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FORORD

Vi skulle vilja dedikera ett speciellt tack till var handledare, Johan Magnusson. Tack for att du
hjalpt oss nér det kort ihop sig. Du &r en mojliggorare for denna rapport; din kunskap, dina
smarta idéer och din formaga att motivera har drivit oss framat. Vi vill dven rikta ett stort tack
till alla de individer som varit villiga att delta i intervjuer och engagerat sig i arbetet. Ni har
hjélpt oss att fylla kunskapsluckorna till studiens amne och varit grunden for vara resultat. Ett
stort tack till respondenterna fran Géteborgs Hamn, Furetank, Terntank, Stena Bulk och ett stort
tack till respondenterna fran forskningsinstitutet RISE och respondenterna som representerat
STM-projektet. Slutligen skulle vi vilja tacka vara harliga klasskamrater fran Sjofart &
Logistik-programmet pa Chalmers Tekniska Hogskola. Tack for dessa tre ar, ni &r bast!

Bryan Berznji & Linnea Henriksson
Sjofart och Logistikprogrammet, Chalmers Tekniska Hogskola, 2021
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SAMMANDRAG

Digitaliseringen av sjofartsbranschen har under de senaste aren resulterat i ett flertal initiativ
som syftat till att effektivisera informationsfléden och navigation tills havs. Ett av dessa initiativ
ar Sea Traffic Management, som &r en efterféljare till flera tidigare projekt.

Syftet med rapporten &ar att undersoka hur sjofartsbranschen forhaller sig till nutidens
digitalisering av informationsfloden, samt understéka bakomliggande orsaker till detta
forhallningssatt. | studien undersoks uppbyggnaden av informationsflodet i sjéfartsbranschen,
vilka faktorer som hindrar effektiviseringen av anlop, huruvida ett trogt informationsflode ar
en av dem, samt hur dessa hinder potentiellt kan avhjalpas. Studien &r avgransad till att berdra
tank-segmentet. Genom en kvalitativ metod, i form av semistrukturerade intervjuer, har
primardata samlats in. For att fa ett mer omfattande resultat har sju intervjuer genomforts dar
hamn, rederier, forskare och projekt-engagerad representerat sin del av branschen.

Studien faststaller att det inte finns ett gemensamt system for informationsdelning samt visar
pa att det kravs ett storre engagemang fran International Maritime Organisation eller
Europeiska unionen for att forandringar ska kunna ske. Idag anses en sadan forandring vara for
stor for ett enskilt rederi att gora da ett sadant stort steg innebar stor osakerhet kring
I6nsamheten.

Nyckelord: Digitalisering, informationsflode, tank-segmentet, anlép, IMO, Géteborgs Hamn.
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ABSTRACT

The digitalisation of the shipping industry has in recent years resulted in several initiatives
aimed at streamlining information flows and navigation at sea. One of these initiatives is Sea
Traffic Management, which is a successor to several previous projects.

The purpose of the report is to examine how the shipping industry relates to today's
digitalisation of information flows, and to investigate the underlying reasons for this
approach. The study examines the structure of the information flow in the shipping industry,
the factors that hinder the streamlining of calls, whether a sluggish information flow is one of
them, and how these obstacles can potentially be remedied. The study is limited to the tank
segment. Through a qualitative method, in the form of semi-structured interviews, primary
data has been collected. To obtain a more comprehensive result, seven interviews were
conducted in which ports, shipping companies, researchers and project stakeholders
represented their part of the industry.

The study establishes that there is no common system for information sharing and shows that
greater commitment from the International Maritime Organization or the European Union is
required for changes to take place. Today, such a change is considered too large for an
individual shipping company to make, as such a large step entails great uncertainty about
profitability.

Keywords: Digitization, information flow, tank segment, ports of call, IMO, Port of
Gothenburg.
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

ECDIS

ETA

First-come, first-served

JIT

NoR

ST™M

VHF-radio

Virtual Arrival

VTS

Electronic Chart Display and Information System, &r ett
geografiskt informationssystem for navigering.

Estimated Time of Arrival, anger nar ett fartyg, eller annat
fordon, eller last berédknas vara framme vid sin forutbestdmda
destination.

En princip som innebér att fartyg som anléper forst till hamnar
blir betjanade forst.

Just In Time, ar en metodik som anvéands for att reducera tid
inom transport och produktion.

Notice of Readiness, ar ett dokument som kaptenen skickar till
hamn vilket visar att fartyget &r redo att bli lastat eller lossat.

Sea Traffic Management, r ett kocept och verktyg som kopplar
och uppdaterar den maritima varlden i real tid genom effektiva
informationsutbyten.

VHF (-radio), anvands for en mangd olika andamal som
stracker sig inom 30 nautiska mil exempelvis navigering,
trafikkontroll, skicka ut rdéddningstjanster etc.

Ett avtal mellan lastdgare och transportor dar fartygen kan
sanka farten om det uppstar forseningar i hamnar.

Vessel Traffic System, &r ett operativt system som ger
trafikinformation och service till fartyg inom hart trafikerade
eller miljokansliga omraden (Sjofartsverket).
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1. INLEDNING

Digitalisering och automatisering har for den maritima industrin, likt manga andra branscher,
varit ett viktigt medel for effektivisering och produktivitet (Rodrigue, Notteboom, & Pallis,
2020). Dock anses branschen vara ett “self-organizing ecosystem” (Lind, Michaelides, Ward,
& Watson, 2021). Detta innebér att implementering av nya format och standardisering kan
skapa svarigheter da det inte existerar en mellanman som kan utge direktiv for andringar och
mal. Enligt resolution A.911 (22) som antogs av International Maritime Organisation (IMO)
under 2001 (IMO, 2002), kan IMO inte genomdriva standarder da sadana anses vara icke-
bindande for medlemslanderna att folja. Daremot kan IMO genom resolutioner anta
prestandastandarder, som beskriver ldgsta prestandan pa utrustning som finns ombord.

Marknaden har darmed utvecklats till ett mycket komplext system och rederier méter i nulaget
fler konkurrenter och regler som maste respekteras. | bérjan av 1967 antogs en konvention vid
namn “Convention on Facilitation of International Maritime Traffics” (FAL-konventionen) av
IMO:s medlemslander (IMO, 2019). FAL-konventionen sags over av IMO:s FAL-kommitté
och syftar till att underlatta det administrativa arbete som tillfaller fartyg som anloper till- eller
avgar fran hamn. Ar 2005 gjordes en andring dar IMO uppmanade medlemsstaterna att anvéanda
ett elektroniskt inrapporteringssystem vid namn Maritime Single Window (MSW). Systemet
syftar till att underlatta att all datainsamling kan goras pa ett och samma stalle, dven kallat
“single point entry”. Ar 2010 antog Europaparlamentet och Europeiska unionen (EU) ett nytt
direktiv for att underlatta FAL-konventionens fundamentala syfte av att harmonisera och
forenkla informationsflédet (Europaparlamentets och radets direktiv, 2010/65/EU).

Implementeringen av direktivet 2010/65/EU sags som ett misslyckande, och i och med detta
antogs ar 2019 en ny férordning som syftar till att klargéra och atgarda de brister som direktivet
medforde. Den nya forordningen (Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/1239,
EUR-Lex) skall tillampas direkt efter upphdvande av direktiv 2010/65/EU, senast den 15
augusti 2025 (artikel 25). Férordningen har som syfte att skapa en nationell kontaktpunkt for
sjofarten med namnet European Maritime Single Window environment (EMSWe) genom att
skapa ett granssnitt pa internationell- och unionsniva. Det nya systemet kommer att forhindra
overflod av data-input genom att folja engangsprincipen (punkt 5; Artikel 5) och eventuellt
effektivisera fartygsanlopen genom datadelning med olika aktorer.

Ar 2016 uttryckte Svensk Sjofart (Ahlman & Palmén) att de sag brister i konsekvensanalysen
kring implementeringen av MSW. Vidare uttrycktes det att en konsekvensanalys pa sjosidan
saknades helt. Det formedlas att manga befalhavare anser implementeringen av MSW har ékat
arbetsbelastningen, snarare an minskat den. Detta anges fa flera konsekvenser ombord sasom
merarbete och tkade kostnader, vilket i sin tur leder till paverkan pa beséttningens vilotid samt
sjosékerheten. Den kritik som yttrats kring implementeringen av MSW kommer agera som en
motiverande faktor for rapportens uppkomst. Rapporten kommer darmed att undersoka
uppbyggnaden av informationsfléden i sjofartsbranschen, vilka hinder den decentraliserade
sjOfartsbranschen skapar for effektivisering av anlép samt hur dessa hinder kan avhjélpas.



1.1 Bakgrund

Ar 2010 beslutade EU-parlamentet om att anta ett nytt direktiv som beror
rapporteringsformaliteter for fartyg. Direktivet, 2010/65/EU artikel 5, faststéllde att alla EU:s
medlemsstater skulle implementera elektronisk datadverféring (MSW) senast 1 juni 2015. Ett
liknande beslut togs dven inom IMO redan ar 2005. Beslutet som blev ett tillagg till den redan
existerande FAL-konventionen skulle ar 2005 uppmuntra elektronisk 6verforing av information
till sjoss (IMO, u. &.). Det drojde daremot ytterligare 15 ar, till 2019, tills EU gjorde det
obligatoriskt for sina medlemslander att implementera ett sadant system. Enligt EU:s beslut
finns det tva grundlaggande skal som ligger till grund for inférandet av den digitala plattformen
(Direktivet 2010/65/EV):

 att underlétta de administrativa bérdorna for rederier, samt
« harmonisera rapporteringsformaliteter for fartyg som anlper till- eller avgar fran hamn.

Sedan implementeringen av MSW, har ett flertal projekt med liknande fundamentala syfte
initierats. Det forsta MONALISA-projektet startades 2010 for att utveckla effektiva, sékra och
miljovanliga maritima transporter inom den Europeiska unionen (STM, u. &.). Uppféljaren till
MONALISA-projekten ar Sea Traffic Management som togs fram 2015 med malet att dela data
i realtid mellan olika parter (STM, 2021). I nutid &r det projekt som STM Baltsafe och PortCDM
som ligger i fokus.

| tidigare skeden, och &ven fortfarande idag, sker en stor del av dokumentationen manuellt och
I pappersform. Det gor att syftet med implementering av elektroniskt inrapporteringssystem
kan kannas som en sjalvklarhet. For att kunna effektivisera transportkedjan genom smartare
I6sningar for dess informationsutbyte, forsoker man fa till en dvergang fran en analog till en
digital informationsoverforing. Enligt Svensk Sjofart (Ahlman & Palmén, 2016) har
implementeringen av MSW daremot okat arbetsbelastningen hos ombordpersonalen, snarare
an minskat den, genom att forsvara informationsutbyten mellan fartyg och hamn. Med andra
ord uppstar en flaskhals, men hur kommer det sig att sjéfartsbranschen inte redan stallt om till
ett organisationsomfattande digitalt informationsutbyte? Varfor dréjer utvecklingen? Vad &r det
som gor att andra branscher, sasom flygbranschen, lyckas med det som inte sjofartsbranschen
klarar av? Manga fragor kring denna situation uppstar, fragor som denna rapport
forhoppningsvis kan besvara med hjalp av fragestallningen som presenteras under avsnitt 1.3.

1.2 Syfte
Syftet med rapporten &r att undersoka hur sjofartsbranschen forhaller sig till nutidens

digitalisering av informationsfloden, samt underséka bakomliggande orsaker till detta
forhallningssatt.

Rapporten undersoker ddrmed uppbyggnaden av informationsflodet i sjofartsbranschen, vilka
faktorer som hindrar effektiviseringen av anldp, huruvida ett trogt informationsfloéde ar en av
dem, samt hur dessa hinder potentiellt kan avhjalpas.



1.3 Fragestallning
Rapporten syftar till att besvara fragestallningen;
“Hur forhéller sig sjofarten till nutidens digitalisering av informationsfloden?”,

Fragestallningen kommer att besvaras med hjalp av tre underfragor som presenteras nedan;
1. Hur ar dagens informationsfléden uppbyggda?
2. Vilka hinder skapar den decentraliserade branschen for effektiviseringen av anlop?
3. Hur kan man l6sa dessa problem enligt studiens respondent-grupper?

