad informationsdelning, planering och
samordning mellan aktérerna som &r involverade 1 hamnanldpsprocessen. Lind m.fl. (2020)
beskriver att PortCDM-konceptet skapar en gemensam forstéelse for tidpunkter och planering
1 hamnanlép genom digitalt informationsutbyte. Detta kan 1 sin tur medféra en forbattrad
overblick, planering och mer samordnade beslut mellan aktdrer (Lind m.fl., 2020).

Nyttorna som framkommer i valideringen av PortCDM-konceptet dr bland annat: béttre
samordning mellan hamnaktdrer, forbattrad kommunikation mellan hamnaktorer samt en mer
gemensam Overblick dver fartyg och aktorernas operativa moment. Forfattarna forklarar vidare
att digital informationsdelning bidrar till 6kad transparens, vilket i sin tur kan bidra till
forbéttrad situationsmedvetenhet och mer samordnade beslut i processen (Sea Traffic
Management, 2019, s.53).

Digital informationséverforing kan dven bidra till forbéttrad datahantering i samband med
hamnanldpsprocessen. Genom att standardiserade datatyper samlas i gemensamma digitala
system, exempelvis Single Window-16sningar och PCS, kan de olika datatyperna som nautisk,
operativ och administrativ data hanteras gemensamt (IMO, 2025). Detta bidrar till att data och
information blir mer samlad, samtidigt som det kan minska arbetet for aktorerna, vilket beror
pa att anvéndare inte behdver rapportera samma data till flera olika mottagare eller system (Lind
m.fl., 2020, s. 20).

Digitala 16sningar kan dven mojliggéra mer synkroniserade hamnanlop. Enligt Pahl (2024) och
Lind m.fl. (2020, s. 12) tilldimpar ett flertal hamnar en First Come, First Served-logik (FCFES).
Detta innebér att fartyg kan anlidnda till en hamn innan hamnen ir redo att ta emot dem och
inleda hamnanlopsprocessen, vilket bland annat kan leda till véntetider, kobildning och
miljomassiga konsekvenser. Pahl (2024) forklarar att denna logik kan skapa incitament for



fartyg att 6ka sin seglingshastighet for att komma fOrst till hamn, trots att detta kan leda till
onddig briansleforbrukning och 6kade miljoutslépp.

Ett alternativ till FCFS som har uppmérksammats i tidigare forskning dr Just-in-Time-principen
(JIT). Principen innebdr att fartyg anpassar sin seglingshastighet och ankomst till ndr hamnen
faktiskt dr redo for att ta emot dem. JIT kan mojliggoras genom digitala 16sningar och forbéttrad
informationsdelning (Heilig m.fl., 2017; Lind m.fl., 2020). En forutsittning for att JIT ska
kunna fungera dr att det krdvs att samtliga aktorer delar relevant, aktuell och tillforlitlig
information som exempelvis ankomsttider, avgangstider, kajtillgdnglighet och andra operativa
forutséttningar (Pahl, 2024). Pa sddant vis kan JIT bidra till mer synkroniserade hamnanlép,
minskade véntetider, lagre utslapp samt béttre resursanvdndning (Lind m.fl., 2020).

I en svensk sjofartskontext beskriver Trafikverket (2024) att digitala 16sningar har genom STM
bidragit till att nya tjanster har etablerats, som exempelvis ruttoptimeringstjanster,
ruttinformationsutbyte mellan fartyg, forbattrad trafikdvervakning samt synkronisering av
hamnanl6p (Trafikverket, 2024, s.31).

2.6 Digitaliseringens implementeringsutmaningar

Trots de potentiella fordelarna med digitalisering visar tidigare forskning att implementeringen
av digitala I0sningar inom hamnverksamhet kan paverkas av flera utmaningar. Brunila m.fl.
(2021) identifierar flera hinder som uppkommer i samband med digitalisering av hamnar. En
central implementeringsutmaning som lyfts i studien dr bristande interoperabilitet mellan olika
digitala system, detta innebédr att digitala system inte alltid passar ihop med varandra.
Forfattarna forklarar dven att olika hamnar respektive organisationer ofta implementerar
digitala 16sningar 1 olika takt, vilket kan forsvara synkroniseringen mellan systemen (Brunila
m.fl., 2021).

Heilig m.fl. (2017) framfor att digital transformation 1 hamnar kriver béttre integration mellan
befintliga system, sirskilt mellan landsida, terminaler och fartyg. Ett liknande resonemang
framgar dven i UNCTAD-rapporten, dir Lind m.fl. (2020) beskriver att flera digitala system
existerar parallellt med varandra inom sjofarten, och att det saknas en standardiserad och
universell systemldsning inom hamnverksamhet.

Implementeringen av digitala 16sningar paverkas dven av ménskliga och organisatoriska
faktorer. Enligt Raza m.fl. (2023) finns det tekniska, organisatoriska och operativa hinder som
paverkar sjofartens digitala transformation. De tekniska hindren kan exempelvis kopplas till
bristande standardisering och cybersidkerhet. De organisatoriska hindren kopplas till
organisationskultur, motstand mot fordndring och bristande tillit mellan aktorer. De operativa
hindren handlar i sin tur om bristande resurser och kompetens (Raza m.fl., 2023).

Aven Heilig m.fl. (2017) betonar att digital transformation inte enbart handlar om inforandet
av modern teknik, utan att det handlar &ven om att digitala 16sningar maste anpassas utifran
organisatoriska strukturer och aktorernas krav. Det innebér att digitaliseringens utveckling
paverkas av samspelet mellan tekniska 16sningar, organisationers arbetssitt och aktorers vilja
att samarbeta (Heilig m.fl., 2017).

Denna teori kan dven relateras till Brunila m.fl. (2021), som beskriver att motstand kan uppsta
frén olika aktdrer och intressenter, genom till exempel negativa attityder till digitalisering, hdga
investeringskostnader, eller fordndrade arbetsroller eller bristande forstéelse for



digitaliseringens mdjliga nyttor (Brunila m.fl., 2021). Detta visar att implementeringen av
digitala 16sningar inte enbart &dr en teknisk utveckling, utan det kraver dven kunskap, acceptans
och anpassning bland anvéndarna.

Mubder & Fredriksson (2025) forklarar att anvindningen av digitala plattformar som PCS
paverkas av aktorernas upplevda nytta och tillfredsstillelse med systemen. Forfattarna
beskriver att ndr systemets informationskapacitet inte motsvarar aktdrernas informationsbehov
kan den upplevda nyttan minska, vilket i sin tur kan minska anvindningen av systemen (Mubder
& Fredriksson, 2025).

Ett annat implementeringshinder som lyfts i STM-projektet ér att digital informationsdelning
medfor transparens. 1 projektet forklarar forfattarna att 1 konkurrensutsatta sammanhang
forekommer ovilja att dela detaljerad eller foretagskinslig information. Det innebér att digital
informationsdelning behover balansera att 6ka transparens med aktorers intresse av att behélla
kontrollen dver viss information (Sea Traffic Management, 2019, s. 45).

Inom svensk sjofart forekommer dven en utmaning som &r kopplad till datasékerhet. Enligt
Trafikverket (2024) innebdr Okad anvdndning av digitala losningar stérre krav pa
informationssékerhet, eftersom det innebdr en Okad risk for externa hot som bland annat
cyberattacker.
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3. METOD

I det hir kapitlet redogors for studiens forskningsansats, forskningsstrategi, litteratursékning,
datainsamling, urval och analysmetod. Vidare behandlas studiens etiska Overvdganden i
forhallande till studiens genomférande.

3.1 Forskningsansats

Studien har anvint en kvalitativ forskningsansats, eftersom syftet dr att forstd hur olika aktorer
upplever implementeringen och anvidndningen av digitala 16sningar i samband med hamnanl6p.
Den kvalitativa ansatsen ansags lamplig 1 detta ssmmanhang, eftersom den gav utrymme till att
skapa en nyanserad bild av aktorernas egna erfarenheter, tolkningar, asikter och beskrivningar.

Enligt Patel & Davidsson (2019, s. 53) innebér kvalitativ forskning att upptdcka nya problem
eller mojligheter av en situation, hindelse eller ett fenomen. Dér syftet ar att finga in ett
helhetsperspektiv eller skapa en djupare forstdelse av dmnet. Forfattarna beskriver dven
kvalitativa studier kdnnetecknas av en betoning pd ord och sprak snarare én siffror (Patel &
Davidsson, 2019, s. 55). Utifrén studiens syfte och det empiriska materialets karaktir bedomdes
darfor en kvalitativ forskningsansats som passande for denna studie. Denna ansats bidrog
dérmed till en fordjupad forstéelse av digitaliseringsarbetet i samband med svenska hamnanl6p.

Studiens ansats kan dven ses som explorativ. Patel & Davidsson (2019, s. 74) menar att
forskning som syftar till att skapa en allsidig forstielse av ett problemomrade genom att inhdmta
sa mycket ny kunskap kan beskrivas som explorativ. Detta &r relevant for denna studie,
eftersom tidigare forskning ofta har behandlat de tekniska aspekterna, konceptuella forklaringar
eller digitaliseringens implementeringsutmaningar. Dédremot har aktdrernas praktiska
erfarenheter och upplevelser varit mindre belysta inom tidigare forskning. Denna studie ses
ddrmed som explorativ, dels for att tidigare forskning kring aktorsperspektivet dr begrénsad,
dels eftersom studien syftar till att bidra med ny kunskap om &mnesomradet i en svensk kontext.

