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FORORD

Detta examensarbete &r skrivet som en avslutande del pa Sjofart och logistikprogrammet
(180 hogskolepoéang) pa Chalmers Tekniska Hogskola under varen 2021. Rapporten omfattar
15 hégskolepoang och har varit en larorik och utvecklande process for oss bada.

Vi vill rikta ett stort tack till var externa handledare Carina Stal pa Sjofartsverket som med
stor entusiasm hjalpte oss att komma igang och hitta en bra vinkling och fragestallningen till
rapporten. Hon har gett oss mycket hjalp med att hitta relevant information till rapporten och
vagledning framat.

Ett stort tack gar till var handledare pa Chalmers, Jan Skoog, som gett oss fortlépande
feedback pa vart arbete och gett oss konstruktiv kritik till forbattringar i rapporten.

Tack aven till alla informanter som stallt upp pa intervjuer vilket vi har kunnat anvanda som
underlag till rapporten. Era asikter och svar har varit ovérderliga i studien och har gett oss ett
bra underlag till att bygga rapporten pa.

Vi hoppas att den har rapporten kan vara ett bra underlag och ge vagledning till Sjofartsverket
for att utveckla en framtida systemintegration mellan det nya granssnittet Maritime National
Single Window (MNSW) och de svenska hamnarna.
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SAMMANDRAG

EU har enats om en ny férordning som innebar att alla medlemsstater ska uppratta en
gemensam databas kallat for European Maritime Single Window environment (EMSWe). Den
nya forordningen ar tankt att harmonisera fartygsanslop mellan medlemsstater och hamnar. |
Sverige kommer det nya rapporteringssystemet som Sjofartsverket ansvarar for fa namnet
Maritime National Single Window (MNSW) och ersétta det gamla grénssnittet Maritime
Single Window (MSW). Granssnittet ska vara gemensamt inom hela EU dar fartygens
rapporteringsskyldigheter ska rapporteras. | granssnittet ska fartygen endast behdva rapportera
all dess information en gang vid varje fartygsanlop och kunna vara tillgangligt for berérda
aktorer. Detta ska minska den administrativa bordan och effektivisera fartygsanlopen.

Syftet med rapporten ar att undersoka om fartygsanlop kan effektiviseras i och med inforandet
av den nya forordningen och om det finns ett varde for hamnar att ta del av information fran
MNSW via Sjofartsverket. For att undersoka detta har foljande fragestéllningar anvants:

Hur kan fartygsanlop effektiviseras om Sjofartsverket tillgangliggor anlépsinformation till
fler aktorer via MNSW? Vilket varde ser hamnarna i att data fran MSW (och darmed i
framtiden MNSW) tillgangliggors? Hur kan Sjofartsverket pa basta stt tillgodogora sig
informationen fran hamnsystemen for att effektivisera fartygsanlopen?

For att besvara fragestallningen har semi-strukturerade intervjuer utforts med hamnar som
haft samarbete med Sjofartsverket gallande systemintegration sedan tidigare och andra
hamnar i varierande storlek som ej haft detta samarbete med Sjofartsverket. Likasa har
Sjofartsverket varit med och bidragit med information och intervjuer. Vid intervjuerna har
informanterna fatt besvara hur dagens arbete och samarbete med Sjofartsverket ser ut vid ett
fartygsanlop, men ockséa onskemal om framtida tillgang till information som kan effektivisera
fartygsanlop.

Resultatet visar att 80 procent av hamnarna ser att ett gemensamt granssnitt forenklar det
dagliga arbetet och minskar onddig korrespondens mellan aktérer for att koordinera
fartygsanlép. Vidare ser hamnarna att utformningen av MNSW bor vara uppdelat pa generell
fartygsinformation och hamnspecifik information dar man kan vélja vilken information
hamnen vill ta del av. For att effektivisera fartygsanlop bor Sjofartsverket inkludera hamnarna
I utvecklingen av MNSW.

Nyckelord: EMSWe, MNSW, MSW, informationsflode, systemintegration, fartygsanlop,
Sjofartsverket, hamnar, kommunikation
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ABSTRACT

The EU has agreed upon a new regulation which means that all member states are required to
establish a common database called European Maritime Single Window environment
(EMSWe). The new regulation is intended to further harmonize ship calls between member
states and ports. In Sweden the new reporting system, which the Swedish Maritime
Administration is responsible for, will be named Maritime National Single Window (MNSW)
and replace the old interface Maritime Single Window (MSW). The interface is common
throughout the EU, where vessels reporting obligations must be reported. In the interface the
vessels shall only need to report all their information once at every ship call and this shall be
available to other relevant actors. This should reduce the administrative burden and streamline
ship calls.