1.4 Avgransningar
Rapporten avgransas till att behandla informationsflodet mellan tankfartyg tillnGrande tre

Goteborgsrederier och Goteborgs Hamn. De tre rederierna som deltagit i studien ar Furetank,
Terntank, samt Stena Bulk. Studien avgransas till tidsfonstret januari-maj ar 2021.

Orsaken till att fartygen ligger i ankringsomraden under Ianga tidsperioder kan bero pa en andel
faktorer som kan vara kansligt for rederier att dela med sig. Darfér kommer undersékningen
jamfoéra tankfartyg med och utan STM for att kunna dra en lattare slutsats med den begransade
atkomsten av information. Vidare, har forskare inom informatik deltagit i intervjuer for att fylla
kunskapsluckorna kring sjofartsbranschens uppbyggnad av informationsfloden.



2. TEORI

| féljande avsnitt beskrivs tidigare forskning och projekt inom omradet.

2.1 Juridiskt ramverk for inrapporteringssystem
Med inréttande av den europeiska kontaktpunkten, EMSWe, for sjofart enligt férordning (EU)

2019/1239, &r inrapportering av dokument for ankommande eller avgaende fartyg fran EU:s
hamnar en skyldighet som maste foljas. Direktivet skiljer sig fran direktiv 2010/65/EU som
endast beskriver inrapportering som en detalj som maste iakttas. Andringen skedde med héansyn
till den bristande anvandning av direktivet samt anvéndarvanligheten fér hamnpersonal och
fartygspersonal, d.v.s. befalhavaren. Atgarden for ett mer harmoniserat rapporteringssystem
enligt Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, artikel 7, p. 1-3 EUR-Lex ar
féljande;

e “Anvindarregister och atkomsthantering”,

e “En gemensam adresseringstjanst”,

o “EMSW:e fartygsdatabas”,

e “En gemensam lokaliseringsdatabas”,

o “En gemensam databas dver farligt och fororenande gods”, och

e “En databas for hygien pa fartyg”.

Anvandningen av diverse rapporteringskanaler ar tillatet att anvanda for deklaranter, d.v.s.
fartyget eller méklaren, forutsatt att medlemsstaterna sékerstéller att relevant information ges
ut till den nationella kontaktpunkten for sjofart, som i Sverige ar tilldelad till Sjofartsverket
(Forordning (EU) 2019/1239, 2019, artikel 7, p. 1-3).

2.2 European Single Maritime Window, 2010
| oktober 2010 Dbeslutade EU-parlamentet om att anta ett nytt direktiv for

rapporteringsformaliteter for fartyg. Direktivet fick namnet “Reporting Formalities Directive”
(RFD) med hanvisningsnummer 2010/65/EU (European Commission, 2021). Objektivet for
direktivet var att harmonisera de administrativa procedurer som appliceras inom marina
transporter. EU satte darmed ett krav pa medlemslanderna att, innan den 1 juni 2015,
implementera ett sd kallat “National Single Window” (NSW) f{6r anvéndning av
rapporteringsformaliteter vid anlép i- och avgang fran hamn. Rapporteringen ska enligt
direktivet goras elektronisk och ska na alla involverade parter genom samma rapportering.

Under 2016 gjordes en utvardering av direktivets implementering hos medlemslanderna, vilken
klargjorde att objektiven for RFD ej, eller endast delvis, hade uppnatts (European Commission,
2021). Slutsatsen drogs darmed att den positiva paverkan av NSW dittills var liten, och i vissa
fall till och med negativ.

2.3 Sea Traffic Management

Konceptet Sea Traffic Management (STM) introducerades under den tidigare halvan av 2010-
talet. Sedan dess tillkomst har ett flertal projekt paborijats och ett par har hunnit avslutas (STM,
2021). Konceptet ar delvis inspirerat av europeiska programmet “Air Traffic Management” och


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/LSU/?uri=CELEX:32019R1239#:~:text=Enligt%20f%C3%B6rordningen%20m%C3%A5ste%20EU%2Dl%C3%A4nderna,som%20tillhandah%C3%A5llits%20bevaras%20f%C3%B6r%20%C3%A5teranv%C3%A4ndning.

syftar till att sammankoppla och uppdatera sjofartsbranschen i realtid och genom ett effektivt
informationsflode, och pa sa satt hoja sakerheten och minska miljopaverkan till sjéss (STM,
2021). STM tillgodoser bade ombordspersonal och landbaserad personal med ett flertal olika
typer av service (STM, 2021), sasom; ruttoptimering, fartyg-till-fartyg rutt-utbyte,
navigationsvarningar, forbattrad 6vervakning, synkronisering vid hamnanldp, optimering vid
hamnanldp, med flera.

2.3.1 STM Validation (STM-v)
Projektet STM Validation pagick fran 2015 till 2019 och hade en total budget pa 43 miljoner

euro, dar 50% av projektet finansierades av EU (STM, 2021). STM Validation syftade till att
demonstrera konceptet STM pa en storre skala dar flera olika parter var inblandade. Projektet
lyckades engagera 300 fartyg och 13 hamnar i nord- och medelhavet, 6 landbaserade
servicecenter och 13 sammankopplade simulatorcenter inom det europeiska maritima
simulatornatverket (EMSN). Bade den privata-, offentliga- och akademiska sektorn var darmed
inblandade i projektet. Projektet delades in fem olika del-aktiviteter (STM, 2021);

1. Hamnars gemensamma beslutsfattande (Port Collaborative Decision Making)
Ruttplanering (Voyage Management)
Maritimt simulatornatverk (Maritime Simulator Network)
Maritim service-infrastruktur (Maritime Service Infrastructure)
Analys och utvérdering (Analysis & Evaluation)

ok wn

2.4 MONA LISA-projekten

Med start ar 2010 har tva projekt vid namn MONALISA och MONALISA 2.0 genomforts.
Projekten var EU-finansierade och hade en budget pa 22 miljoner euro versus 24 miljoner
euro. MONALISA-projekten, som ibland bendmns som foretradare till STM, syftade till att
forbattra ruttplanering, rutt-delning fartyg emellan, kvaliteten pa hydrografiska data och
global delning av maritima data (STM, 2021). Da det forsta MONALISA-projektet gick i
hamn, under 2013, pabdrjades MONALISA 2.0s resa som strackte sig 6ver ytterligare tva ar
och avslutades under 2015. Enligt Magnus Sundstrom, projektledare for MONALISA 2.0
(STM, 2021), bidrog projektet atminstone med kortsiktiga effekter i form av okad sakerhet,
forbattrad miljo och dkad effektivitet genom en forbattrad delning av rutter fartyg emellan.

2.4.1 MICE — MONALISA IN ICE
Utdver de tva redan namnda MONALISA-projekten har ett tredje projekt vid namn

MONALISA ICE (MICE) genomforts. MICE projektet syftade till att férenkla navigationen i
den arktiska regionen genom anvéandningen av STM-systemet (STM, 2021). Fartygens rutter
kunde koordineras via ett landbaserat trafikcenter dar forslag pa rutt-andring kunde ges baserat
pa den senaste informationen om vader och isforhallanden i regionen. Projektet bidrog enligt
STM till att optimera operationer for isbrytning da fartyg kunde fa information kring nybrutna
passager i realtid.



2.5 Tankindustrin
Olikt tankindustrin, gar containerfartyg pa en sa kallad linjetrafik, efter regelbundna rutter pa

fasta scheman, och kan liknas vid buss-trafik pa land. Havsgaende tankfartyg gar i stéllet efter
en sa kallad “tramp service”, med fasta, semi-fasta eller oplanerade rutter, vilket kan liknas med
taxis pa land. Tanksegmentets resmonster resulterar ofta i oplanerade hamnbesok dar fartygen
ligger ankrade tills ett fraktkontrakt har skrivit under med specifikationer kring datum, last och
plats beroende pa marknadens oljepriser (Mikael L. et al., 2019). Watson R.T et al. (2021)
skriver i boken Maritime Informatics att ineffektiviteten av datadelning och brist pa
samhorighet inom sjofarten lamnar allt fler fartyg vid ankringsplatser. 1 och med
ankringsomradena saknar en form av kosystem (port line-up), reducerar det effektiviteten i
planeringen i hamn. Det namns dven att terminaler, fartyg, rederier och olika aktérer som
samspelar for anlopande fartyg, arbetar inom sina egna bubblor utan langsiktiga eller kortsiktiga
planeringstider. Det resulterar i, vad som ndmns, en “knock-on effect”. Cambridge Dictionary
ger ett exempel inom tagtrafiken, och beskriver att om ett eller tva tag blir sena kan hela kedjan
paverkas.

2.5.1 Just-In-Time (JIT)
Konceptet Just-In-Time (JIT) utvecklades mellan artalen 1960 och 1970 som en strategi for att

anpassa efterfrdgan fran konsument med produktions- och leveranskedjan (Jordi A. Aroca et
al, 2020). Jordi A. et al (2020) skriver i en studie att implementeringen av JIT inom
sjofartsindustrin kan effektivisera resurshanteringen inom hamn- och terminaloperationer, samt
minimera miljoutslapp och bunkerforbrukning. Anvéndningen av systemet kan eventuellt
“eliminera” do-tid vid navigation och i hamnar, sa som exempelvis ankringstider och tillfallen
da fartyg ligger vid kaj utan nagra resurser som kan lasta-/lossa eller lotsa fartyget ut ur hamn
(Jordi A. Aroca et al, 2020). Enligt rapporten ar digitaliseringen &r en mojliggtrare dar
inblandade aktdrer inom ett “port-call” kan kommunicera, exempelvis kring 6verenskommelse
om ETA mellan fartyg och terminal, for effektivare resurshantering.

En rapport fran International Maritime Organization (IMO, 2020) visar att “portcalls” i
dagslaget inte ar optimerat. Fartyg som tavlar for att fa aka till kaj forst hamnar ofta i ett lage
dar terminalerna inte &r tillgangliga, vilket resulterar i att allt fler fartyg ligger och véntar i
ankringsomradena (IMO, 2020). | rapporten framgar det dven att denna typ av operation dar
fartyg tavlar i att komma forst till hamn ger upphov till ett flertal negativa konsekvenser fran
ett sakerhetsmassigt-, miljomassigt- och ekonomiskt perspektiv, vilket behover andras pa
(IMO, 2020). Enligt teorin skall JIT vara en 16sning till en mer effektiv anldps-process, dar
orsaken ar en brist pa synkronisering av kommunikation mellan hamnagent och fartyg (Jordi
A. Aroca et al, 2020). Uppdatering av ETA fran hamnagenter sker inte ofta och VTS-operatorer
kan endast kommunicera inom VHF-omraden, vilket stracker sig inom ca 30 nautiska mil. Jordi
A. Aroca et al (2020) beskriver i studien att detta orsakar problem fér hamnar och terminaler
eftersom resursplaneringen forsvaras for landpersonalen.

Initiativet STM som tidigare har namnts i rapporten erbjuder tjanster som tillater utbyte av
information att mellan fartyg och hamnar, intern och externt, i realtid. Exempel pa utbyte av
information kan vara position av fartyg, resplan och kontinuerlig uppdatering av ETA. Ett



projekt som har utvecklats fran STM é&r Port collaboration decision making. Mikael Lind et al
(2020) skriver i sin rapport “Enabling efficient tanker operations” om konceptet och hur det
kan medftra en gemensam medvetenhet for planering av port-call.

2.5.2 First-come, first-served
“First-come, first-served” dr ett uttryck som anvénds flitigt inom tanksegmentet och innebér att

det fartyg som ar forst pa plats blir betjanat forst. Att principen tillampas beror pa att terminaler
inte har ndgon form av bundna kontrakt med befraktare gallande slot-tider (IMO, 2020). |
rapporten (IMO, 2020) visar det att terminaler planerar efter storst vinstmarginal vid
exempelvis lastning eller lossning av ett tankfartyg, om operationen 6verskrider en bestdamd tid
som handlingen ska utforas inom kan befraktaren ge ansprak pa demurrage mot terminalen.