I relationen mellan teori och empiri har studien haft en induktiv ansats. Induktion &r ett
tillvigagéngssétt dir forskningen utgér fran enskilda fall och empiriska observationer for att
generera mer Overgripande slutsatser (Patel & Davidsson, 2019 s. 26-27). Detta
overensstimmer med studiens forskningsprocess, eftersom det empiriska materialet forst
analyserades och dérefter relaterats till tidigare forskning. Detta bidrog slutligen till en bredare
forstaelse av fallet och dess mojliga relevans i en storre kontext.

3.2 Forskningsstrategi

Studien har tillimpat fallstudie som forskningsstrategi. Enligt Denscombe (2014) ar fallstudie
en lamplig forskningsstrategi nér forskningen fokuserar pa ett avgrénsat fall som undersoks pa
djupet i sitt sammanhang. Aven Patel & Davidsson (2019) beskriver fallstudier som
undersokningar av en mindre avgrinsad grupp dér forskningen strdvar efter att skapa en
heltdckande forstaelse av fallet. Fallstudier beskrivs som anvindbara strategier frimst vid

forskning som ir relaterad till att studera processer och fordndringar (Patel & Davidsson, 2019,
s. 77-78).

I denna studie utgors det avgrinsade fallet av implementeringen av digitala 16sningar 1 samband
med svenska hamnanlop. Fallstudiestrategin bedomdes dirfor som lamplig, eftersom studien
syftar till att forsta ett komplext ssmmanhang som bestér av olika digitala l6sningar, arbetssitt,
processer och relationer. Strategin bidrog didrmed till en mer holistisk forstéelse av hur
digitalisering upplevs och anvédnds i samband med hamnanl6p.
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Ytterligare en anledning till att fallstudiestrategin bedomdes vara lamplig ér eftersom strategin
mojliggor anvindningen av flera datakéllor och metoder (Denscombe, 2014). Denna flexibilitet
bidrog till att studien kunde genomforas med en kombination av datainsamlingsmetoder, vilket
1 detta fall bidrog till en fordjupad forstdelse som kunde belysa aktorsperspektiv pa flera nivéer.

3.3 Litteratursokning

En litteratursdkning genomfordes for att etablera en vetenskaplig grund for studien samt
relatera det empiriska materialet i analysen till tidigare forskning. Teorierna som har inkluderats
1 inlednings- och teorikapitlet bygger frimst pd vetenskapligt granskade (peer-reviewed)
tidskriftsartiklar och konferensartiklar. Darutover inhdmtades kompletterande information fran
myndigheter sdsom Trafikverket och fran internationella organisationer som EU, UNCTAD
och IMO for att skapa en bredare forstdelse for &mnesomradet.

Litteraturskningen genomfordes huvudsakligen i de multidisciplinidra databaserna Scopus och
Web of Science. Dérutdver anvindes Chalmers Library, Google Scholar, och i begrdnsad
utstrickning Google Search for att identifiera bakgrundsrelaterad information. Se tabell 1 for
sokorden anvédndes i samband med litteratursdkningen.

Tabell 1

Sokord som anvdndes i litteratursokningen

Omrade

Sokord

Hamnanl6p och processer

Port Call, Port Call Process, Port AND Process,
Port Operations

Digitalisering i hamnar

Port digitalization, Digitalization in Ports,
Maritime Digitalization, Port + Digital
Transformation, Port + Digitalization

Samordning och effektivisering i hamnar

Port Synchronization, Port Optimization, Just-in-
time AND Port, Just-in-time Port Call

Smarta hamnar och koncept

Smart Port, PortCDM, STM

Gemensamma digitala losningar

Digital Port Call, Single Window, Maritime Single
Window, Port Community System, PCS

Egenskapad tabell som illustrerar sokorden som har anvénts i litteratursdkningen, fraimst i Scopus och Web of
Science.

Litteraturen valdes frimst utifran dess relevans for studiens syfte. Sarskild prioritering gavs till
kdllor som behandlar digitalisering, informationsdelning, samordning och planering i
hamnkontext. I de multidisciplindra databaserna anvéndes sokfilter och citeringsinformation
for att hitta relevanta och aterkommande artiklar inom forskningsomradet.
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For att bedoma kvaliteten 1 den vetenskapligt granskade litteraturen genomfordes en kéllkritisk
granskning med hjilp av CRAAP-testet (Currency, Relevance, Authority, Accuracy, Purpose).
CRAAP-testet dr ett anviandbart verktyg for att bedoma litteraturens trovirdighet, och
tillimpades darfor i samband med studiens litteratursokningsprocess.

3.4 Datainsamling

Studiens datainsamling genomfOrdes i tvd steg. Inledningsvis genomfordes en webbaserad
enkdtundersokning och direfter genomfordes semistrukturerade intervjuer. Enligt Patel och
Davidsson (2019) kan kvalitativa data samlas in pd flera olika sitt, exempelvis intervjuer,
videoinspelningar och enkitstudier. Detta motiverade valet av att kombinera en
enkdtundersokning med intervjuer. Syftet med detta uppldgg var att forst skapa en dversiktlig
kartlaggning av dmnesomradet, och dérefter fordjupa aspekter som framtridde i det initiala
empiriska materialet.

3.4.1 Enkatundersokning

Malsittningen med enkdtundersékningen var att & en dverskéddlig bild av hur svenska aktorer
praktiskt anvénder digitala 16sningar 1 samband med fartygsanlop och vilka upplevelser som
forekommer 1 samband med anvindningen. Datainsamlingen genomfordes genom en
webbaserad enkdtundersokning 1 Microsoft Forms, som dérefter skickades ut via e-post till ett
flertal aktorer. Enkdtundersokningen bestod av femton &ppna frigor, dir informanterna fick
mojlighet att bidra med erfarenheter, upplevelser och synpunkter (Se bilaga 1).
Enkétundersokningen bidrog till att primédra teman kunde identifieras samt gav en riktning 4t
de efterfoljande intervjuerna.

3.4.2 Semistrukturerade intervjuer

Syftet med de semistrukturerade intervjuerna var att fordjupa forstdelsen av teman och monster
som framtridde 1 enkédtunders6kningen. Enligt Denscombe (2014) ger semistrukturerade
intervjuer informanter en viss frihet till att uttrycka &sikter och dela med sig av erfarenheter.
Intervjufragorna anpassades till informanternas befattningar, vilket bidrog till att studien kunde
undersoka digitaliseringsaspekter fran olika aktorsroller. Dessutom mdjliggjorde detta att
foljdfragor kunde stéllas med hédnsyn till deras specifika befattning (Se bilaga 2-5).

Varaktigheten for intervjuerna var cirka 30—60 minuter vardera och holls med fem olika
informanter (se tabell 3). Tre av dessa fem intervjuer var online medan de andra tva holls pa
plats. I samband med platsintervjuerna tilldelades tva exemplar av ett samtyckesformulér,
medan 1 onlineintervjuerna gavs samtycket muntligt (Se bilaga 6).

3.5 Urvalsmetod

Urvalen 1 denna studie dr framst baserade pa subjektiva urval. Enligt Denscombe (2014)
beskrivs subjektiva urval (purposive sampling) som ett icke-sannolikhetsbaserat urval (non-
probability sampling). Subjektiva urval innebdr dven att deltagare véljs utifran relevans for
forskningsdmnet samt den kunskap eller erfarenhet de kan bidra med (Denscombe, 2014). Detta
overensstimmer med studiens urvalsprocess, eftersom aktorer frimst har valts utifrén koppling
till amnesomrédet. Malet med urvalet var dirmed inte statistisk representativitet, utan att samla
in relevanta aktorsperspektiv.
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3.5.1 Val av aktorer for enkatundersokningen

I enkétundersokningen riktades valet av informanter mot aktdrer vars befattningar har en
administrativ eller operativ koppling till hamnanlép. Mélgruppen inkluderade representanter
fran  Sjofartsverket, hamnmyndigheter, terminalverksamheter, systemansvariga inom
hamnverksamheter samt andra relevanta aktorer. Syftet var att finga in flera olika perspektiv
frén hela hamnverksamheten. Totalt inkom nio svar till enkdtundersokningen fran de cirka tjugo
mejl som skickades ut till olika aktorer. Se tabell 2 for en sammanstéllning av informanterna 1
enkétundersokningen.

Tabell 2

Informanterna i enkdtundersokningen

Informant Befattning

1 Chef inom trafikcentral, ansvar fo6r VTS och Lotsplanering

Fartygsagent

2

3 Verkstillande direktér (VD) & Hamnkapten

4 Nautisk driftledare/VTS operator (Vessel Traffic Service)
5

6

7

Systemansvarig inom hamnverksamhet

Hamntrafiksamordnare

Afféarsutvecklingschef med koppling till skeppsmaékleri

Fartygsagent

Systemansvarig inom MSW Reportal (Maritime Single Window)

Egenskapad tabell som illustrerar de 9 olika informanterna som har medverkat i enkdtundersdkningen och deras
nuvarande befattning. Tabellen 4r baserad pa insamlade svar fran Microsoft Forms enkétundersokning,

3.5.2 Val av aktorer for semistrukturerade intervjuer

I samband med intervjuprocessen valdes informanterna utifrdn deras sérskilda relevans for
studiens syfte och urvalet var mer koncentrerat i kontrast till enkdtundersokningen.
Malsidttningen var att inkludera minst en representant frdn hamnmyndighet, minst en frn
Sjofartsverket, minst en fran hamnterminal och minst en fartygsagent. Syftet med detta
tillvigagéngssétt var att skapa en uppfattning kring hur digitala I6sningar anvénds och upplevs
pa olika nivaer bland hamnverksamhetens nyckelaktorer. Se tabell 3 for en sammanstéillning av
informanter som deltog i de semistrukturerade intervjuerna.
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Tabell 3

Informanterna i de semistrukturerade intervjuerna

Informant Befattning

A Fartygsagent

B Representant med ansvar kopplat till MSW
Reportal (Sjofartsverket)

C Fartygsagent

D Systemansvarig inom hamnterminal

E Lotsplanerare med koppling till hamnoperationer

Egenskapad tabell som illustrerar informanterna som har medverkat i de semistrukturerade intervjuerna och deras
nuvarande befattning.