2.5.3 Demurrage
Demurrage ar en engelsk terminologi som syftar pa ersattning vilket vanligen regleras i avtal

och certepartier (Tiberg, Schelin, & Widlund, 2016). Inom kommersiell sjofart & demurrage
en kostnad som tillhor vid likviderade skador. Detta férekommer efter ett fartyg som har skickat
ut sin Notice of Readiness (NoR) inte blir betjanad for lastning och lossning inom bestamd tid
enligt avtal mellan aktorer (Tiberg, Schelin, & Widlund, 2016).



3. METOD

For att ge svar pa de fragor rapportens syfte och dess fragestéllningar stéller har en kvalitativ
metod anvants. Som stod for forskningen har Forskningshandboken: for sma forskningsprojekt
om samhallsvetenskaperna skriven av Martyn Denscombe (2018) anvénts. Detta for att skapa
en djupare forstaelse for hur informationsinhdmtningen samt forskningsprocessen bor ga
till. Hur undersckningen gatt till beskrivs vidare i foljande avsnitt.

3.1 Val av forskningsmetod
Begreppen digitalisering” och ’standardisering” &r for undersokningens upphovspersoner i

borjan av undersokningen okant. Det fanns darmed ett flertal omraden och &mnen som tvunget
behdvde undersokas, for att fa en djupare forstaelse for datadelning inom tank segmenten samt
ankring. Metoden som ansags mest passande for arbetets syfte var en kvalitativ metod dar
intervjuer skulle agera som en viktig informationskalla. Informationsinhdmtningen har
genomforts delvis genom litteratursokning och delvis genom semistrukturerade intervjuer.
Intervjuerna delades upp i tre respondentgrupper;

e Rederi-gruppen,

e GoOteborgs Hamn, samt

e Forskare & Projektgruppen,
och syftade till att undersokningens upphovspersoner skulle fa en forstaelse for hur olika aktorer
uppfattar dagens situation, och pa sa satt skapa en helhetshild av situationen. Da sjéfarten inte
har ett dverorgan som kan utge direktiv och forordningar for hamnar, gav dven resultaten fran
dessa tre respondentgrupper en Kklar bild pa hur sjofartsbranschen forhaller sig till nutidens
digitalisering av informationsfléden. Studiens upphovspersoner valde darmed att intervjua
valorienterade personer sasom forskare, projektledare inom STM samt rederier, for att erhalla
sa trovardig och tydlig information som majligt.

3.2 Litteratur

Vid bildandet av bakgrund och teori har vetenskapliga artiklar, examensarbeten, lagtexter och
kurslitteratur anvénts. Dessa har bland annat koppling till fartygsanlop, IMO:s konventioner
samt kommunikation. S6korden som anvants vid litteratursokningen &r bland annat ’maritime”,

digitalization”, “communication”, “importance of communication”. Vid sokning efter artiklar
och tidigare examensarbeten har Chalmers Tekniska Hogskolas biblioteks sokmotor anvants.

Information som ror tidigare forskningsprojekt inom informationshantering och olika processer
sasom STM, Mona-lisa och EMSW hamtas fran respektive hemsidor. Vid intervjutillfallen har
undersokningens respondenter tipsat om forskningsprojekt inom samma d&mnesomraden, d.v.s.
som beror effektivisering av anlop, digitalisering och standardisering, vilka ocksa har anvants.

3.3 Semistrukturerade intervjuer

Kommunikationsflodet mellan Goéteborgs Hamn och dess anldpande fartyg har legat i
rapportens fokus, vilket resulterar i att de parter som ar inblandade i anlép har varit en central
informationskalla. En kvalitativ undersokning har genomforts. Undersokningen har inkluderat



online-baserade semistrukturerade intervjuer av hamnpersonal, rederier, forskare och individer
med stor kunskap kring STM-projektet. Intervjuerna som genomforts har varit av en
semistrukturerad natur da denna metod ger mojlighet att stalla 6ppna fragor och foljdfragor.
Intervjuerna har att spelats in via bade ljud- och videoupptagning. Intervjufragorna varierade
nagot mellan de deltagande respondenterna. Tabellerna 1.1-1.3 nedan visar vilka fragor varje
intervju syftade till att besvara, hur respondenternas svar har kategoriserats samt var i rapporten
lasaren kan ldsa mer om respondenternas svar.

Tabell 1.1 Kategorisering och hanvisning (Goteborg Hamn)

Kategori Huvudfraga Underfraga Svar
Uppbyggnad av dagens  [Hur ser dagens system ut? a) Vad for information utbyts? Avsnitt 4.2.1
informationsfloden b) Hur utbyts informationen?
Vad tycker ni om dagens system? a) Informationshortfall? Avsnitt 4.2.1
b) Missforstand?
¢) Kommunikation
Hinder Orsaker till att fartyg ligger ankrade? a) Monetéra Avsnitt 4.3.1
b) Avtal/Kontrakt
¢) First-come, first-served
Varfor tror du att utvecklingen inte gér a) Certeparti Avsnitt 4.3.1
snabbare framat? b) Decentralisering
c) Konservatism
d) Hénan och Agget
Lésningar Vad finns det for potentiella I6sningar till  |a) Insats/Investering Avsnitt 4.4.1
dessa problem? b) Initiativ
Tabell 1.2 Kategorisering och hanvisning (Rederi-gruppen
Kategori Huvudfraga Underfraga Svar
Uppbyggnad av dagens |Hur ser dagens system ut? a) Vad for information utbyts? Avsnitt 4.2.2
informationsfléden b) Hur utbyts informationen?
Vad tycker ni om dagens system? a) Informationsbortfall? Avsnitt 4.2.2
b) Missforstand? ¢) Kommunikation
Hinder Orsaker till att fartyg ligger ankrade? a) Monetéra b) Avtal/Kontrakt Avsnitt 4.3.2
c) First-come, first-served
Varfor tror du att utvecklingen inte gar a) Certeparti b) Decentralisering Avsnitt 4.3.2
snabbare framat? ¢) Konservatism d) Hénan och Agget
Ldsningar Hur tror ni att framtidens system kommer  |a) Forandringar? b) Tendenser? Avsnitt 4.4.2
skilja sig fran dagens
Tabell 1.3 Kategorisering och hanvisning (Forskare & Projekt-gruppen)
Kategori Huvudfraga Underfraga Svar
Uppbyggnad av dagens  |Hur ser situationen ut idag? Avsnitt 4.2.3
informationsfloden
Hinder Vad finns det for problem? Avsnitt 4.3.3
Utvecklingens hastighet Flygbranschen vs Sjofartsbranschens Avsnitt 4.3.3
utveckling
Lésningar Vad finns det for potentiella 16sningar till Avsnitt 4.4.3

dessa problem?




3.3.1 Analys av insamlat material

Vid analysen av det material som samlats in under studiens intervjuer har en tematisk analys-
metod anvénts. Braun & Clarke beskriver att tematisk analys ar en kvalitativ analysmetod
som kan anvéndas for att identifiera, analysera och redogora for potentiella teman i en studies
insamlade material (2006). Vidare beskrivs metoden vara fri fran teoretiska ramar att forhalla
sig till, vilket gor att den fungerar bra for den individ som vill ha mojligheten att analysera
data pa ett flexibelt sétt.

En tematisk analys-metod beskrivs besta av 6 steg (Braun & Clarke, 2006). | steg 1 bor
studiens upphovspersoner gora sig familjara med det insamlade materialet. Detta gjordes
genom att materialet lyssnades igenom, transkriberades och diskuterades upphovspersonerna
emellan. Potentiella monster i respondenternas svar uppméarksammades och antecknades. |
steg 2 bor potentiella monster kodas, vilket gjordes genom att intervju-svaren kategoriserades
i tre olika tabeller beroende pa vilken grupp respondenten tillhérde samt beroende pa vilken
av studiens fragestéllningar de besvarade. | steg 3 bor upphovspersonerna soka efter teman i
det insamlade materialet. Har hittades ett flertal sadana, da respondent-grupperna angivit flera
olika orsaker som hindrar digitaliseringens utveckling i sjéfartsbranschen. | steg 4 bor dessa
teman finslipas. Studiens upphovspersoner sallade darmed ut mindre framtradande teman och
fokuserade pa att tydligare belysa mer framtradande sadana i kategoriserings-tabellerna. | steg
5 bor materialets teman definieras och namnges. | detta fall hade grupperna av teman redan
namngetts och kategoriserats i tabeller, vilket innebar att detta steg redan utforts under
bearbetningen av materialet. | det sista och sjétte steget ar det dags for utformningen av
rapporten och produktionen av det faktiska, lasliga materialet. Detta gjordes under resultat-
avsnittet dar tabellerna gav ett stort stoéd och végledning.

3.4 Etik

Alla respondenter som varit en del i uppbyggnaden av rapporten ar anonyma med undantaget
att de delats in i tre olika respondentgrupper utifran vilken befattning de har. Detta for att kunna
skilja pa olika parters synpunkter kring nuvarande kommunikationsflode. Innan intervjuer holls
blev alla involverade parter informerade om rapportens bakgrund och dess syfte.

3.5 Intervjuer

Enligt forskningshandboken skriven av Martyn Denscombe (2018) berattar forfattaren att
primardata som samlas in under intervjun maste stimma med andra teoretiska kallor. Darfor
har studien anvant sig av triangulering dér teorin kopplas till insamlade primardata, vilket ger
stod till studiens analys. Martyn Denscombe (2018) fortydligar att “nyckelpersonerna” som
intervjuas ska valjas med storsta noggrannhet. | studien valdes tre intervjuobjekten selektivt,
men de resterande fyra respondenterna insamlades som ett resultat av en ’snobollseffekt”, dar
tidigare respondenter hanvisade till ytterligare individer att intervjua.

Innan varje intervjutillfalle skickades det ut en blankett om samtycke (bilaga 1 & 2) for
deltagande i kandidatuppsatsen som antingen kunde signeras skriftligt innan intervjun eller
godkénnas muntligt i borjan av respondentens intervju, forst utan inspelning och sedan med. |
foljande stycke presenteras intervjuns tre grupper av respondenter och respondenternas
befattning:
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Respondentgrupp 1 — Rederierna, bestar av fyra respondenter fran tre Goteborgs-rederier som
opererar inom tank-segmentet. Rederierna som deltagit i intervjuerna &r; Furetank, Terntank
och Stena Bulk.

Respondentgrupp 2 — Géteborgs Hamn, bestar av en individ som arbetar for Géteborgs Hamn
som besitter en stor kunskap kring hamnens verksamhet.

Respondentgrupp 3 — Forskare och Projektengagerad, bestar av tva forskare fran RISE samt
en individ som varit engagerad i STM-projektet.

11



4. RESULTAT

Foljande kapitel redogdér for undersokningens resultat. FOr att separera de olika
respondentgrupperna och deras intervjusvar har kapitlet delats upp i flera avsnitt. Avsnitt 4.1
presenterar respondentgruppernas svar i tre olika tabeller dar intervjufragorna har kategoriserats
i enlighet med vilka fragestéllningar som besvaras. Vidare presenterar avsnitt 4.2, och dess
underavsnitt, hur dagens situation ser ut nar det kommer till digitalisering av informationsfloden
I sjofartsbranschen. Avsnitt 4.3, och dess underavsnitt, presenterar problematiken med dagens
system utifran de tre olika gruppernas synvinkel. Slutligen presenterar avsnitt 4.4, och dess
underavsnitt, potentiella I6sningar for de problem som finns. Som avsnitt 3.3 uppger finns det
en viss variation i vilka fragor som stallts till respektive grupp.