3.6 Analysmetod

Det empiriska materialet analyserades med hjélp av en tematisk analys inspirerad av Braun och
Clarke (2006). Den tematiska analysen mojliggjorde en systematisk identifiering av
aterkommande moénster 1 informanternas beskrivningar, erfarenheter och perspektiv kring
anvindningen av digitala 16sningar 1 samband med hamnanlop.

Inledningsvis ldstes det empiriska materialet igenom flera ganger for att skapa en
helhetsforstaelse av innehallet och for att uppméarksamma dterkommande monster. I nésta steg
genomfordes en initial kodning, dér centrala svar, aterkommande beskrivningar och andra
relevanta aspekter identifierades. Dérefter grupperades dessa kodningar och namngavs.
Slutligen kategoriserades koderna 1 fem huvudteman med inkluderade underteman, vilket
darefter utformade struktureringen for resultatkapitlet (Se tabell 4).
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Tabell 4

Den tematiska analysens huvudteman, underteman och koder

Huvudtema Undertema Koder
Anvindningsgraden av Etablerad anvéndning myndighetsplanering, fartygsanmalan,
digitala 16sningar MSW Reportal, lotsbokning

Partiell anvéndning Avgrinsade arbetsmoment,

hamnportaler, terminalsystem,
informationshantering. Administration,
planering

Begrédnsad anvindning Lag anvédndningsgrad, ej fullt
implementerat, varierande anvéndning

Kommunikation i samband Digital kommunikation Digitala system, hamnportaler,

med hamnanlép planeringssystem, MSW Reportal
Skriftlig kommunikation E-post, dokumentation, skriftligt spar
Direkt kommunikation Telefon, radio, VHF, snabb

aterkoppling, personlig kontakt

Upplevda hinder och Bristande samordning mellan olika system Parallella system, lag kompatibilitet,

implementeringsutmaningar dubbelarbete, flera olika system
Osikerheter kring informationen i digitala Ej uppdaterad information, ofullstindig
system information, 14g tillit till systemdata,

verifiering via e-post/telefonsamtal

Svérigheter att infora nya arbetsrutiner Etablerade arbetsrutiner, motstdnd mot
forédndring, bristande genomgéng,
avsaknaden av en industristandard

Begrénsat deltagande, otydlig nytta och Fa aktorer anvénder systemen, otydlig
transparens nytta, kostnader for integration,
datasékerhet, ovilja att dela information

Upplevda nyttor och effekter | Tydligare 6verblick och planering Helhetsbild, fartygsstatus, ETA och
av digitala losningar ETD, tydligare struktur,
framforhéllning
Effektivare administration och Digital filoverforing, minskad
informationshantering blanketthantering, samlad digital
myndighetsrapportering, administrativ
nytta
Begrénsade effekter i det operativa arbetet Begrénsad paverkan, varierande nytta,

inget tydligt vérde, fortsatt manuell
komplettering av information

Syn pa framtida utveckling Langsam och gradvis utveckling Langsam utveckling, optimism,
pagéende utveckling, anpassning over
tid

Smartare teknologiska 16sningar Al, automatisering, beslutsstod, analys

av data, maskin-till-maskin
rapportering, planeringsstod

Behov av gemensamma och standardiserade Gemensamma systemldsningar,
16sningar integration, standardisering, bredare
anvindning

Egenskapad tabell som illustrerar tematiseringen av det empiriska materialet. Tabellen inkluderar materialets
forekommande huvudteman, under teman och koder.
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3.7 Etiska overvaganden

Studien har genomforts med hénsyn till grundlédggande forskningsetiska principer. Enligt Patel
och Davidsson (2019) finns fyra centrala forskningsetiska krav som bor betraktas i samband
med akademisk forskning; informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och
nyttjandekravet. Denna studie har tagit hdnsyn till dessa krav, frdmst i samband med studiens
datainsamlingsprocess, dir samtliga informanter informerades om studiens syfte och att
deltagandet var frivilligt. Dessutom har deltagare informerats om mdojligheten till att dterkalla
sitt samtycke infor publikationen av denna studie. Informanterna har dven informerats om att

data och information fran det empiriska materialet enbart anvénds inom ramen for denna studie
(Se bilaga 6).

Vidare har samtliga informanter 1 denna studie anonymiserats. De redovisas dérfor inte med
namn eller tillhdrande organisation, utan enbart genom befattning eller annan information som
har bedomts vara relevant for studiens &ndamal. Kénsliga uppgifter har dessutom hanterats med
forsiktighet for att minska risken for att information kring individerna eller deras organisationer
inte kan identifieras.

3.8 Digitala verktyg och artificiell Intelligens (Al) i skrivprocessen
Digitala verktyg och artificiell intelligens (Al) har anvénts som stdd i studiens skrivprocess.
Dessa verktyg har frimst anvints i syfte att optimera referenshantering, sprakgranskning,
idéutveckling och transkribering av intervjuer. Referenshanteringsverktyget Mendeley har
anvénts fOor att organisera och hantera referenser i enlighet med APA7. Vidare har ChatGPT
frdn OpenAl anvints som ett stodverktyg 1 skrivprocessen for sprakforbéttring, utveckling av
idéer samt bildgenerering av studiens omslagsbild i det forsta bladet. Darutover har Chalmers
Al anvénts for transkribering av intervjumaterialet.

Al-verktyg har i denna studie anvénts for att stodja forfattarnas tankegang, idéutveckling samt
for sprékutveckling. Ddrmed har Al-verktyg anvints pa ett kritiskt, ansvarsfullt och
forskningsetiskt sétt, och i1 enlighet med Chalmers Tekniska Hogskolas riktlinjer. Al-verktyg
darfor inte anvints for att ersitta forfattarnas analys eller tolkning av teorier eller annat material,
utan frimst som stdd i bearbetningen av texten.
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4. RESULTAT

I detta kapitel presenteras resultat frdn enkdtundersokningen och intervjuerna. Resultaten &r
baserade pd en tematisk analys av det empiriska materialet, och redovisas i enlighet med koder,
monster och huvudteman som har framkommit i informanternas svar.

4.1 Anvandningsgraden av digitala Iosningar

I det empiriska materialet framgar det att digitala 16sningar anvénds i varierande grad i samband
med svenska hamnanlop. Anvédndningsgraden skiljer sig 4t mellan olika aktdrer och
forekommer 1 tre Overgripande monster: etablerad anvindning, partiell anvdndning och
begrinsad anvdndning.

Flera informanter frén enkdtundersokningen och ett fatal frn intervjuerna beskriver att digitala
l6sningar anvinds konsekvent i det operativa arbetet for att planera, rapportera och hantera
information kopplad till hamnanldpsprocessen. Samtidigt forklarar vissa informanter att
anvindningen av digitala l6sningar fortfarande dr begriansad inom deras organisationer eller att
det enbart omfattar vissa arbetsmoment vilka &r specifikt kopplade till hamnanldpsprocessen.

En informant beskriver att anvdndningen av digitala 10sningar &r relativt 1ag inom deras
verksamhet genom foljande péastaende:

“generellt skulle jag nog sdga att den dr ganska ldg hos oss”. (Intervju A)

Vissa digitala 10sningar anvédnds konsekvent och dr implementerade i ett flertal organisationer.
Detta beror frimst MSW Reportal vilket beskrivs som en myndighetsbaserad digital 16sning,
systemet anvédnds i samband med fartygsrapportering och bokning av lots. I en intervju uttrycks
detta om MSW Reportal:

“Sker ju alltsd digitalt via MSW Reportalen... Det dr dven ddr vi liksom kan boka lots via det
systemet” (Intervju A).

Anvindningen av MSW Reportal framstar som mer etablerad bland aktorer som har en mer
direkt koppling till fartygens operativa moment. Detta forklarar en informant i samband med
en intervju:

“Du mdste anvdinda dig av MSW Reportal for att géra en fartygsanmdlan i systemet” (Intervju
B).

4.2 Kommunikationen mellan aktorer i samband med hamnanlop

Ett annat resultat som framkommer 1 materialet dr att kommunikationen mellan aktorerna 1
hamnanlopsprocessen sker med hjélp av e-post, telefon, direktkontakt, radio och digitala
l6sningar. De kommunikationsverktyg som anvidnds mest i hamnanldpsprocessen varierar
mellan aktdrer och beror pd arbetsuppgift, samt vilken typ av information som behdver
formedlas.

Informanter beskriver att digitala l6sningar exempelvis kan anvidndas for fartygsrapportering,
planering, och informationshantering. Samtidigt fyller telefonkommunikation och e-post
fortsatt en viktig funktion nér information snabbt behdver hanteras, verifieras eller
kompletteras.
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I materialet forklarar ett flertal informanter att telefonkontakten upplevs som viktig, sérskilt 1
samband med tidskritiska situationer. I en intervju forklarar en informant att telefonkontakten
ar det frimsta kommunikationsverktyget i samband med det operativa arbetet i ett hamnanl6p
och beskriver det som att:

“Vi har ju mycket kontakt via telefon framfor allt” (Intervju E).