4.1 Semistrukturerade intervjufragor — tabell

Tabellerna 2.1-2.3 nedan presenterar vilka fragor varje intervju syftade till att besvara, hur
respondenternas svar har kategoriserats samt en kort sammanfattning av respondenternas svar
utifran kategoriseringen.

abe ategorisering o a Oteborg 3
Kategori Huvudfraga Underfraga Svar
Uppbyggnad av dagens [Hur ser dagens system ut? a) Vad for information utbyts? |a) Fartygsanmalan, uppdateringar via;
informationsfldéden b) Hur utbyts informationen?  [b) MSW respektive telefon eller mejl
Vad tycker ni om dagens system? |a) Informationsbortfall? a) & b) Man hittar kanaler som funkar, men
b) Missforstand? kan uppsta en viskningslek;
¢) Kommunikation fel information eller sen information.
c) Ligger i méklarens intresse. Hade varit bra
med automatiserad informationsdelning;
relevant information kan véljas ut
Hinder Orsaker till att fartyg ligger a) Monetéra a) Ja, konkurrens om last och kaj-tid
ankrade? b) Avtal/Kontrakt b) Kontrakt mellan varuégare och rederi
c) First-come, first-served c)Ja
Varfor tror du att utvecklingen a) Certeparti a)
inte gar snabbare framat? b) Decentralisering b) Ja, branschen &r decentraliserad
c) Konservatism c) Nej, kanske en viss tradition
d) Honan och Agget d) Hoénan och &gget
Ldsningar Vad finns det for potentiella a) Insats/Investering a) STM, tekniken inte helt utvecklad. JIT:
losningar till dessa problem? b) Initiativ maste finnas i alla led
b) PREEM: virtual arrival
abe ategorisering o ar (Rederi-gruppe
Kategori Huvudfraga Underfraga Svar
Uppbyggnad av Hur ser dagens system ut? a) Vad for information utbyts? |a) ETA, ankomst, avgang, kajer
dagens b) Hur utbyts informationen?  [b) Mejl & telefon, konossement digitalt
informationsfloden  1\7aq vy cker ni om dagens system?  |a) Informationsbortfall? a) Faller ur mejlslinga som varst
b) Missforstand? b) Nej
Hinder Orsaker till att fartyg ligger ankrade? |a) Monetara a) Monetéra
b) Avtal/Kontrakt b) Avtal/Kontrakt
c) First-come, first-served c) First-come, first-served
Varfor tror du att utvecklingen inte  |a) Certeparti a) Certeparti
gar snabbare framat? b) Decentralisering b) Decentralisering: IMO, direktiv
c) Konservatism C)
d) Honan och Agget d) Honan och Agget
e) Ovrigt e) Ménga aktorer
Ldsningar Hur tror ni att framtidens system a) Forandringar? a) Konossement digitalt
kommer skilja sig fran dagens? b) Tendenser? b) Virtual arrival i vissa terminaler
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adlDeE adle(o C 0O a O & Proje 0 pPe
Kategori Huvudfraga Underfraga Svar
Uppbyggnad av Hur ser situationen ut idag? - Konkurrens p& marknaden, pengar i fokus.

dagens
informationsfloden

- Skillnad mellan segment
- Ser likadant ut i hela vérlden,
- Ko bildas da kajerna ar upptagna

lésningar till dessa problem?

Hinder Vad finns det fér problem? - Fokus pa att "asfaltera gamla stigar"

- Kontrakt & Demurrage

- First-come, first-served

- Monetéra intressen

- Decentraliserat

- Information fastnar och gar langsamt

Utvecklingens hastighet Flygbranschen vs - Manga vill vara herre pé tappan, svart att fa
Sjofartsbranschens utveckling  [ihop system som funkar for alla

- Flygbranschen &r ung, inte sjofarten

Losningar Vad finns det fér potentiella - Nytankande

- INTE standarder, f& som implementerar
saker som strécker sig utanfor den egna
organisationen.

- Multimodal integration; l&nka samman
transportsystemet. Sluta sub-optimera.

Tabell 2.1-2.3. Kategorisering av semistrukturerade intervjufragor

4.2 Digitalisering av informationsfléden i sjofartsbranschen - nutid
Foljande avsnitt syftar till att besvara fragestallningen “Hur ar dagens informationsfloden

uppbyggda?”. Informationen som har insamlats fran undersékningens respondenter kommer att
agera som huvudkalla for avsnittet. Vidare behandlar avsnittet vad for information som utbyts
mellan parterna, men dven hur informationsutbytet gar till. Avsnittet ar uppdelat i tre
underavsnitt, dar varje underavsnitt behandlar en av de tre respondentgrupperna.

4.2.1 Goteborgs Hamn
Respondenten fran Goteborgs Hamn fick fragan hur kommunikationen mellan fartyg och hamn

sker i dagslaget. Hen uppgav da att dagens kommunikation och rapportering till stor del sker
via mejl och telefon. Vidare berattar hen déremot att hamnens system &r kopplade till MSW,
vilket innebdr att hamnen kan ta del av information som rapporteras in i MSW. Systemet syftar
till att forenkla processen vid fartygsanmalan till Sjofartsverket och Tullen (Sjofartsverket,
2016). Det uppges i intervjun att det ar maklarens jobb att rapportera i MSW. Respondenten
uppger att dynamisk information som rapporteras in, sassom ETA, kanske daremot inte alltid
staimmer. Hen berattar att maklarna i stéllet tenderar att skicka uppdateringar om den dynamiska
informationen via mejl eller telefon, vilket inte &r fel men det innebdr att fartygsanmélan sker i
ett digitalt system medan Gvriga uppdateringar gérs nagon annanstans.

Och just dér skulle det vara bra med informationsdelning och helst s automatiserad
som mojligt sa det hamtar fran olika system sa att man sjalv som aktor kommer in kan
hitta den information som man vill ha och delar med sig den information som vissa
aktorer vill se och vilja vad som dr relevant for “mig” - Goteborgs Hamn

Vidare stalldes fragan kring huruvida det traditionella systemet fér informationsdelning, d.v.s.

over mejl och telefon, &r tidskravande samt huruvida missforstand eller informationshortfall
uppstar. Respondenten fran Goteborgs Hamn berattar att man oftast hittar de
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informationskanaler som passar bast for syftet, men att det kan handa informationsutbytet blir
som en viskningslek, dar den informationen kommer fram kan vara ar felaktig men framfor allt
sen.

Vidare berattar respondenten mer ingaende om vilka faktorer som paverkar anlépet och
ankringstiden. Hen berattar att det till stor del beror pa hur kontrakten mellan varuégare och
rederiet ser ut. Vidare berattar hen att inom tank-segmentet och pa spotmarknaden har fartygen
inga bestamda aterkommande tidsfonster da kajen ar bokad for fartyget, pa det satt som fartyg
i linjetrafik har, utan att en princip som kallas for first-come, first-served” appliceras vid anlop
inom tanksegmentet. Vidare forklarar hen att da fartyg blir tilldelade lasten eller behéver
konkurrera om den, krévs det att fartygen tendrar NoR nér de &r redo att hdamta upp lasten. Det
uppges att det ibland, i extrema fall, uppstar en situation dar tva fartyg race:ar mot hamnen,
antingen for att “vinna” en viss last eller for att bli forst i kolappssystemet. Anledningarna till
att “first-come, first-served” skapar problem forklaras vidare i avsnitt 4.3 som behandlar
problematiken med dagens system.

4.2.2 Rederierna
Likt Goteborgs Hamn fick aven rederierna fragan hur kommunikationen mellan fartyg, rederi

och hamn sker i dagslaget. Samtliga av undersdkningens rederi-respondenter uppgav da att dven
de kommunicerar via mejl och telefonsamtal. Respondenten fran rederiet Furetank forklarar att
de anvénder sig av program for planering och dokumenthantering, samt att &ven hanteringen
av konossement borjar ske mer och mer digitalt. Kommunikationen i sig uppges dock ske 6ver
mejl eller telefon, och inte via digitala system. Vidare forklarar hen att det &r agenten som skoter
kommunikationen med hamnen, som agenten sedan vidarebefordrar till rederiets kommersiella
eller operativa avdelning.

Respondenten fran Terntank beréattar att de anvander sig av virtuellt ETA konceptet med ett
simpelt system som hen haller onamnd. Respondenten forklarar att virtuellt ETA kopplas till
alla involverade parter och skickar konstanta uppdateringar. Samtliga av rederi-respondenter
uppgav ocksa att anvandning av virtuellt ETA anvands men enbart om det foljs i alla led vilket
Terntank ocksa poangterade.

Respondenterna fran Stena Bulk beréttar att deras rederi utvecklat ett digitalt system som syftar
till att forenkla informationsinhamtning vid anlop i olika hamnar. Orbit &r ett internt system
som hamtar information, sa som djupet i en hamn, fran 6ppna kallor och forvarar det pa ett och
samma stélle. Daremot beréattar respondenterna att systemet, an sa lange, inte har tillrackliga
funktioner for att allt informationsutbyte och all kommunikation ska kunna ske direkt i
systemet.

Samtliga rederier far fragan huruvida dagens system for informationsutbyte, d.v.s. via mejl och
telefon, fungerar. Samtliga rederier uppgav att dagens informationsutbyte fungerar bra och
smidigt, samt att det sallan uppstar missforstand eller problem. Respondenten fran Furetank
berattar att det varsta som hander ar att operatoren faller ur en mejl-slinga, da och da.
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4.2.3 Forskare och projekt-engagerad
Den tredje respondentgruppen, forskare och projektengagerade fick, till skillnad fran de andra

tva respondentgrupperna, fragan hur dagens situation ser ut inom tanksegmentet samt varfor
det ligger en betydelsefull andel tankfartyg ankrade utanfor Goteborg.

Respondent 1 fran RISE beréattar att det finns flera orsaker till att tankfartyg ligger ankrade
utanfor Goteborgs hamn. Hen berdttar att det kan vara sa att ett fartyg redan lossat sin last i
hamnen men att nasta resa inte bestamts an, da beskrivs det vara mindre kostsamt for fartyget
att lagga sig till ankars i stallet for att kora i blindo. Vidare beréttar hen att en annan orsak kan
vara att kajerna dr upptagna och att det bildats en ko, dar fartyg véntar pa sin tur att fa komma
in till kaj. DA koer uppstar tillampas en princip som kallas for “first-come, first-served”,
principen beskrivs i avsnitt 2.5.2. i kapitlet Teori. En tredje orsak beskrivs kunna vara att
fartyget lagger sig pa en strategisk plats dar man tror att marknaden kommer att rora sig.
Goteborg beskrivs som en bra geografisk punkt att vanta pa nya uppdrag eller lossning, p.g.a.
dess narhet till marknaden i norra Europa samt att det finns manga bra upptagningsomraden i
dessa omraden. Ytterligare en orsak uppges vara att det hander att fartyg ar tidiga till hamnen
och att hamnen inte har nagot ledig kaj.

Respondent 2 fran RISE berattar mer ingaende om industrins historia. Hen berattar att industrin
bestar av valdigt manga aktorer dar man dar man sedan lange haft en tradition att dela
navigationsinformation med varandra. Vidare berattar hen att man i borjan sag det som ett
“competitive advantage”, d.v.s. ett konkurrensméassigt Overtag, att sjalv sitta inne pa
information som gjorde att man kunde navigera sin bat utan att ga pa grund, men sedan sag
International Hydrographic Offices (IHO) till att navigationsinformation var nagot som skulle
finnas tillgangligt for alla, for att bidra till en sakrare sjofart.

Vidare beréattar respondent 2 att tank-segmentet skiljer radikalt fran container-segmentet. Hen
beskriver hur container-segmentet kor enligt ett schema samt hur rederierna har
overenskommelser med de hamnar som de opererar mot. Container-rederierna har darmed ett
schema vilket fartyget opererar efter som styr nér fartyget beraknar att anlanda till hamnen samt
nér de forvantar sig att bli betjanade. Det globala tank-segmentet beskrivs daremot ofta operera
pa den sa kallade spot-marknaden, vilket innebar att tank-segmentet ar mycket mer
marknadsdrivet &n container-segmentet. Detta innebér att tank-rederierna hela tiden forsoker
att optimera sina flottors kostnadseffektivitet, vilket ibland innebdr att det ar mer ekonomiskt
att ligga ankrade med ett lager av olja i tankarna, tills varldens olje-priser stiger och en storre
fortjanst kan intjanas.

4.3 Problematik
Foljande avsnitt syftar till att besvara fragestdllningen “Vilka hinder skapar den

decentraliserade branschen for effektiviseringen av anlop?”. Informationen som har insamlats
fran undersokningens respondenter kommer att agera som huvudkalla for avsnittet. Vidare
behandlar avsnittet vad for problem som finns med uppbyggnaden av dagens
informationsfloden, samt huruvida ett trogt informationsfléde upplevs vara ett av dessa
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problem. Avsnittet ar uppdelat i tre underavsnitt, dar varje underavsnitt behandlar en av de tre
respondentgrupperna.