I samma intervju beskrivs planeringen som dynamisk, fordnderlig och beroende av 16pande
uppdateringar, informanten beskriver:

“det dr som att spela Tetris, ldgga ett nytt pussel hela tiden” (Intervju E).

Samtidigt uttrycker en annan informant att e-post upplevs som en viktig
kommunikationsmetod, eftersom det skapar ett skriftligt spar. Detta beskrivs genom f6ljande:

“"Majoriteten av all kommunikation vi gor gar via e-mail.” (Intervju C).

Ett annat monster som visar sig 1 materialet dr att den personliga kontakten upplevs som viktig
for manga informanter. En informant forklarar att den personliga kontakten sikerstiller att den
formedlade informationen &r korrekt och minskar risken for missforstdnd. Informanten

uttrycker detta genom att séga:

“den personliga kontakten dr ju ocksa vildigt viktig” (Intervju A).

4.3 Upplevda hinder och implementeringsutmaningar

I resultatet framkommer olika typer av hinder som har paverkat anvindningen av digitala
16sningar 1 samband med svenska hamnanl6p. Informanterna beskriver bland annat utmaningar
och hinder kopplade till bristande samordning, ofullstindig information i systemen, forandrade
arbetsrutiner och begréansat deltagande fran aktorer.

4.3.1 Bristande samordning mellan olika system

Flera informanter beskriver att de arbetar med ett flertal olika system och beskriver upplevelsen
som frustrerande i vissa fall.

Detta beskriver dven en informant i samband med en intervju:

“man vill ju inte sitta och jobba i massa olika system” (Intervju A).

I en annan intervju forklarar en informant antalet system som de for ndrvarande arbetar med
som:

“alldeles for mdnga system holl jag pa att sdiga” (Intervju C).

I materialet forklarar &ven informanter att den bristande kompatibiliteten mellan olika system
ofta leder till mer jobb for vissa befattningar och detta forklaras genom ett enkétsvar:

“Eftersom systemen inte alltid dr kompatibla med varandra innebdr detta ofta 'dubbeljobb’ for
oss som agent” (Enkdt 8).

En annan informant forklarar det som:
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“det finns manga system ddr man fyller i samma information tva ganger” (Intervju C).

4.3.2 Osakerhet kring uppdaterad och korrekt information

Ett annat hinder kring implementeringen av digitala losningar som visar sig i materialet handlar
om tilliten till systemen. Ett flertal informanter beskriver att de inte alltid kan lita pa vad som
star i systemet och de forklarar att informationen som star i systemet ibland inte ar korrekt och
uppdaterad. Vidare forklarar informanter att om osdkerheter uppstar kring informationen i
systemen maste de verifiera att informationen stdmmer och beskrivs oftast ske via
telefonkontakt eller e-post.

Detta uttrycks av en informant som beskriver sin osékerhet kring informationskvalitén i digitala
system:

“kan man verkligen lita pa att det dr rditt det som star i systemet” (Intervju A).

I samma intervju forklarar informanten att denna osékerhet kan uppsta nér informationen inte
uppdateras av anvindarna:

“det dr inte att alla agenter gar in och uppdaterar sa att det dr korrekt” (Intervju A).

4.3.3 Svarigheter att infora nya arbetsrutiner

I materialet framtréder ett annat monster kring hur implementeringen av digitala 16sningar
paverkas av aktorernas befintliga arbetsrutiner. Vissa informanter beskriver att nya system inte
automatiskt blir en del av arbetsrutinerna, sarskilt nar aktdrerna har etablerade rutiner for hur
information ska formedlas.

I materialet finns ett visst tecken pd motstind mot fordndring, sérskilt 1 organisationer dir
arbetssdtten inte har fordndrats under lang tid. En informant beskriver att de nuvarande
arbetsrutinerna ar etablerade och inte krdver nya arbetssitt.

Detta uttrycks 1 samband med en intervju:

“det har alltid funkat sa hdr och det har funkat bra” (Intervju A).

I samma intervju finns dven tecken pa att en bristande genomgéng av de digitala systemen har
ytterligare forsvarat implementeringen. Detta pastaende uttrycks i en intervju:

“vi har ju aldrig fdtt ndgon direkt genomgdng” (Intervju A).
Samtidigt bidrar en informant med ett annat perspektiv pa att implementeringen och forklarar
att det inte beror pa att det tillkommer nya arbetsrutiner, utan att det inte finns en tydlig riktning

for hur aktorer ska arbeta med systemen:

“jag tror inte det handlar ... om att folk inte vill... Det finns inte en satt industristandard for hur
man ska géra” (Intervju D).
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4.3.4 Begransat deltagande, otydlig nytta och transparens

Ett annat resultat som framkommer i materialet dr att nyttan av digitala 16sningar &r beroende
av att flera aktorer anvinder systemen konsekvent. Informanter beskriver att nyttan upplevs
som begrinsad nér systemen inte dr fullt implementerade 1 verksamheten eller nédr endast vissa
aktorer anvdnder dem.

Detta uttrycks av en informant i enkdtundersdkningen:
“det som bidrar dr att det inte dr implementerat fullt ut. Det krdvs att fler parter jobbar i
systemet for att det ska bidra till nagon nytta.” (Enkdt 7)

Vissa informanter beskriver dven att nyttan inte upplevs som jaimnt férdelad mellan aktdrerna.
Resultatet visar bland annat att aktorer investerar tid och resurser pa digitala l6sningar utan att
ndgon nytta uppstar inom den egna verksamheten.

En informant beskriver detta i enkdtundersokningen genom foljande:

“alla aktorer som kanske dr viktiga for anlopet och hade varit viktiga att fd information ifran
inte alltid far samma vinst tillbaka, dvs de far kostnader for integrationer etc. men inte
nodvdndigtvis en vinst fran att dela information.” (Enkdt 4)

I materialet forekommer det dven tecken pa att transparens inte dr ndgot som alla aktorer 6nskar
sig. Detta beror fraimst gemensamma digitala 16sningar dér flera aktorer delar information och
data. En informant forklarar att en 6kad transparens inte efterfragas av alla aktorer:

“Okad transparens inom sjofart dr inte alltid nat som ... alla vill ha” (Intervju C).

4.4 Upplevda nyttor och effekter av digitala losningar

I materialet framkommer att anvidndningen av digitala 16sningar i samband med svenska
hamnanl6p har medfort varierande nyttor. Vissa informanter beskriver att de upplever tydliga
nyttor, medan andra menar pa att effekterna upplevs som begridnsade. Ett aterkommande
monster 1 materialet dr att nyttan varierar beroende pd verksamhet, befattningsroll och
anvandningsnivan i det dagliga arbetet.

4.4.1 Tydligare overblick och planering

Ett dterkommande monster ar att digitala I0sningar i vissa fall bidrar till en tydligare verblick
over hamnanl6pens moment och fartygens status. Flera informanter beskriver att digitala
16sningar bidrar till béttre oversikt kring fartygens ankomster och avgangar, och i vissa fall
inom de pagaende arbetsmomenten. Detta géller fradmst situationer dir information delas mellan
olika hamnaktorer i ett gemensamt system.

En informant i enkdtundersokningen beskriver exempelvis att system har mojliggjort:
“en klarare helhetsbild av anlépen och flodet in och ut fran hamnen” (Enkdt 6).

En annan informant forklarar dven att gemensamma system har bidragit till en tydligare
struktur:

“da fdr du ju en bra éverblick liksom vad som kommer ske” (Intervju C).
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I materialet framkommer ocksd beskrivningar av att Overblick och struktur underlittar
planeringen nir forutsittningarna fordndras. En informant beskriver att tydligare struktur och
battre framforhallning kan bidra till en forbéttrad omplanering nér ett fartyg blir forsenat eller
i samband med hanteringen av ndstkommande fartyg.

4.4.2 Effektivare administration och samlad rapportering

Ett annat monster som framkommer i materialet &r att digitala I6sningar har i vissa fall bidragit
till effektivare administration och forbittrad informationshantering. Detta giller frimst tidigare
manuella eller pappersbaserade moment som har ersatts av digital filoverforing.

En informant i enkdtundersokningen beskriver denna genom att forklara:

“blanketthantering/fax har ersatts av digital 6verforing av uppgifter” (Enkdit 8).

I intervjun med Sjofartsverket framkom det att MSW Reportal anvénds for att samla in flera
typer av myndighetsrelaterade uppgifter 1 samband med fartygsanlop. Sjofartsverkets
informanter beskriver att informationen bland annat bestar av fartygets ankomst och avgéing,
lotsstatus, lastens egenskaper, besdttning och annan data som &r kopplade till
myndighetsrapportering.

Materialet visar dven att MSW Reportal bidrar till samlad rapportering. Sjofartsverkets
informanter beskriver exempelvis att aktorer har mojlighet till att rapportera data och
information 1 ett gemensamt myndighetsbaserat system.

Detta framkommer dven i enkédtmaterialet, ddr en annan informant frn Sj6fartsverket informant
beskriver att:

“All myndighetsrapportering gors endast en gdng, i en portal” (Enkt 9).

Samtidigt framkommer det att &ven om digitala 16sningar bidrar till administrativ nytta, uppstar
det inte alltid en ekonomisk nytta for vissa aktorer.

En informant beskriver det genom att forklara:

“effektiviserad administration men inga kostnadsbesparingar” (Enkdit 3).