4.3.1 Goteborgs Hamn
Under intervjun med respondenten fran Goteborgs hamn framgick det att de varit en del av

STM-projektet. Hen fick fragan om det fanns nagon skillnad mellan de fartyg som opererade
utifrin STM-konceptet jamfort med de fartyg som inte gjorde det. Hen forklarade da att
projektet var lite svart att genomfora fran hamnens sida da det tekniska hamnsystemet inte var
helt redo att kommunicera med alla aktorer. Detta innebar att Port Control fick ta Gver
kommunikationen med terminalerna. Daremot var inte heller 6verenskommelserna for projektet
helt pa plats, vilket resulterade i att tiden for anlop fick bli mer végledande och att
handpalaggningen blev alltfor omfattande. Respondenten beréattar vidare att uppdateringar av
ETA:s skickades ut allt for sent vilket resulterade i att VTS-personalen markte av fartygen for
sent nar de nar inom ca 30 nautiska mil (VHF-omraden) fran kusten.

”Dar hanger det ihop, det ar en dialektik mellan tekniken, som mgjliggor, och
éverenskommelser, som finns pa plats for att lita pa varandra och uppdatera varandra,
mycket handpalaggning och lite resultat” — Goteborgs Hamn

Vidare berattar respondenten att det fanns fall dar fartyg kunde dra ner pa utgifterna, men att
det inte fanns en tydlig bild pa en 6kad vinst. Det framgar dven att maklarens intresse vid fartygs
och hamnsidan &r olika nischade, till skillnad fran VTS, Port Control och lotsbestallning som
ar i viss man intresserade av samma information. Vidare under intervjun stalldes frdgan om
JIT-anlop ger en konkurrensfordel for andra rederier som kan ta del informationen som delas.
Hen beréattar da att om en terminaloperat6r delar med sig av tider skulle konkurrenter inom
samma segment kunna till sin fordel dra slutsatser av den delade informationen. Representanten
berattar da att det finns en liten “risk” for den aktor som delar med sig av informationen, men
ocksa att JIT endast gar att implementeras om det implementeras i alla led. Eftersom
sjofartsbranschen inte har kommit tillrackligt langt inom digitaliseringen av informationsfloden
for att gynna alla, berattar respondenten fran Goteborgs Hamn att en stérre Gppenhet innebéar
ett “storre steg och storre osdkerhet”. FOr att genomfora en storre digitalisering av
informationsflédena kravs det darmed att det finns en stor tillit mellan alla aktorer.

4.3.2 Rederierna
Under intervjun med Terntank framgick det att STM-projektet inte riktigt nadde sitt mal med

att fullt implementera konceptet, eftersom det inte finns en hdgre instans, som till exempel IMO
eller EU, som stddjer konceptet efter att projektet tog slut. Hen anser att nésta steg blir att
introducera projektet i en storre skala och se till att det blir ett officiellt krav for alla fartyg att
ha ombord. Terntank forklarar att det investerades en stor summa pengar i projektet, men
eftersom hamnar och fartyg inte fullt implementerade konceptet, avtog utvecklingen och andra
nya, liknande, projekt initieras. Det finns dven andra aspekter som maste beaktas, beréattar
respondenten fran Terntank; hamnsystemen maste vara synkroniserade i enlighet med STM-
konceptet och terminalerna maste ge fartygen mojligheten att anvanda sig av virtuell ETA.
Respondenten beskriver dock att det finns ett motstand har eftersom tank-segmentet drivs av
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konkurrensen till andra aktcrer. Detta innebér att fartyg anger sina virtuella ETA:s med langa
tidsintervall for att hamnen inte ska veta exakt nér fartyget anloper, vilket resulterar i att det
blir svart for terminalerna att planera for vilket fartyg som ska fa komma in till kaj forst.

En av respondenterna fran Stena Bulk berattar att marknaden ar segregerad da alla hamnar &r
olika stora och har kommit olika langt i sin utveckling. Hen forklarar vidare att branschen ar
ratt decentraliserad da alla har sina krav och forutsattningar for hur man ska kunna hantera
information och vilka som &r deras priméara kunder.

“Den kritiska massan som avgor, ett system som distribuerar information men det blir svart att enas

da det finns manga bolag som vill vara “den” kiillan eller pd ndgot sdtt att acceptera.” — Stena Bulk

4.3.3 Forskare och projekt-engagerad
Studiens forsta respondent, som varit engagerad i STM-projektet, berdttar om sjofartens

historia, att lagar och regler harstammar fran 1600-talet och baseras pa en skrift av hollandsk
advokat medan sjofartens avtal borjade att formas forst pa 1800-talet. Vidare beréattar hen om
uttrycket “first-come, first-served”, som till stor del baseras pé situationen som uppstod vid
1800-talets te-transporter fran Kina till London. Seglare for till Kina dar de kopte pa sig te som
sedan transporterades via sjovéagen hela vagen till London. I London fick den som anlénde forst
bést betalt for sina varor, och de som kom efter intjanade darmed en mindre summa pengar.
Detta innebar att man kampade hart for att komma forst till hamnen i London, och ibland
uppstod race dar det endast skiljde minuter mellan tva skepps ankomster (MacGregor, 1983).

Uttrycket “first-come, first-served” har ndmnts av studiens alla intervjuobjekt, och trots dess
likhet med 1800-talets te-race sa skiljer sig uttryckets betydelse nagot fran datiden. Principen,
“first-come, first-served”, anvinds flitigt inom tank segmentet och innebér att det fartyg som ar
forst pa plats blir betjanat forst. Om flera fartyg ar pa vég in i hamnen innebér detta att ett “race”
kan uppsta, darav dess likhet med te-racen. Situationen som da uppstar innebér att det fartyg
som anlander forst, far tillatelse att ga in till kaj medan efterkommande fartyg far lagga sig till
ankars utanfor hamnen och vanta pa sin tur. Ett kdlappssystem uppstar.

Under intervjun med respondent 1 fran RISE diskuterades pa vilka grunder kan man dela ut en
“kolapp” om det ar flera fartyg som tévlar for en plats pa de gemensamma kajplatserna i
Goteborgs hamn. Respondenten beréttar att om alla anl6p ska utforas digitalt maste det finnas
en anordning som kan hantera detta. Med det nya direktivet av Europaparlamentet, har forvisso
allt fler lander skapat sitt eget system for informationshantering vid anlép och vissa lander har
till och med system for varje hamn, sager respondenten fran RISE. Vidare beréttar hen att en
digitalisering av denna storlek dessutom kraver olika typer av datasystem for att utbyta
information, vilket det ar langt ifran alla aktérer som har. Om AlIS-systemet visar att fartyget
inte ndr sin destination pa sin angivna tid, vem kan i sa fall ta beslutet att de inte kommer hinna
fram och vem har rétten att ta beslutet om att ta in ett annat fartyg i stéllet? Om problem uppstar,
vem ska betala? Preem &r ett exempel som ar unikt fran resterande terminaler, de kor bade som
befraktare och lastdgare vilket 6ppnar storre mojligheter for en effektivare hantering av
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information relaterad till anlop. “First-come, first-served” har blivit ett stort hinder for
digitaliseringen da spotmarknaden ej arbetar efter en bokad tid, vilket resulterar i att allt fler
fartyg tavlar mot vem som kommer fram forst.

“Det krdvs dndringar i kontrakten. First-come, first-Served dr daligt for det hela”
— Respondent 2, RISE

| intervjun med respondent 2 fran RISE beréttas det att det dven finns monetara orsaker till att
allt fler fartyg véljer att inte slow-steamar till kaj, da det i vissa situationer ar mer lénsamt for
fartygen att ligga ankrade. JIT-klausulen ger fartyget en mojlighet att anpassa sin hastighet efter
bestamd tid och plats, men om det inte finns nagon sadan klausul i avtalet mellan befraktaren
och lastagaren finns det inget incitament for fartyg att sakta ner. Den ekonomiska aspekten blir
da viktigare genom att befraktaren far utbetalat demurrage, men & andra sidan resulterar det i
en negativ miljopaverkan, berattar respondent 2.

”Att kora langsammare sanker branslekostnaden och bidrar till battre miljo i véarlden
och vi sanker counting productivity, det kostar mindre att kdra fram fartyget. Men om
vi kor fortare fram till kajkanten sa far vi annu mer intakter men a andra sidan
hammar vi ocksa energieffektiviteten i véarlden, dvs vi slapper ut mer utslapp ”

— Respondent 2, RISE

Om ett fartyg tendrar NoR vid kaj, far redaren betalt genom demurrage. | de fall fartyget inte
har nagon last efter hamnbesoket, blir det mer 16nsamt for fartyget att komma fram sa tidigt
som mojligt p.g.a. demurrage-klausulen garanterar en inkomst. Respondent 2 uttrycker starkt
hur ineffektivt demurrage egentligen ar for branschen, att fartyg far betalt for att ligga still.

Eftersom det inte finns ndgot dverorgan inom sjofarten, finns det ingen aktdr som kan satta
standarder som reglerar exempelvis anlop och digitala informationssystem. Detta resulterar i
att sjofartsbranschen ar en decentraliserad bransch dér ingen vet vem som ska forsta steget.
Vidare tar respondent 2 fran RISE upp samma problem som Terntank presenterade under sin
intervju. IMO reglerar endast sékerhets- och miljofragor till sjss, och darmed implementeras
inga storre hamnregulationer. Hen forklarar att IMO inte kan se till att rederier drar in storsta
mojliga inkomst, utan deras fragor &ar endast relaterade till sakerhet ute till sjoss och
miljofragor.

4.4 Foreslagna losningar fran undersékningens grupper
Foljande avsnitt syftar till att besvara fragestéllningen “Hur kan man l6sa dessa problem enligt

aktdrerna?”. Informationen som har insamlats fran undersokningens respondenter kommer att
agera som huvudkalla for avsnittet. Vidare behandlar avsnittet respondenternas forslag pa
I6sningar som potentiellt kan 16sa de problem som nutidens uppbyggnad av informationsfléden
medfor. Avsnittet ar uppdelat i tre underavsnitt, dér varje underavsnitt behandlar en av de tre
respondentgrupperna.
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4.4.1 Goteborgs Hamn

Respondenten fran Goteborgs Hamn uppger att hamnen tror pa STM-konceptet i sig, att
fartyg, hamn och terminal ska kunna kommunicera med varandra, men att det krévs en
motpart bade ombord och i hamnen som kommunicerar, uppdaterar frekvent och att dessa
parter maste lita pa informationen som kommuniceras.

4.4.2 Rederierna

For att fa en 6verblick 6ver potentiella 16sningar for framtiden fick rederierna fragan om de har
sett nagra tendenser till férandring, ur ett digitalt perspektiv, samt hur de tror att man kan I6sa
problemen som rapporten behandlar. Respondenten fran Furetank beréattar att konossement
borjat 6verlamnas digitalt, vilket innebar att delar av det administrativa arbetet, si som
tullhantering, kan ske innan fartyget faktiskt anléander till kaj. Vidare uppger Furetank att de ar
positiva till “virtual arrival” men for att tillimpa konceptet kriavs det att alla parter dr Gverens.
Hen beréttar att konceptet “virtual arrival” tillimpas da lastdgaren efterfragar detta, ddremot
kravs det aven att anlopshamnen i fraga ar villig att tillampa konceptet. Om lastagaren inte
efterfragat en tillimpning av “virtual arrival” uppges detta dock inte anvindas, da fartygsidgaren
inte har nagra incitament for att sakta ner eftersom agaren har mojlighet att dra in vinst pa
demurrage da fartyget anloper till hamn i tid. Respondenten uppger dock att da lastagaren
foreslar att en “virtual arrival”-klausul ska laggas till i konossementet, gar fartygsagaren oftast
med pa detta. Hen berattar vidare att det ar manga aktorer som ar inblandade och att detta
komplicerar proceduren att kora sa effektivt som mojligt.

Respondenten fran Terntank berattar om rederiets deltagande i STM-projektet, och att
konceptet som projektet syftade till att implementera hade varit en drom att kunna anvanda i
den dagliga verksamheten. Hen beréttar vidare att de testat ett liknande koncept med Preem,
vilket fungerat bra da de kort med Preems egna fartyg till Preems egna kajer. Nar hamnen varit
Overbelastad och det inte funnits plats for Terntank berattar respondenten att det inte finns
nagon anledning for rederiet att kora i hog hastighet for att sedan lagga sig till ankars utanfor
hamnen. Vidare berdttar hen att detta ar tillfillen da de anvéint sig av “virtual arrival”, vilket
gor att de kan dra ner farten till en mer ekonomisk, och mer miljovanlig, hastighet och spara in
bade pa utslappen och pa kostnader for alla parter.

Nar respondenten fran Terntank far fragan hur problemen inom branschen kan lésas, uttrycker
hen att STM-konceptet ar genomforbart i teorin men att problemet ligger i att det ar for manga
involverade aktorer for att fa STM-konceptet att fungera smidigt. Respondenten uttrycker att
hen tror att situationen kraver inblandning fran IMO eller EU:s sida for att en riktig forandring
ska ske. Daremot &r hen tydlig med att alla hamnar borde implementera STM-konceptet eller
atminstone nagon typ av universellt sjétrafikledningssystem, som alla hamnar i Europa kan
operera i linje med. Vidare berattar hen att STM-konceptet fungerat smidigt ombord pa fartygen
men for att det ska ha full funktionalitet kravs det att terminalerna ocksa implementerar
konceptet. Respondenten resonerar vidare kring tidigare regulationer EU och IMO har
implementerat, sasom SECA-omraden, och ifragasatter varfor det inte gar att implementera
liknande bestdmmelser for trafikledningssystem. Hen beréttar att BIMCO redan introducerat
valbara klausuler relaterat till omradet i standard-konossementen, samt att hen inte kan forsta
varfor inte EU eller IMO tar nésta steg.
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Respondenten far foljdfragan varfor hen tror att projekten som genomforts inte far en fortsatt
utveckling och implementeras. Hen forklarar da att hen tror att det krévs att nagon hela tiden &r
engagerad som koordinerar och driver det framat. Hen berattar att projektets tidsfonster tog slut
och inga mer pengar investerades fran EU, och uttrycker vidare att nagon maste fa betalt for att
driva det framat. Respondenten beréttar vidare att STM-projektet fungerade bra tills det att flera
fartyg race:ade for att komma forst till samma kajplats. Nér endast ett fartyg var pa vag till
kajplatsen, och terminalen hade meddelat att de kunde ta emot fartyget, fungerade det utan
problem, enligt respondenten.

| intervjun med Stena Bulk inger respondenterna ett intryck av att deras rederi har en tydlig bild
av hur de vill att framtida system ska utvecklas och ha for funktioner. En av respondenterna
beréttar att systemet Orbit, sedan dess implementering, har forenklat det administrativa arbetet
genom att systemet agerat som en l&nk mellan olika informationssystem. Orbit &r ett system
som Stena sjalva utvecklat som pa vissa satt liknar Marine Traffic. Systemet har formagan att
inhamta information, sd som hamndjup, fran flera olika kanaler, och ge en snabb 6verblick av
det som &r viktigt. Respondenterna berattar vidare om systemet Orbit och att férhoppningarna
ar att kunna involvera hamnagenterna i den framtida utvecklingen av systemet. Respondenterna
fran Stena Line forklarar dven att deras langsiktiga mal ar att utveckla ett modulart system som
kan ta hansyn till alla typer av informationskallor. Hen forklarar vidare att arbetet pa den fronten
gar langsamt framat da det finns manga aktérer som ska enas om format och hur allt ska se ut.
De berattar att grupperna som arbetar med systemet i nuldget har mojlighet att kommentera
vissa uppgifter som visas, men att malet &r att &ven hamnagenterna ska kunna efterfraga viss
information som ska behdver tas hansyn till.

Vidare forklarar de att marknaden inom marinteknik varit valdigt intensiv de senaste 5-10 aren
och att det hela tiden pagar en kamp om vem som ska Overleva. | det anseendet verkar Stena
Bulk positiva kring sitt system da de berattar att Orbit & unikt med att aggregera och
sammankoppla information pa det sattet som systemet gor i nulaget. Daremot berattar de att de
onskar en storre centralisering i alla de branscher Stena ar involverade i, eftersom alla har olika
krav och forutsattningar for informationshantering gentemot sina kunder. En av respondenterna
ger ett exempel dar hen beskriver att alla branscher anvander sig av olika dokument, vilket gor
att det blir svart att genomfdra en digitalisering.

4.4.3 Forskare och projekt-engagerad
Undersokningen har hittills visat pa att det finns en troghet i utvecklingen av sjofartsbranschens

informationsflden. Respondenterna fran RISE fick darfor fragan kring hur de tror att man kan
I6sa problemen som trogheten medfor. Respondent 1 gav da ett exempel pa en aktor, Preem,
som hittat en 16sning som fungerar for deras verksamhet. Preem &r ett drivmedelsbolag som
agerar pa marknaden bade som lastagare, befraktare samt har en egen terminal och egna kajer.
Dessa faktorer, dels att anlopet bara bestar av en aktor, dels att de har en egen terminal, gor att
de har mgjligheten att anvidnda sig av “virtual arrival” vid en stor del av sina anlop. Utifran
exemplet beré&ttar hen vidare, att om man alltid kan dela informationen, som oftast utbytes dver
telefon och mejl, med alla aktérer som &r inblandade i anlopet samtidigt sa skulle det skapa ett
battre beslutsunderlag for alla aktorer. Digitalisering beskrivs vara en mojliggorare for detta.
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Respondenten ger flera exempel pa hur man skulle kunna losa problemen kring detta
informationsutbyte. Forst forklarar hen att om alla fartyg hade haft uppkopplade ECDIS:ar och
om alla féljde en viss standard for utbyte av information, sa skulle personalen ombord pa
fartyget tekniskt satt kunna skicka ett ETA via ECDIS:en vilket hamnen hade kunnat anvanda
for att skicka tillbaka en rekommenderad tid for anlop. Vidare forklarar hen att om man
anvander sig av en sadan standard, som bade fartyg och hamnar kan hantera, har man tagit bort
en utmaning och helt plétsligt har man skapat en integration mellan flera olika system. Hen
fortsatter;

“Ett system kommer inte att l6sa problemet, utan flera system som dr kopplat till ett och
samma system ar den faktiska ldsningen. ” — Respondent 1, RISE

Vidare forklarar respondenten att om man kan koppla alla system, som MSW, hamnsystem och
terminalens system, till en gemensam plattform dér alla uppdateringar kan ses, med fler
tidsstamplar, sa kanske det kommer att ge en béttre dverblick pa vad som faktiskt stammer,
d.v.s. vilket fartyg som faktiskt anlander forst.

| slutet av intervjun fick respondent 1 fran RISE vad hen tror att det finns for bakomliggande
orsaker till att férandringarna som tagits upp i intervjun inte implementerats. Hen beréattar da
att det beror pa att man inte vet hur det ska implementeras och vem som ska implementera det.
Hen forklarar att det krévs att nagon hittar en 16sning dar alla aktérer kan samverka, och som
alla &r villiga att investera i och anvanda. Vidare beréttar respondenten att det ibland pratas om
att en 6kad digitalisering skulle innebéra agent-yrkets doéd, men hen tror tvartom; hen tror att
agenterna snarare skulle bli mer integrerade och fa mojligheten att ge ut korrekt information till
fartygen. Respondenten uttrycker dven att principen “first come, first served” dr nagot som
hindrar utvecklingen och att principen behdver éndras innan storre forandringar kan ske.

Som ovan namnts fick respondenterna fran RISE fragan kring hur de tror att man kan I6sa
problemen som trogheten i sjofartsbranschen informationsfléden medfér. Dar skiljer sig
respondent 2:s svar fran respondent 1. Respondent 2 haller med om att all information bor
finnas pa ett och samma stalle, sa att alla inblandade aktorer kan ta del av den information som
ar nodvandig for sammanhanget. Hen haller dven med respondent 1 angaende att det kravs en
gemensam diskussion dar alla inblandade aktdrer deltar. Daremot tror hen inte att fler
standarder &r I6sningen. Hen beréttar att det ar véldigt fa som implementerar nagot som stracker
sig utanfor den enskilda organisationen. Hen forklarar att de stora hamnarna hittar 16sningar
som loser deras problem, som de sedan forsoker sélja in hos andra aktorer. Detta skapar enligt
respondenten en superkomplicerad situation.

Vidare, beréttar respondent 2 om en artikel vid namn “The maritime ecosystem needs
ecosystem innovation to avoid “paving the cow paths”™” (Lind et al., 2020) om hen
rekommenderar att ldsa i samband med undersokningen. Artikeln behandlar &mnet
digitalisering av informationsfloden och beskriver, kort sammanfattat, hur digitaliseringen
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mojliggdr nytdnkande och att man inte ska “asfaltera de stigarna som redan ar upptrampade”,
utan hitta nya véagar att ga. Respondenten tar upp ett exempel;

“Skulle du digitalisera fraktsedeln som fysiskt sditt har akt med containern sa skulle det ju i
stort sett innebara att du stoppar ett chip pa containern och sd innehaller det
containerinformationen om de asfalterade informationsstigarna. Nu &r det ju snarare sa att
nar fraktsedlarna har blivit digitala, sa kan den ju aka i forvag till nasta instans som gor att
man kan forbereda sig. Till exempel, att tullen vet exakt vilket varde det ar pa varorna som gor
att de ar forberedda nar val containern kommer akande till den mottagande hamnen. Och har
tror jag att man ska gora en viss reflektion: vad innebar det nar man digitaliseringar befintliga
informationsutbyten? Finns det mojligheter att vi faktiskt skapar nya handlingssatt, nya

arbetsmonster?” — Respondent 2, RISE

| slutet av intervjun fick dven respondent 2 fran RISE vad hen tror att det finns for
bakomliggande orsaker till att férdandringarna som tagits upp i intervjun inte implementerats.
Angaende JIT-anl6p resonerar hen da som sg; att om ett fartyg anlander till kajen och tenderar
NoR sa borjar demurrage-klockan att ticka, och rederiet far betalt. Om rederiet da inte har nagon
ny last efter hamnbesoket, hur intresserade ar rederiet da av att hamnbesoket gar sa fort som
mojligt? Inte speciellt intresserade, p.g.a. att det ar mer ekonomiskt gynnsamt att fartyget ligger
och vantar samtidigt som att de far betalt.

Respondenten far da frdgan hur man ska ga till vaga i den har fasen, ska man hoppas pa att IMO
tar initiativet att utveckla nagot system? Hen resonerar da att hen tror att IMO aldrig kommer
att styra upp inom detta omrade samt att problemet ar att IMO bara styr aspekter inom sakerhet
och mojligtvis miljo-effektiviteten pa havet. Daremot tror hen att det som behdéver goras ar att
sjofarten behover se till att ombesorja en bra relation till det omgivande transportsystemet. Hen
forklarar att hamnen behdver vara mer multimodalt integrerad, det vill sdga att de behdver forsta
att de har en roll att spela i att ombesdrja en omlastning till andra transportslag. Respondenten
forklarar vidare att hamnen behover skifta fran den suboptimerade roll hamnen har idag, till att
ta rollen som ett transportnav. Hen berattar att de i forskningen upptackt tva saker. Det forsta
ar att hamnar bor inféra kombiterminal-kapabiliteter, det vill sdga att de utvecklar sina
mojligheter att omlasta mellan alla olika transportslag. Hen forklarar vidare att alla fysiska
transporter som passerar genom hamnen tekniskt sett inte behdver fortsétta sin resa till sjoss.
Det andra &r att desto mer informationsflodet digitaliseras, desto mer data kommer att
genereras. Detta innebar att fler aktérer kommer ha mer insikt i vad som hander och pa sa satt
kan de anpassa hur de agerar utifran situationen.
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5. DISKUSSION

Foljande avsnitt, och dess underavsnitt, syftar till att kort sammanfatta och diskutera de tre
respondentgruppernas intervjusvar som legat till grund for studiens fragestallningar. Vidare
diskuteras teknikens roll i samhallet med beaktande av miljémassiga och etiska aspekter och
metoden som anvénts vid utformandet av studien diskuteras.