4.4.3 Begransade effekter i det operativa arbetet

Samtidigt som vissa informanter beskriver nyttor och begridnsade effekter i samband med
anvindningen av digitala 16sningar framkommer det att effekterna inte upplevs som tydliga i
alla verksamheter. Vissa informanter beskriver att digitala losningar inte har fordndrat det
operativa arbetet i ndgon storre utstrickning, medan andra menar att nyttan upplevs som
begréinsad.

En informant beskriver nyttan som begriansad genom foljande pastaende:

2

“Inte i ndgon storre omfattning dd for fa aktorer anvdnder och delar information i systemet.)
(Enkdt 4).

I materialet framkommer det dven att digitala I6sningar inte upplevs tillféra ndgot stérre viarde
for organisationen, och detta uttrycks i samband med en intervju:
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“det tillfor liksom inget virde ... for var kund genom att vi gor det héir” (Intervju C).

4.5 Syn pa framtida utveckling

I materialet framkommer ett monster dir informanter beskriver digitaliseringens framtida
utveckling som ett pagdende arbete. Flera informanter beskriver att utvecklingen av digitala
l6sningar forvintas ske gradvis och ses dessutom inte som en erséttning till nuvarande
kommunikationsmetoder eller arbetsrutiner. Ett monster som framtridder i materialet &r att flera
informanter uttrycker en positiv instéllning till digitalisering och implementeringen av digitala
16sningar, diremot forekommer det tecken fran ett fatal informanter som har en mer neutral och
skeptisk instdllning till den framtida utvecklingen.

En informant beskriver i enkdtundersokningen sin personliga asikt kring utvecklingen:

“Den kommer att utvecklas men langsamt da sjofarten inte dr sd snabb pd att anpassa och
applicera digitala losningar och avtal anpassade till dessa” (Enkdit 4).

I samband med en intervju uttrycker en annan informant att installningen till utvecklingen ar
forsiktigt positiv:

“Man kan ju dnda hoppas pd det, for jag dr ju dndd for digitalisering” (Intervju A).

Vissa informanter lyfter &ven att framtidens utveckling handlar om teknologisk utveckling med
smartare system, vilket kan anvindas for att stodja beslutsfattning och planering i samband med
hamnanldpsprocessen.

En informant uttrycker detta i samband med enkétundersdkningen:

“Koppla systemet till AI som kan analysera datan och ge bdsta mojliga forslag pa hur anlopen
ska planeras.” (Enkidt 7).

Samtidigt framkommer ett monster diar andra informanter uttrycker att framtida utveckling inte
enbart beror pa ny eller mer avancerad teknik.

En informant beskriver exempelvis att:

“Digitalisering enbart rdcker inte for effektivare processer” (Enkdt 9).
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5. DISKUSSION

I detta kapitel diskuteras studiens empiriska resultat samt hur dessa har paverkats av
tillvigagéngsittet och metodiken. Vidare diskuteras dven inneborden av dessa resultat och dess
begrinsningar.

5.1 Resultatdiskussion

I detta avsnitt relateras studiens resultat 1 forhallande till tidigare forskning och teorier som har
presenterats i studiens teorikapitel. Strukturen for detta avsnitt grundar sig pd studiens
frégestéllningar.

5.1.1 Ojamn och fragmenterad digitalisering bland svenska

hamnaktorer

Resultatet visar att anvéindningen av digitala 16sningar i samband med svenska hamnanl6p ar
bade ojamn och fragmenterad. Anviandningsgraden skiljer sig mellan olika informanter,
samtidigt som implementeringen av digitala I0sningar varierar mellan befattningar,
arbetsomrdden och organisationer. Detta tyder pa att digitaliseringen inte har utvecklats pa ett
enhetligt sitt for samtliga aktdrer, utan snarare att digitala l1dsningar har implementerats efter
hamnaktdrernas enskilda behov och forutsittningar.

En mgjlig forklaring till denna variation & hamnanlopsprocessens komplexitet. Tidigare
forskning beskriver hamnanlop som en process som omfattar flera moment och oberoende
aktorer med olika forutsittningar, roller och ansvarsomraden (IMO, 2023; Lind m.fl., 2020).
Dessa skillnader kan bidra till att forklara varfor digitala 16sningar inte anvénds pa samma sétt
av samtliga hamnaktorer. Resultatet visar att digitala 16sningar frimst anvands 1 samband med
fartygsrapportering, planering, dokumentation och informationshantering. Samtidigt
framkommer det att anvédndningen framstar som mer begrinsad i samband med operativa
arbetsmoment. Anvéndningsgraden kan darmed forstés i relation till aktdrernas arbetsuppgifter,
ansvarsomraden och den nytta som digitala 16sningar tillfor 1 arbetet.

En annan forklaring till den ojdmna implementeringen kan vara aktdrernas sjdlvstindighet.
Tidigare forskning forklarar att aktorer tenderar att arbeta relativt sjilvstindigt i de operativa
momenten, samtidigt som de dr 6msesidigt beroende av varandra for att hamnanldpsprocessen
ska kunna genomforas (Lind m.fl., 2020; Mubder & Fredriksson, 2025). I resultatet
forekommer det att digitala l0sningar frimst anvinds utifrdn enskilda aktorers eller
organisationers behov, snarare dn som en fullt gemensam losning mellan aktdrerna. Detta tyder
pa att digitalisering 1 svenska hamnar fortfarande ar fragmenterad mellan aktorerna.

Fragmenteringen kan dven relateras till tidigare forskning som forklarar att digitalisering 1
hamnverksamhet ofta forsvaras av bristande standardisering, parallella systemlosningar och
svag interoperabilitet (Heilig m.fl., 2017; Brunila m.fl., 2021; Lind m.fl., 2020). I resultatet
framkommer det ett monster som kan relateras till dessa teorier, dar vissa informanter beskriver
att samma information behdver rapporteras i flera system. Detta tyder pé att digitala 16sningar
som anvands mellan svenska hamnaktorer inte ér tillrickligt samordnade med varandra, vilket
1 vissa fall kan bidra till dubbelarbete.

5.1.2 Digitala Iosningar som ett komplement i det Iopande arbetet
I det empiriska materialet framkommer det att digitala ldsningar inte upplevs som en fullstindig
ersittning for nuvarande kommunikationsformer, utan snarare som ett komplement 1 det
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l6pande arbetet. Flera informanter beskriver att telefon, e-post och VHF-radio fortfarande
anvinds for att kommunicera och férmedla information 1 hamnanlopsprocessen. Resultatet
overensstimmer med tidigare forskning, som belyser att sjofartsbranschen fortfarande praglas
av icke-integrerade kommunikationsformer, trots att digitala system finns tillgdngliga (Sea
Traffic Management, 2019; Raza m.fl., 2023).

Tidigare forskning beskriver att hamnanlopsprocessen omfattar flera aktorer och sekventiella
moment som ofta behover samordnas under ett begransat tidsforlopp (Lind m.fl., 2020; IMO,
2023). I dessa situationer krivs det att informationsdelning sker i rétt tid, samt att information
bekriftas och uppdateras snabbt. Resultatet ligger i linje med detta, eftersom informanterna
beskriver att de nuvarande digitala ldsningar som anvénds inte alltid erbjuder samma respons
och flexibilitet som telefonsamtal, e-post eller direktkontakt.

Resultatet kan adven relateras till Mubder och Fredriksson (2025), som framhaller att
information behdver vara aktuell, tillgénglig, trovdrdig och relevant for att kunna vara
anvindbar for aktorerna i samband med genomforandet av hamnanlSpsprocessen. Nér
informationen 1 digitala 16sningar inte upplevs vara tillrickligt aktuell eller tillforlitlig kan
aktorer behova verifiera informationen genom andra kommunikationsvégar. Detta kan darfor
vara en fOrklaring till varfor digitala systemlosningar dnnu inte har ersatt traditionella
kommunikationsformer i samband med svenska hamnanlop.

Samtidigt framkommer det i resultatet att digitala l6sningar har till stor del ersatt vissa
kommunikationsformer, till exempel fax och pappersblanketter. Digitaliseringen har darmed
haft en tydlig funktion nir det géller vissa delar av informationsdelning. Daremot har digitala
16sningar inte fullt ut etablerats sa att de kan ticka behovet av en situationsanpassad och
tillitsskapande kommunikation. Det kan darfor forstds som att digitala 16sningar frdmst har en
stodjande funktion i samband med svenska hamnanlép och inte som en fullstindig ersittning
for nuvarande kommunikationsformer.

5.1.3 Digitaliseringens implementeringsutmaningar

I resultatet framkommer det flera implementeringsutmaningar som har paverkat
digitaliseringen i samband med svenska hamnanlép. Utmaningarna handlar om hur vil digitala
16sningar passar in i1 aktorernas befintliga arbetsrutiner, hur tydlig nyttan upplevs vara och i
vilken utstrickning som digitala 19sningar anvénds av flera aktorer. Av detta skl kan
implementeringen inte enbart forstds som en teknisk utvecklingsfrdga, utan dven som en
aktorsrelaterad och organisatorisk utmaning. Detta kan dven relateras till Raza m.fl. (2023),
som forklarar att digital transformation inom sjofarten paverkas av tekniska, organisatoriska
och operativa hinder.

En implementeringsutmaning som framkommer i det empiriska materialet ar att digitala
l6sningar inte alltid passar in i aktorernas dagliga arbete. Vissa informanter beskriver till
exempel att deras befintliga arbetsrutiner redan ar vilfungerande, medan andra informanter
forklarar att digitala I6sningar inte har implementerats eller anpassats tillrdckligt inom deras
organisation. Resultatet ligger i linje med Brunila m.fl. (2021), som beskriver att motstand mot
forandring kan uppstd nédr nyttan inte ar tydlig eller nédr fordndringen upplevs som
resurskravande. I detta sammanhang handlar det dérfor inte enbart om att implementera digitala
16sningar, utan det handlar &ven om att aktérerna maste forst hur systemen kan anvéndas och
hur de kan bidra med nytta i deras befintliga arbete.
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En annan implementeringsutmaning &r att nyttan av digitala 16sningar inte alltid upplevs som
tydlig och jamnt fordelad mellan aktorerna. I resultatet beskriver vissa informanter att digitala
l6sningar kan krdva tid, resurser och anpassning utan att nyttan uppstar i den egna
verksamheten. Detta kan minska motivationen att anvédnda digitala 16sningar konsekvent och
att systemen inte far fullt genomslag. Resonemanget kan relateras till Mubder & Fredriksson
(2025), dar forfattarna forklarar att anvindningen av gemensamma digitala plattformar dven
paverkas av hur aktdrerna upplever nyttan och tillfredsstéllelsen av systemlosningar. Darmed
kan svaga incitament och ojdmnt fordelad nytta forstds som en utmaning for den bredare
implementeringen av digitala 16sningar.

Ytterligare en implementeringsutmaning som framkommer 1 resultatet handlar om transparens
1 samband med informationsdelning. Flera informanter beskriver att informationsdelning 1
gemensamma digitala I0sningar kan bidra till béttre dverblick. Dédremot beskriver vissa
informanter att det d&ven kan bidra till osékerhet kring vem som far tillgang till informationen
och hur informationen anviands. En moéjlig forklaring ér att for mycket transparens kan bidra till
att vissa aktorer gar miste om konkurrensférdelar om informationen som delas exempelvis visar
sig vara kommersiellt kdnslig (Sea Traffic Management, 2019). Dessutom bidrar 6kad
anvindning av digital informationsdelning till 6kade krav pé cybersdkerhet (Trafikverket,
2024). Transparens kan déarfor ses som bade en mdjliggorare for béttre samordning och som en
utmaning kopplad till kontroll, tillit och informationssédkerhet.

5.1.4 Digitaliseringens upplevda nyttoeffekter

Studiens resultat visar att digitala 10sningar frdmst upplevs bidra med nytta inom
administration, informationshantering, fartygsrapportering och overblick. Den forbéttrade
informationshanteringen och overblicken kan relateras till tidigare forskning, dir Lind m.fl.
(2020) forklarar att digital informationsdelning kan bidra till battre planering, dverblick och
mer samordnade beslut i hamnanldpsprocessen. Resultatet kan dven kopplas till Sea Traffic
Management (2019), déir nyttorna med PortCDM beskrivs som bittre samordning mellan
aktorer, forbéttrad kommunikation samt gemensam 6verblick dver fartyg och arbetsmoment.

Nyttan inom administration och fartygsrapportering kan dven forstés 1 relation till gemensamma
digitala 16sningar, som till exempel Single Window. Dessa 16sningar kan bidra till att data och
information standardiseras och samlas via gemensamma digitala system, vilket kan minska
behovet av att rapportera samma data till flera mottagare (IMO, 2025; Lind m.fl., 2020). I det
empiriska materialet framkommer ett liknande resultat, dar vissa informanter beskriver att
MSW Reportal har bidragit till att myndighetsinformation kan rapporteras i en gemensam
digital plattform. I detta sammanhang beskriver vissa informanter att MSW Reportal har
minskat dubbelarbete, eftersom myndighetsrelaterad data endast behdver rapporteras en gang.
Déremot framkommer nyttan av bredare interorganisatoriska digitala 16sningar, exempelvis
PCS-16sningar, inte lika tydligt i resultatet.

Samtidigt visar resultatet att nyttan inte upplevs lika tydligt i det operativa arbetet. Det kan bero
pa att operativa momenten ofta dr mer fordnderliga samt beroende av uppdaterad information
och snabb éaterkoppling. Tidigare forskning framhaller att digital informationsdelning kan
mojliggdra mer synkroniserade hamnanlop och stédja JIT-principer genom forbéattrad delning
av fartygens ankomsttider, avgangstider och kajtillgédnglighet (Lind m.fl., 2020; Pahl, 2024). I
denna studie finns dock inte tillrdckligt med empiriskt underlag for att visa att operativa
nyttoeffekter har realiserats i samband med svenska hamnanlop.
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Sammantaget tyder resultatet pa att de tydligaste nyttorna aterfinns inom administration,
informationshantering, fartygsrapportering och overblick. Studien bekriftar ddrmed flera
potentiella nyttor som tidigare forskning lyfter, ddremot upplevs dessa nyttoeffekter inte lika
tydligt i alla delar av svenska hamnanlop.

5.1.5 Framtida utveckling som en gradvis digitaliseringsprocess
Resultatet visar att digitaliseringens framtida utveckling sker som ett pdgaende och gradvis
arbete 1 samband med svenska hamnanlop. Digitala 16sningar forvéntas inte ersitta befintliga
arbetsrutiner, utan snarare utvecklas stegvis i takt med att systemen blir mer anvindbara och
anpassade till aktorers behov. Detta tyder pa att svenska hamnanldp fortfarande befinner sig i
ett stadie dir digitala 16sningar har etablerats i1 vissa delar av processen, men dir en mer
sammanhéllen digital transformation fortfarande inte realiserats fullt ut.

Digitaliseringen inom svenska hamnanl6p har kommit ett steg ldngre én digitisering. Ett tydligt
exempel pa detta som tidigare har ndmnts ar att digitala systemldsningar helt har ersatt fax och
pappersblanketter i ssamband med kommunikation och administration. Samtidigt visar resultatet
att digitaliseringen dnnu inte har férdndrat aktorernas gemensamma arbetssitt eller skapat en
helintegrerad hamnanldpsprocess. Detta innebar att utvecklingen kan forstds som en padgdende
digitaliseringsprocess, snarare dn en fullt genomford digital transformation. Dessa skillnader
kan relateras till Raza m.fl. (2023) som beskriver skillnaden mellan de olika
digitaliseringsstadierna.

Inom tidigare forskning lyfts dven konceptuella modeller fram 6ver hur den digitala
transformationen kan se ut inom hamnverksamhet. Smart Port beskriver utvecklingen mot mer
digitalt integrerade hamnar och processer, medan Port 4.0 dr mer kopplat till digitalisering,
automatisering och dataanalys (Nguyen & Pham, 2025; Behdani, 2023). For att dessa koncept
ska kunna inforas krdvs det att mer grundliggande fOrutsdttningar stirks innan de kan
implementeras i samband med svenska hamnanldp. Resultatet visar framfor allt att digitala
l6sningar krdver béttre systemintegration, tydligare anvindarnytta och mer konsekvent
anvindning av systemldsningar innan en digital transformation kan realiseras.

Resultatet visar dven att den framtida digitaliseringen i samband med svenska hamnanl6p inte
enbart handlar om teknologiska framsteg. Aven om vissa informanter lyfter
utvecklingsmojligheter som till exempel Al kan bidra med, framkommer det samtidigt att
digitala 16sningar i sig inte racker for att skapa effektivare hamnanl&psprocesser. Sammantaget
tyder resultaten pa att den framtida digitaliseringen bor utvecklas gradvis. Dessutom bor fokus
riktas mot att digitala losningar stodjer hamnaktérernas praktiska arbete, stirker
informationsdelningen och skapar béttre forutsattningar for en mer gemensam och samordnad
hamnanlopsprocess.

5.2 Metoddiskussion

Den kvalitativa forskningsansatsen var lamplig eftersom studien syftar till att forsta hur olika
aktorer upplever och beskriver digitala 16sningar i samband med svenska hamnanlop. Ansatsen
gav darfor mojlighet till att undersoka informanternas erfarenheter, tolkningar och upplevda
utmaningar, vilket var centralt for att besvara studiens fragestéllningar. En kvantitativ metod
hade kunnat bidra med en bredare bild av exempelvis anvindningsgraden av digitala 16sningar
bland aktorer. Daremot hade den kvantitativa ansatsen varit mindre ldmpad for att finga in
bakomliggande forklaringar och nyanser som framkom i de semistrukturerade intervjuerna.
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Fallstudiestrategin var relevant for denna studie eftersom syftet kopplas till ett avgrinsat fall
inom en svensk hamnkontext. Forskningsstrategin bidrog till en holistisk forstielse av fallet
genom en analys av hur hamnanlopsprocessens aktorer, arbetsrutiner och digitala 1dsningar
samspelar. En begrdnsning med fallstudiestrategin dr att generaliserbarheten tenderar till att
kritiseras (Denscombe, 2014). I forhallande till denna studie innebér det att slutsatserna bor
betraktas med forsiktighet och framst forstas i relation till det undersokta fallet. Det vill sidga
inte som generella slutsatser for alla aktdrer och hela den svenska sjéfarten.

Tillvigagéngssittet 1 datainsamlingen med det sekventiella uppldgget bidrog till att stdrka
studiens resultat. Detta berodde pa att centrala teman kunde identifieras i det inledande stadiet
och sedan fordjupas i1 det efterfoljande stadiet. Problematiken som uppstod i samband med
enkétstudien var att ett flertal svar var relativt kortfattade. Detta begrdnsade forstaelsen av
bakomliggande orsaker och dessutom varierade svaren fran olika informanter vilket gjorde det
svart att identifiera vilka monster som var viktiga. Ddrmed bidrog det till att komplettera
enkédtmaterialet med mer fordjupade intervjuer.