5.1 Sjofartens forhallningssatt till nutidens digitalisering av

informationsfléden
De semi-strukturerade intervjuerna med de tre olika respondent-grupperna har resulterat i att

manga olika perspektiv utforskats. Goteborgs Hamn upplever exempelvis att nutidens
informationsfloden resulterar i att dynamisk information inte alltid stimmer da uppdateringar
gors pa andra stallen. Vidare upplever hamnen att informationsutbytet kan bli tidskravande samt
att informationsbortfall kan uppsta, da utbytet av information ibland blir som en viskningslek.
Rederi-gruppen upplever daremot att informationsutbytet, som for deras del oftast sker dver
mejl och telefon, fungerar bra och smidigt. Vidare namner de dock att viss dokumentation pa
senare tid digitaliserats, vilket &ven det fungerar bra. Stena Bulk uppgav daremot att de arbetar
for att vidareutveckla sitt system Orbit och hoppas att de i framtiden kan kommunicera med
andra aktorer genom systemet. Forskar & Projekt-gruppen beréttade ingdende om orsaker till
att tankfartyg ankrar utanfor hamnen samt att tank-segmentet skiljer sig mycket fran exempelvis
container-segmentet. De berattade aven hur svart det ar att implementera forandringar inom
sjofarten bland annat pa grund av att det finns véldigt manga aktcrer, samt for att rederier och
lastdgare ar mer intresserade av att optimera flottornas kostnadseffektivitet.

Vidare namnde samtliga respondent-grupper principen >first-come, first-served”. Bade
Goteborgs Hamn och Forskar & Projekt-gruppen kritiserade principen da den skapar stora
inskrankningar for effektiviteten, bade gallande kostnader, planering och miljotank, vid anlop.
Aven rederi-gruppen uppgav att principen gor det svart for dem att effektivisera sina anlop
utifran ett miljomassigt perspektiv. Undersokningen faststaller darmed att rederi-gruppen anser
att det inte ar informationsflodet som &r orsaken till in-effektiva anlép. Det faststalls dessutom
att problematiken ligger i tank-segmentets struktur, d.v.s. dess forhallningssatt till regler och
principer som uppkommit innan digitaliseringens tid. Problematiken kring principen “first-
come, first-served” diskuteras vidare i avsnitt 5.2.

5.2 Bakomliggande problematik som hindrar effektiviseringen av

anlop
| underavsnitt 4.3 i resultat-delen diskuteras den bakomliggande problematik som hindrar

effektivisering av anlop. Rorande STM-projektet uppgav respondenten fran Géteborgs Hamn
bland annat att de tekniska systemen inte ar féardigutvecklade for sitt syfte, samt att
overenskommelserna som skulle fa STM-projektet att lyckas inte fanns pa plats. Detta
resulterade i att anlop relaterade till STM-projektet kravde alldeles for omfattande
handpalaggning. Vidare uppgav respondenten att det kravs en tillit mellan aktorerna for att ett
koncept som STM ska fungera, en tillit som i nuldget inte verkar finnas.
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Rederi-gruppen namnde att det finns andra faktorer som hindrar effektiviseringen av anlép. De
uppgav att projekt, sasom STM, inte fullfljs till den grad som de borde. Respondenten fran
Terntank trodde att det berodde pa en brist av monetédra investeringar i projekten. Hen
ifrdgasatte aven varfor inte det implementeras officiella krav pa hur informationsflédet mellan
hamn och fartyg ska se ut. Rederi-gruppen samtyckte om att det finns ett visst motstand fran
branschen. Kanske kan detta bero pa att det inte finns nagra konkreta undersokningar som visar
pa vilka effekter ett mer digitaliserat informationsflode kan ge? Stena Bulks respondenter lyfte
aven att tanksegmentet ar en segregerad marknad samt att sjofartsbranschen i sig
decentraliserad. Detta skulle kunna innebdra att eftersom det saknas en hogre instans som kan
implementera regler och bestdamma éver branschens aktorer, sa saknas det dven en part som kan
sammanfora och standardisera branschen. Detta skulle kunna resultera i att branschernas
aktorer inte finner nagon tillit till varandra, da de endast ser andra aktérer som konkurrenter pa
en konkurrensstyrd marknad och inte som allierade dér alla stravar efter att uppna gemensamma
mal.

Forskar & Projekt-gruppen lyfter flera problem kring hur foérdndringar ska mojliggoras i
branschen. De tar upp att bade anvéandningen av principen “first-come, first-serve” och
demurrage stracker sig langt bak i tiden och diskuterar om det verkligen ar mojligt att riva upp
sadana djupt rotade principer. Daremot verkar alla intervjuade grupper samtycka just kring att
“first-come, first-serve” ir orsaken till att manga problem kring effektivisering av anlop &r svara
att l6sa. Vidare staller Forskar & Projekt-gruppen manga valgrundade fragor kring hur ett
forandrat upplagg skulle kunna se ut och vem som har auktoriteten att ford&ndra om inte ens
IMO har det.

I och med respondent-gruppernas uttalanden faststalls det att decentraliseringen av
sjofartsbranschen skapar stora problem. Ingen aktoér har mojligheten eller auktoriteten att
implementera forandringar, och vem ska da ta forsta steget? Det uppstar en honan-och-agget
situation, som kanske endast IMO kan forandra.

5.3 Potentiella I6sningar till dagens problem
| underavsnitt 4.4 i resultat-delen beskrivs respondent-gruppernas foreslagna losningar till

dagens problem. Dar beréattar respondenten ifran Goteborgs Hamn &r positiva till att projekt
som syftar till att effektivisera nagon del av branschen genomfors, men att hen tror att for
projekt som STM kravs det en motpart i hamnen sa att alla parter ar involverade. Hen uttryckte
dessutom att aktorerna maste kunna lita pa den information som delas. Tillit till andra aktorer
verkar vara nagot som sjofartsbranschen generellt behdver arbeta med.

Rederi-gruppens losningar skiljde sig nagot at. Furetank namnde mestadels anvandningen av
virtual arrival, och uttrycker att de ar positiva till att anvanda ett sadant koncept om alla parter
ar inblandade. Terntank var & andra sidan mycket positiva till STM-konceptet och ansag att det
hade varit en drom att anvéanda sig av konceptet i den dagliga verksamheten. Daremot uttryckte
respondenten fran Terntank att hen tror att det kravs mer engagemang fran IMO och EU om
nagon forandring ska ske i branschen. Stena Bulk samtycker med Terntank kring att branschen
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ar decentraliserad, de verkar & andra sidan ha tagit situationen i egna hander och utvecklat ett
eget system som i framtiden forvantas anvandas av flera aktorer.

Forskar & Projekt-gruppen beréttar att det finns en aktor som ligger i framkant nér det kommer
till digitalisering av anldp, vilken &r Preem. Daremot beskrivs det att Preem besitter flera
fordelar i sitt arbete, dar de agerar bade lastagare, befraktare samt hanterar egna kajer. Vidare
uttrycks det att digitaliseringen &r en mojliggorare for att effektivisera anlop. Det beréttas att
man genom digitalisering kan koppla alla system till en gemensam plattform och att dar bor det
finnas en standard for hur information ska inféras och i vilket format. Daremot stalls aterigen
fragan vem som ska se till att dessa forandringar implementeras samt hur det ska genomforas.
Kommer digitaliseringen innebara doden for agent-yrket? Respondenterna fran RISE skiljer sig
nagot at i sina asikter, dar ena tror att implementeringen av standarder ar lésningen medan den
andre tror att det kravs ny-tankande. Bada verkar dock 6verens om att hamnen behéver 6verga
fran att vara ett fonster mot sjofrakten till att vara en transport-hub som klarar av alla typer av
omlastningar och vidare transporter, dven via lastbilar och tag.

Resultaten i underavsnittet 4.4 har visat tydliga tecken pa att de olika respondent-grupperna
besitter manga forslag pa potentiella I6sningar. Daremot ar det allra storsta problemet, vilket
genomsyrar hela branschen, att det inte finns nagon hogre instans som kan besluta kring
problem som dessa. Det lyfts det dven att anvdndningen av principer sasom “first-come, first-
served” och demurrage skapar problem for implementering av nya direktiv, men vem vagar
bryta trenden?

5.4 Teknikens roll i samhallet med beaktande av miljdmassiga och

etiska aspekter
Samhaéllet har under senare tid 6vergatt till att vara mer beroende av utvecklingen av digitala

system. Inom sjofarten skull en sadan utveckling kunna mojliggora effektivare
informationsfloden, smidigare navigering och havet till en sékrare arbetsplats. En snabbare
uppkoppling mellan aktérer genom olika informationsportaler skulle kunna resultera i lagre
miljoutslapp och hogre effektivitet. Genom en integrering av olika system, d.v.s. att det
mojliggors att olika system kan samverkan, skulle fartyg exempelvis lattare kunna optimera
sina rutter vid ovader eller sanka pa hastigheten i de fall da terminalen inte har resurserna att ta
emot fartygen vid bestamd tid. Som det tidigare har ndmnts finns det ett flertal faktorer som
forhindrar att sjofarten nar sin fulla effektivitetsniva, varav branschens decentraliserade natur
ar en av de storsta. Att IMO inte satter standarder for hur informationsdelning ska ske skapar
problem, bade ur ett effektivitetsperspektiv och fran en miljomassig synvinkel.

En okad digitalisering av sjofartsbranschen informationsfloden skulle kunna ge upphov till en
storre tillganglighet av data for alla aktorer att ta del av. Detta kan resultera till att rederier kan
anpassa sig efter sina konkurrenter pa samma marknad, vilket ur en etisk synpunkt kanske inte
anses vara helt réttvist. En 6kad digitalisering skulle &ven kunna resultera i att aktorerna
behover rusta upp sin sdkerhet mot cyber-hot.
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5.5 Metoddiskussion

Metoden som valdes till rapportens syfte och fragestallning grundades pa kvalitativ
datainsamling med semistrukturerade intervjuer. Under insamlingsprocessen av litteratur,
maste da forfattarna till rapporten att ta hansyn till metodens palitlighet och validitet.
Definitionen av palitlighet &r hur konsekvent metoden kan generera samma resultat. Validitet
refererar till hur exakt den valda metoden kan mata det som avses (Denscombe, 2016). For att
forstarka palitligheten av studiens kvalitativa metod, utfordes ett flertal av intervjuer inriktade
mot olika sektorer av sjofartsbranschen: den operativa sektorn, hamn och forskare. Genom att
spela in intervjuerna pa en online applikation och senare transkribera den digitala filen,
forbattrades mojligheterna att uppratta en sanningsenlig rapport.

Validitet av studiens metod gar att méata pa fyra primara kriterier (Whittemore, Chase, and
Mandle, 2001). Forsta kriteriet ar trovardighet, vilket syftar till att resultaten som genereras
stammer dverens med det respondenterna har sagt. Transkribering av datafilerna, samt faktumet
att citeringar maste bli godkanda innan forfattarna far lov att anvanda det i sin studie, forstarker
trovardigheten av metoden. Andra kriterierna ar akthet, d.v.s. att flera roster blir horda. | denna
studie intervjuades respondenter fran tre olika befattningsgrupper for att fa en djupare forstaelse
for datadelning, men p.g.a. tidsbrist uteblev nagra intervjuer under processen. Fartygsagenter
och hamnagenter skulle bli ett bra tillskott i studiens resultat dd man &ven skulle fa deras
perspektiv pa amnet. Det tredje kriteriet som namns av Whittemore et al. (2001) &r kritisk
bedémning. En kritisk bedomning innebér att undersoknings upphovspersoner bor ifragasatta
information innan den anvands. | studien anvandes stor del vetenskapliga artiklar som &r “peer-
reviewed”, och informationen kring tidigare projekt kom direkt fran ansvarig organisations
hemsida. Det fjarde och sista kriteriet &r integritet. Detta syftar till att forskningens resultat ska
refereras till teori, vilket i detta fall har gjorts genom triangulering av semistrukturerade
intervjufragor samt litteraturundersokning och forskningsprojekt.