Genom de semistrukturerade intervjuerna kunde fragor foljas upp och tydligare kopplas till
svaren fran enkdtundersokning, vilket mdjliggjorde en mer fordjupad forstaelse av initiala
teman. En begrdansning med de semistrukturerade intervjuerna ir att forskaren ar medskapare i
samtalet, vilket kan paverka datainsamlingen genom frdgeformuleringar, foljdfrdgor och
samtalets riktning (Patel & Davidsson, 2019). For att minska denna paverkan anvindes 6ppna
fragor i intervjuguiderna och informanter gavs utrymme till att sjdlva fi utveckla sina svar.

Urvalsmetoden i denna studie bidrog till att aktorer med tydliga kopplingar eller erfarenheter
frdn hamnanlopsprocessen kunde inkluderas och ddrmed bidra till relevant datainsamling.
Samtidigt forutsitter ett subjektivt urval att forskarna har viss forstielse for vilka aktorer som
ar relevanta for forskningsomradet (Denscombe, 2014). I denna studie grundades urvalet med
hjélp av tidigare forskning, ddr olika aktorer med koppling till hamnar och hamnanlop valdes
ut. Det innebaér att forskarnas tidigare forstaelse kan ha bidragit till att vissa perspektiv inte har
fingats in. Ett mer statistiskt representativt urval hade kunnat fanga in fler perspektiv, men hade
varit mindre anpassat till studiens explorativa syfte.

Resultatet kan dven ha paverkats av vilka aktérer som valde att delta i studien. I samband med
de semistrukturerade intervjuerna var deltagandet mindre 4n det ursprungliga urvalet.
Malsittningen var att inkludera nyckelaktorer som till exempel hamnmyndigheter, och rederier.
Diaremot hade dessa aktorer inte mojlighet till att delta i intervjun, vilket ocksé tyder pa att det
perspektivet inte har fingats in 1 denna studie.

Analysmetoden kan dven ha paverkat resultaten. Den tematiska analysen mojliggjorde att
aterkommande monster kunde identifieras i materialet, men att analysen bygger frimst pa
forskarnas egna kodningar och tolkningar av resultatet. Det innebér att andra forskare hade
kunnat analyserat materialet pa ett annorlunda sitt (Braun & Clarke, 2006). For att stirka
transparensen kring hur materialet har analyserats redovisas huvudteman, underteman och
koder som har anvénts i samband med analysen av det empiriska materialet 1 tabell 4.

5.2.1 Validitet

Med validitet avses Overensstimmelsen mellan vad forskningen syftar till att undersdka och
vad som faktiskt undersoks (Patel & Davidson, 2019). I denna studie stérks validiteten genom
att syftet och det som har besvarats genom datainsamlingsmetod och litteratursokning. Det vill
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sdga att bdde det empiriska materialet och tidigare forskning Gverensstimmer med det som
studien syftar till att undersoka.

En begriansning géllande studiens inre validitet dr att vissa enkétsvar var kortfattade och
varierande i innehall. Ddremot stirktes validiteten genom en sekundir datainsamling. Nér det
giller den yttre validiteten dr studien mer begrdnsad, eftersom studien bygger pé ett mindre
antal informanter och ett avgriansat fall. Detta medfor att resultaten och slutsatserna bor
betraktas 1 forhéllande till det undersokta fallet, och framstar ddrmed inte som representativ for
alla svenska hamnaktorer.

5.2.2 Reliabilitet

Reliabiliteten 1 denna studie kan kopplas till studiens metodik och den kvalitativa
forskningsansatsen. Reliabilitet i kvalitativa studier handlar inte om upprepbarhet som i
kvantitativ forskning, utan om hur forskningen har genomforts och redovisats (Patel &
Davidsson, 2019). Studien har haft malsittningen till att tydligt forklara det systematiska
tillvigagéngsattet kring datainsamling, urvalsprocess och analysmetod. Samtidigt har
processen mdjligtvis paverkats av forfattarnas bakgrund, preferenser och kunskap.
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6. SLUTSATSER

Syftet med studien var att undersoka hur digitala 16sningar har implementerats och anvénds i
samband med svenska hamnanl6p, samt vilka nyttor, hinder och begransningar som aktorerna
upplever. Slutsatserna grundar sig pa studiens tillvigagéngsitt, datainsamlingsmetod, tematisk
analys och diskussion av det empiriska materialet. Vidare &r slutsatserna begransade till fallet 1
denna studie och kan dirfor inte generaliseras for hela den svenska sjofartssektorn.

Hur upplever svenska hamnaktorer implementeringen och anvindningen av digitala
losningar i samband med hamnanlop?

Implementeringen av digitala ldsningar i samband med svenska hamnanl6p kan beskrivas som
ett pagaende arbete, men dven som ojimn och fragmenterad. Digitala 16sningar anvinds av
flera aktorer, men anvdndningsgraden varierar beroende pa aktdrens roll, arbetsuppgifter och
organisatoriska forutsdttningar. Studien visar att digitala 16sningar har implementerats i vissa
delar av hamnanlOpsprocessen, dédremot har det dnnu inte fullt ut fordndrat aktorernas
gemensamma arbetssétt eller skapat en mer sammanhéllen digital process mellan svenska
hamnaktorer.

Hur anviinds digitala losningar av svenska hamnaktorer i samband med hamnanlop?

Digitala 16sningar anvidnds i1 samband med fartygsrapportering, informationshantering,
planering och dokumentation. I det praktiska arbetet innebér detta bland annat rapportering av
fartygsrelaterad information till myndigheter, bokning av lots, planering av fartygens ankomst
respektive avgdng samt dokumentation.

Samtidigt bekréftar resultatet att telefon, e-post och VHF-radio anvdnds som priméra
kommunikationsformer for informationsdelning mellan olika aktdrer och fartyg i samband med
hamnanl&psprocessen, medan digitala 16sningar anvinds mer begréinsat.

Vilka hinder och utmaningar har pdverkat implementeringen och anviindningen av digitala
losningar i samband med svenska hamnanlop?

De hinder och utmaningar som har paverkat implementeringen och anviandningen av digitala
16sningar &r framst bristande samordning mellan systemen, etablerade arbetsrutiner, osdkerhet
kring informationens tillforlitlighet, begrénsat deltagande fran hamnaktdrer samt otydlig eller
ojamnt fordelad nytta. Studien visar ddrmed att implementeringen har paverkats av tekniska,
organisatoriska, aktorsrelaterade och incitamentrelaterade faktorer.

Vilka nyttoeffekter och begrinsningar upplever svenska hamnaktorer att digitala losningar
medfor i samband med hamnanlop?

De tydligaste upplevda nyttoeffekterna som framkommer i studiens resultat aterfinns inom
administration, informationshantering, fartygsrapportering och 6verblick. Digitala 16sningar
kan bidra till samlad rapportering, tydligare struktur och béttre framforhallning. Samtidigt visar
studien att nyttan inte upplevs lika tydligt i det operativa arbetet, dér aktorer fortfarande ar
beroende av direkt och situationsanpassad kommunikation.

Sammantaget visar studien att digitala 16sningar har potential att stodja svenska hamnanlop.
Resultatet tyder dock pa att nyttoeffekterna for narvarande framst realiseras i administrativa
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och informationsrelaterade delar. For att digitala 16sningar ska bidra till mer samordnade
hamnanlopsprocesser krdvs bittre systemintegration, tydligare anvidndarnytta, hdgre
informationskvalitet och mer konsekvent anvdndning mellan organisationer. Studien tyder
ddrmed pa att svenska hamnanlop befinner sig i en pagdende men ojamn digitaliseringsprocess,
dér en fullstindig digital transformation dnnu inte har realiserats.
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7. REKOMMENDATIONER TILL FORTSATT ARBETE

Fortsatt forskning rekommenderas for att undersdoka de monster som framtriader 1 denna studie
genom att inkludera fler aktorer, hamnar och befattningar for att skapa ett d&nnu bredare
perspektiv. Sérskilt vérdefullt vore det att inkludera representanter fran rederier och
hamnmyndigheter, eftersom dessa aktorsroller dr centrala i hamnanl&psprocessen.

Det skulle dven vara vérdefullt att genomféra en mer jamforande studie mellan olika
sjofartssegment som exempelvis RoRo, container, bulk och tank. En sddan studie skulle kunna
undersdka om implementeringen och anvéndningen av digitala 16sningar skiljer sig mellan
olika fartygssegment, samt hur digital mognad och informationsbehov varierar beroende pa typ
av hamnanl6p.

Slutligen kan framtida studier undersoka hur EMSWe, PCS och andra interorganisatoriska

l16sningar pdverkar svenska hamnanlop Over tid. Detta skulle kunna bidra med en okad
forstaelse for hur digitala 16sningar kan bidra till en mer sammanhéllen och effektivare sjofart.
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BILAGA 1

Webbaserad enkdtundersokning skapad i Microsoft Forms

1. Beskriv kort din roll och ditt ansvar kopplat till fartygens hamnsanlép?

2. Hur 3r du invelverad i planering eller genomférande av anlép | hamnkontexten?

3. Hur planeras och koordineras fartygens hamnanlép i dagslaget. och vilka verktyg eller
system anvands i detta arbete?
(t.ex. telefonsamtal, e-mail eller annan digitala [&sning)

4, Vilka utmaningar upplever du i samband med planering och genomfarande av fartygens
hamnanl&p, sarskilt avseende tidsinformation, sameordning och resursplanering?

5. Hur anvands Digital Port Calls, eller motsvarande digital 1Gsning, | dagslaget i er verksamhet?

6. Vilken typ av information delas genom systemet, och mellan vilka aktérer?

7. I vilken utstrickning upplever du att systemet anvinds konsekvent i det dagliga arbetet?



8. Upplever du att inférandet av Digital Port Calls eller digitala verktyg har paverkat planering
eller arbetsfléden kopplade till hamnanlépen?

9. Finns det konkreta exempel dar digitaliseringen enligt din erfarenhet har bidragit till Skad
effektivitet vid hamnanlép?

10. Hur upplever du att samverkan mellan olika akt&rer har férandrats i samband med
inférandet av Digital Port Calls/digitala verktyg?

11. Vilka tekniska, organisatoriska eller kulturella hinder upplever i anvandningen av nuvarande
digitala I&sningar for hamnanlép?

12. Finns det situationer dar Digital Port Calls, eller andra digitala verktyg fér hamnanlép, inte
ger den farvantade nyttan? Om ja, vilka faktorer bidrar i sa fall till detta?

13. Vad skulle enligt din uppfattning kravas fér att Digital Port Calls/digitala verktyg | stérre
utstrickning ska bidra till hamneffektivisering?

14. Hur ser du pa utvecklingen framat for digitalisering av fartygsanlép?

15. Ar dina svar framst baserade p& erfarenheter fran ett specifikt fartygssegment (RoRo/RoPax,
Container, Tank eller Bulk)?



BILAGA 2

Intervjuguide anpassad till en representant frdn en hamnterminal

Intervjuguide till hamnterminal

NR WD

10.

11

Kan ni kort beskriva er befattning och hur den &r kopplad till hamnanlép?

Vilken information behéver ni for att kunna planera terminalens resurser?

Hur anvéander ni digitala system 1 samband med hamnanlép och terminalplanering?
Vilken typ av information och data hanteras digitalt?

Hur upplever ni att informationsdelningen fungerar bra mellan terminalen, hamnen,
fartygsagenter, lots och andra aktorer?

Hur sker denna kontakt, dr det via digitala plattformar eller formedlar ni den pa andra
satt?

Vilka ar de storsta utmaningarna for att digitala losningar ska fungera béttre 1
terminalens arbete?

Vilken konkret nytta ser ni med digitala [6sningar 1 hamnanlopsprocessen idag?

Har digitala system forbéttrat planering, resursanvandning mellan aktdrerna 1 samband
med hamnanldpsporocessen?

Hur ser ni pa den framtida utvecklingen av digitalisering i terminalens arbete och i
svenska hamnanlop?

. Vad tror du skulle behéva utvecklas for att digitala 16sningar ska fa stérre genomslag?
12.
13.

Hur ser du pa digitalisering och dess paverkan inom framtida sjofart?
Ar det nagot viktigt kring terminalens roll eller digitalisering av hamnanlép som vi
inte har tagit upp men som ni tycker bor lyftas?



BILAGA 3

Intervjuguide anpassad till representanter frain MSW/Sjofartsverket

Intervjuguide till MSW/Sjofartsverket

1. Kan ni kort beskriva er befattning och hur den 4r kopplad MSW i samband med
hamnanlop?

2. Vilket ansvar har Sjofartsverket kopplat till MSW?

3. Hur anvands MSW Reportal idag i samband med hamnanlop? Vilken typ av
information rapporteras vanligtvis in via reportalen, och nér i hamnanlopsprocessen
sker detta?

4. Hur upplever ni att MSW fungerar som plattform i samband rapportering,
informationsdelning och samordning mellan aktorer?

5. Kan fartygrapportering ske pa andra sétt?

6. Vilka dr de storsta utmaningarna for att MSW ska anvindas mer effektivt och uppna
sin fulla potential?

7. Handlar vilka aktorshinder forekommer 1 samband med anvéndningen?

8. Vilken konkret nytta bidrar MSW med idag for hamnaktorer, och finns det situationer
dar nyttan ar mer begriansad?

9. Effektiviserar systemet administration eller planeringen i samband med
anvandningen?

10. Hur ser ni pa den framtida utvecklingen av MSW och digital informationsdelning i
svenska hamnanlp?

11. Hur kan EMSWe, standardisering eller battre integration med andra system paverka
utvecklingen?

12. Hur ser ni pa digitalisering och dess paverkan inom framtida sjofart?

13. Ar det nagot viktigt kring MSW eller digitalisering av hamnanlép som vi inte har tagit
upp men som ni tycker borde lyftas?



BILAGA 4

Intervjuguide anpassad till en lotsoperator fran Sjofartsverket

Intervjuguide till lots/lotsplanering

L.

10.

Kan ni kort beskriva er befattning och hur lotsplaneringen ar involverad i svenska
hamnanl6p?

Vilken information &r viktigast for att kunna planera lotsningen i samband med
hamnanl6p?

Anvinds digitala system for nuvarande inom lotsning och lotsplanering? Och hur
anvinds det framst?

Om det inte anvénds hur rapporteras informationen och hur kommunicerar ni med
aktorer och fartygen i dag?

Hur upplever du att informationsdelningen fungerar mellan lotsplaneringen och andra
aktorer, som till exempel fartyg, agenter, hamnar och terminaler?

Vilka dr de storsta utmaningarna for att digitala l6sningar ska stodja lotsplaneringen
battre?

Vilken konkret nytta ser ni med digitala 16sningar i lotsplaneringen idag?

Vad skulle behovas for att digitala losningar ska bli battre for lotsplaneringen?

Hur ser ni pa den framtida utvecklingen av digital 16sningar 1 samband med lotsning,
lotsplanering och hamnanlop generellt?

Ar det nagot viktigt kring lotsplanering, informationsdelning eller digitalisering av
hamnanl6p som vi inte har tagit upp men som ni tycker bor lyftas?



BILAGA 5

Intervjuguide anpassad till fartygsagenter

Intervjuguide till fartygsagenter

balib el

10.
1L

12.

Kan ni kort beskriva er befattning och hur ni dr involverade i svenska hamnanlép?
Vilka aktorer har ni mest kontakt med under ett hamnanlép?

Hur anvinds digitala system i ert arbete 1 samband med hamnanlép?

Vilken typ av information rapporterar ni eller delar ni hamtar ni digitalt, anvinder ni
till exempel 1 MSW, hamnportaler eller andra system?

Hur upplever ni att informationsdelningen fungerar mellan hamnaktorer idag 1
samband med hamnanlop?

Anvinder ni andra kommunikationsverktyg dn digitala l6sningar och hur delas
information och data i sadana fall?

Upplever ni nagra utmaningar med digitala 16sningar 1 ert arbete? Och vilka hinder
anser ni vara dem framsta i sadana fall?

Vilken nytta ser ni med digitala system och losningar 1 hamnanlépsprocessen idag?
Har systemen bidragit till férbéttrad administration, forbattrat rapportering eller
underlattat samordning mellan aktorer?

Vad skulle behova forbittras for att digitala system ska stodja ert arbete bittre?

Hur ser ni pa den framtida utvecklingen av digitalisering i agentens arbete och i
svenska hamnanlop?

Ar det nigot viktigt kring fartygsagentens roll eller digitalisering av hamnanlép som vi
inte har tagit upp men som ni tycker bor lyftas?



BILAGA 6

Samtyckesformuldr som delades ut i samband med platsintervjuer

CHALMERS

Samtycke och information om behandling av personuppgifter i
studentarbete

Ansvariga studenter:

Adam Chelly, chelly@student.chalmers.se

Elias Jansson, eliasjani@student.chalmers.se

Handledare: Jonas Holmelin

Samtycke till att personuppgifter far behandlas av Chalmers tekniska higskola for ett
kandidatarbete: Digitalisering inom fartygsanldp och hamnoperationer

Information till deltagare
Personuppgifterna kommer att hanteras pa féljande satt:

- Uppgifterna anvinds endast for forskningsandamal inom ramen fér detta kandidatarbete.

- Endast ansvariga studenter och handledare har tillgang till materialet.

- Intervjuinspelningar och dvrigt insamlat material raderas efter att kandidatarbetet har
avslutats, senast [2026-08-21].

- Personuppgifter behandlas i utav oss i enlighet med EU:s allm&nna dataskyddsférordning
(GDPR)

Ditt samtycke galler tills vidare, Du har ratt att ndr som helst ta tillbaka ditt samtycke. Detta gor du
genom att kontakta oss eller registrator@chalmers.se. Om du aterkallar ditt samtycke kommer vi

upphéra att behandla personuppgifter vi samlat in med std i ditt samtycke. Vissa uppgifter kan
komma att sparas pga. Chalmers skyldigheter enligt svensk arkivlagstiftning.

Chalmers tekniska hdgskola, 412 36 Géteborg, med org. nr 556473-5558 &r personuppgiftsansvarig.
Du hittar Chalmers integritetspolicy pa www.chalmers.se.

Som registrerad har du ratt att fa information om hur dina personuppgifter behandlas. Du har ratt
att fa felaktiga uppgifter rittade, dverflodiga uppgifter raderade, begira att behandlingen begrinsas
och uppgifter éverférda till en annan aktor. Du har dven ratt att ldmna klagomal till
Integritetsskyddsmyndigheten (IMY). Har du fragor rérande Chalmers behandlingar av
personuppgifter kan du kontakta Chalmers dataskyddsombud pa dataskydd @chalmers.se.

Harmed samtycker jag till att Chalmers tekniska hdgskola behandlar personuppgifter om migi
enlighet med ovanstaende.

ort Underskrift

Datum Namnfartydligande
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