Studiens intervjurespondenter valdes specifikt for att erhalla olika perspektiv fran olika
omraden inom sjofartsindustrin. Totalt genomfordes 7 intervjuer med tre fran den operativa
sektorn, 2 forskare inom informatik, 1 individ som varit engagerad i STM-projektet och
slutligen 1 fran hamnsidan. Tidigare forskningar och projekt anvéndes i resultaten for en battre
analys av den primardata som har genererats fran intervjuerna. For att ytterligare stirka
rapportens resultat, skulle en intervju med hamnagent, med kunskap inom informationsdelning
och sjofartens forhallningssatt till digitalisering, gett ett annat perspektiv. Detta skulle ha
medfort mer material att bearbeta vilket hade kunnat resultera i en battre analys, men pa grund
av tidsbegransningar uteblev en sadan intervju.

Studiens kvalitativa metod passar till studiens forskning, men metoden i sig har sina fordelar
och nackdelar. Enlig Denscombe (2018) ger den kvalitativa metoden mer utrymme for tolkning
eftersom det byggs pa vad tidigare forskare har kommit fram till i sina studier. En nackdel som
namns av Denscombe (2018) ar att man kan “rycka loss” data fran intervjuer ur dess kontext
for att passa studiens omfattning. Andra aspekter att ta hansyn till ar exempelvis tid och
investering i arbetet.
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Slutligen, en alternativ metod for studien skulle vara att kombinera kvalitativ metod med
kvantitativ. Detta skulle resultera till en storre omfattning av arbetet da enkéater maste skickas
ut till fartyg samt samla in data om fartygens ankringstider.
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6. SLUTSATSER

Sjofartens forhallningssatt till nutidens digitalisering har visat sig vara relativt positiv i relation
till utvecklingen av informationsdelning. Studiens resultat har daremot visat pa att det
fortfarande finns hinder som gor att nyutvecklade system inte fullt ut implementeras, vilket
skulle kunna harledas till sjofartsbranschens decentraliserade natur.

Rapporten syftar, som tidigare namnts, till att besvara fragestallningen; “Hur forhaller sig
sjofarten till nutidens digitalisering av informationsfloden?”
Svaren pa fragestallningen presenteras utifran studiens tre underfragor enligt féljande ordning:

- Hur &r dagens informationsfléden uppbyggda?
- Vilka hinder skapar den decentraliserade branschen for effektiviseringen av anlép?
- Hur kan man I6sa dessa problem enligt studiens respondent-grupper?

Studien klargor for hur dagens informationsflode &r uppbyggt och att majoriteten av
informationsutbytet sker déver mejl eller telefon. Genom de semistrukturerade intervjuer som
genomforts har det framgatt att Goteborgs Hamn anser att informationsutbytet inte alltid
fungerar klockrent, men att rederi-gruppen anser att informationsutbytet i dagslaget sker pa ett
smidigt satt. Vidare klargor studien att respondentgrupperna inte anser att det ar ett trogt
informationsfléde som &r den huvudsakliga bakomliggande orsaken till att en stor andel
tankfartyg ligger ankrade utanfor Goteborgs kust. Det konstateras sharare att det ar tank-
segmentets struktur, d.v.s. dess forhallningssatt till regler och principer, som &r huvudorsaken
till att situationen ser ut som den gor. Denna struktur byggdes upp redan innan digitaliseringens
tid och genomsyrar stora delar av branschen. Utifran forskarnas svar under intervjuerna
konstateras det att det ar mycket svart att implementera forandringar inom sjofartsbranschen,
delvis pa grund av att det finns valdigt manga aktorer, samt delvis for att rederier och lastagare
ar mer intresserade av att optimera flottornas kostnadseffektivitet &n att exempelvis minska
utslapp.

Resultatet visar pa att det finns flera hinder for effektiviseringen av anlép. Tekniken verkar
finnas tillganglig men &r inte implementerad i praktiken. Projekt paborjas och slutférs, men
fullfoljs ej. Nar det kommer till decentraliseringen av sjofartsbranschen finns det inte nagot
overorgan som kan styra utvecklingen framat. Som tidigare namnts, reglerar IMO
sakerhetsfragor och energieffektiviteten/miljoeffektiviteten till havs och har hittills inte gjort
nagra storre insatser for att forandra hur och var information delas. Detta innebar att till och
med Europeiska unionen, vars huvuduppgift inte &r att satta direktiv kring sjofarten,
astadkommit ett storre genomslag an IMO. Med inforandet av den nya fdérordningen
(Férordning (EU) 2019/1239, 2019, artikel 7, p. 1-3) har all fler hamnar utvecklat sitt eget
hamnsystem, vilket resulterar i att inga system ar likadana. Sjofarten &r decentraliserad i
avseendet att alla har sina egna krav och forutséttningar for hantering av information, och ingen
verkar ata sig uppgiften att skapa nagon sorts standard. Att skapa en standard utan inblandning
fran IMO skulle krava en stor tillit mellan branschens aktérer, en tillit som inte verkar finnas i
dagsléget.
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Aktérerna verkar vara nagorlunda Gverens om att det krdvs en gemensam insats fran hela
branschen for att 16sa de problem som finns. Principen “first-come-first-served” och faktumet
att demurrage utbetalas, &r problem som alla gemensamt behdver I6sa. Kanske behdver dessa
fenomen till och med avvecklas helt. Nagot som forskarna ar 6verens om ar att branschen maste
sluta sub-optimera branschens olika komponenter, och i stéllet fokusera pa att hamnarna far
rollen som transportnav dar alla typer av gods kan hanteras, oavsett om de ska fortsatta sin resa
till sjoss eller ej. Goteborgs Hamn och rederierna &r alla positiva till projekt och férandringar,
men vissa av dessa aktorer verkar ha tréttnat pa att vanta in beslut fran dvre organ och har i
stallet tagit saken i egna hander. Alla respondentgrupper verkar nagorlunda 6verens om att
initiativ maste komma fran ett 6vre organ, sa som IMO, for att forandringar ska kunna ske.

Studien har gjort det tydligt att en forandring kravs inom sjofartsbranschen for att na en sa hog
effektivitet som mojligt. Men om ingen besitter auktoriteten, vem ar da formogen att ta forsta
steget?

6.1 Rekommendationer for vidare forskning
Yiterligare aspekter att undersoka inom samma omrade skulle kunna vara att undersoka

situationen utifran agenternas perspektiv, samt hur deras arbetsbelastning skulle paverkas av en
digitalisering av branschens informationsfloden. For fortsatta studier skulle det dven kunna
rekommenderas att utfora en studie dar bade ett kvalitativt- och ett kvantitativt tillvagagangssatt
anvands.

Det framkom tidigt under studien att det finns en brist pa standardisering inom sj6farten. Vidare

forskning hade kunnat innebdara en undersdkning kring varfor det saknas standardiseringar samt
varfor IMO inte kan genomdriva sadana.
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BILAGA 1 - INFORMERAT SAMTYCKE OM DELTAGANDE |
EXAMENSPROJEKT OCH ETIK

Informerat samtycke om deltagande i examensarbetsprojekt
”Sjofartsbranschens forhallningssatt till nutidens digitalisering av
informationsfloden”

Chalmers tekniska hogskola

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Avdelningen for maritima studier (Sjofart och Logistik)
SE — 412 96 Goteborg

Studenter:

Bryan Berznji (mejl-adress & telefonnummer)
Linnea Henriksson (mejl-adress & telefonnummer)
Handledare:

Johan Magnusson (mejl-adress & telefonnummer)

Vi, studenterna som genomfor projektet, heter Bryan Berznji och Linnea Henriksson. Vi laser
vart tredje och sista ar pa Sjofart- och Logistikprogrammet pa Chalmers tekniska hogskola.
Undersokningen, och dess intervjuer, utgér grunden for vart kandidatarbete som syftar till att
undersdéka hur sjofartsbranschen forhaller sig till nutidens digitalisering av
informationsfloden. For att uppna en effektiv och sadker sjofart krdavs ett fungerande
kommunikationssystem. Flera férsok har gjorts, bade i form av regulationer och projekt, for
att férsoka harmonisera sjofartens informationsfloden men trots detta har branschen svart
att implementera ett system som fungerar for alla parter i alla lander. Genom projektet
hoppas vi pa att kunna skapa en storre forstaelse och kunskap kring varfor sjofartsbranschens
kommunikationssystem inte verkar utvecklas i samma takt som exempelvis flygbranschens.

Om du vill ha mera information om projektet sa ar du vailkommen att kontakta handledare
eller studenter.

Innan vi ber om din medverkan vill vi informera om vilka etiska regler som gdller i projektet.

e Jag har tagit del av informationen kring deltagande i studien och ér medveten om hur
den kommer att ga till samt den tid den tar i anspradk.

e Jag har fatt tillfdlle att f6 mina fragor angdende studien besvarade innan den
pdbérjades.

o Jag deltar i denna studie helt frivilligt och har blivit informerad om varfér vi har blivit
tillfrégade samt vad syftet med deltagandet dr.

e Jag dr medveten att jag nér som helst under studiens gdng kan avbryta mitt deltagande
utan att behéva ge en orsak till detta.

o Jag ger mitt medgivande till Chalmers tekniska hégskola.

e Jag ger detta medgivande férutsatt att inga andra dn de studenter/Idrare/forskare
som dr knutna till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.
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e Jag dr medveten att studien dr helt anonym och insamlad data kommer att redovisas
utan koppling till person, fartyg eller féretag/rederi.

Genom att skriva under denna blankett ger du ditt sa kallade informerade samtycke till att

delta i studien under dessa forutsattningar och att du tagit del av den information som
presenterats.

I:l Jag godkanner att intervjun spelas in i analyssyfte.

Ort: Datum:

Underskrift:

Namnfértydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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BILAGA 2 — INFORMED CONSENT FOR PARTICIPATION IN
BACHELOR THESIS PROJECT AND ETHICS

Informed consent for participation in Bachelor thesis project
“The maritime industry's approach to today's digitalization of information flows”

Chalmers University of Technology

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Department of Maritime Studies (program)

SE — 412 96 Gothenburg

Students:

Bryan Berznji (email-address & phone number)
Linnea Henriksson (email-address & phone number)
Supervisor:

Johan Magnusson (email-address & phone number)

We, the students who carry out the project, are named Bryan Berznji and Linnea Henriksson.
We are studying our third and final year of the Maritime and Logistics program at Chalmers
University of Technology. The survey, and its interviews, form the basis of our bachelor thesis,
which aims to examine how the shipping industry relates to today's digitalisation of
information flows. Achieving efficient and safe shipping requires a functioning communication
system. Several attempts have been made, both in the form of regulations and projects, to try
to harmonize shipping information flows, but despite this, the industry has difficulty
implementing a system that works for all parties in all countries. Through the project, we hope
to be able to create a greater understanding and knowledge of why the shipping industry's
communication system does not seem to be developing at the same pace as, for example, the
aviation industry.If you want more information about the project, you are welcome to contact
the supervisor and/or the students.

Before we ask for your participation, we want to inform you about the ethical rules that apply
in the project.

e | have read the information about participating in the study and am aware of how the
data collection is performed and the estimated time it takes.

o | have had the opportunity to ask questions regarding the study and have them
answered beforehand.

o | participate in this study completely voluntarily and have been informed about why |
have been asked and what the purpose of my participation is.

e | am aware that | can cancel my participation at any time during the study without
having to give a reason for this.

e | give my consent to Chalmers University of Technology.

e | give this consent provided that no one other than the student/-s / supervisor /
researchers associated with the study will take part of the collected material.

e | am aware that the study is completely anonymous and collected data will be reported
without connection to person, vessel or company / shipping company.
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By signing this form, you give your so-called informed consent to participate in the study under
these conditions and that you have read the information presented.

D | agree that the interview will be recorded for analysis purposes.

Place: Date:

Signature:

Name clarification:

Contact information: VOLUNTARY
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