The purpose with the report is to investigate if port calls can be made more efficient with the
introduction of the new regulation and weather there is a value for ports receiving information
from MNSW via the Swedish Maritime Administration. To investigate this, the following
question have been used: How can ship calls be made more efficient if the Swedish Maritime
Administration makes call information available for more actors via MNSW? What value do
the ports see in making data from MSW (and thus in the future MNSW) available? How can
the Swedish Maritime Administration make the best use from the port systems to make ship
calls more efficient?

To answer the question, semi-structured interviews have been conducted with ports that have
had cooperation with the Swedish Maritime Administration regarding system integration
before, and other ports in varying sizes that did not have this cooperation with the Swedish
Maritime Administration. The Swedish Maritime Administration has also been involved and
contributed with information and interviews. In the interviews, the informants were asked to
answer what the current work and cooperation with the Swedish Maritime Administration
looks like at a ship call, but also requests for future access that can make the ship call more
efficient.

The result show that 80 percent of the ports see that a common interface simplifies the daily
work and reduces unnecessary correspondence between actors to coordinate the ship call.
Furthermore, the ports see that the design of MNSW should be divided into general ship
information and port-specific information where you can choose which information the port
wants to receive. To streamline ship calls, the Swedish Maritime Administration should
include the ports in the development of MNSW.

The report is written in Swedish.

Keywords: EMSWe, MNSW, MSW, information flow, system integration, ship call,
Sjofartsverket, ports, communication
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1. INLEDNING

Sjofarten &r idag och har historiskt sett varit en viktig stomme i utveckling av den
internationella handeln. Att transportera gods via sjofart &r det mest effektiva sattet att
transportera varor internationellt. Cirka 90 procent av all handel sker via sjofart. Detta
effektiva transportsatt, med hjélp av standardiseringen av containern som transportbarare, har
lagt grunden for globaliseringen av handel och ekonomi (Lind m.fl., 2020; Neylan, 2018).
Europa &r en stark aktor i det har sammanhanget. Av all import och export i Europa sker
mellan 80-90 procent av dessa transporter med hjalp av sjofart (Graff, 2009).

Att samla och lagra information betréffande fartygsresor har varit en del av sjofarten sedan
dess begynnelse, dels muntligt, men senare skriftligt. Pa senare tid har dven digital teknik
blivit en stor del av detta, med hjélp av ny teknik har information kunnat delats mellan viktiga
aktorer inom sjofarten (Lind m.fl., 2020). Ar 2010 togs initiativet till ett direktiv av EU “For
att underlétta for sjofarzen och minska de administrativa bérdorna for rederierna”
(Europaparlamentets och radets direktiv 2010/65/EU, 2010). Som ett led i att direktivet tog
laga kraft 2015 introducerades Maritime Single Window (MSW). Idéen var att rederier endast
skulle behdva lamna uppgifter om fartyget, beséttning och last digitalt en gang i ett
gemensamt system. Systemet skulle sen kunna nyttjas av alla EU:s lander och hamnar. Detta
direktiv har inte fallit sa val ut som forst var tankt. Direktivet var inte tillrackligt juridiskt
bindande och manga lander utvecklade egna rapporteringsprocesser, vilket i vissa fall har lett
till 6kad administrativ belastning (Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/1239,
2019; World Shipping Council, 2021).

Eftersom direktivet fran 2015 inte fick den effekt som énskats har EU beslutat att ersétta
direktivet med en ny férordning. Den nya forordningen ska upphdva det gamla direktivet och
ska ta laga kraft r 2025 (Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, 2019). |
den nya forordningen ska ett gemensamt granssnitt inrattas pa internationell niva och kunna
delas gemensamt mellan medlemslénder. Detta nya system kallas Maritime National Single
Window (MNSW). Gréanssnitten ska underlatta harmoniseringen av de
rapporteringsskyldigheter som ett fartygsanlop innebar, till och fran hamnar inom EU. Med
det nya granssnittet ska uppgifter endast behdva anges en gang och darefter vara tillgangligt
for alla medlemslander. Vidare ses inte langre hamnen som slutdestination for varor och gods,
utan MNSW ska ocksa ge andra aktorer tillgang till information for att effektivisera hela
logistikkedjan och effektivisera fartygsanldpen.



1.1 Bakgrund

Eftersom det forsta direktivet fran EU (Europaparlamentets och radets direktiv 2010/65/EU,
2010) inte utvecklades och implementerades pa samma satt i alla medlemsstater, beslutade
EU om en ny forordning (Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/1239, 2019).
Denna forordning ar utformad och mer preciserad for att harmonisera processen vid
fartygsanlop mellan medlemsstater och deras hamnar. Vid fartygsanlop ska deklaranterna
endast behdva lamna information en gang i det gemensamma systemet MNSW. |
forordningen kap. 5 artikel 18 star det att detta ska utféras och implementeras av en tilldelad
nationell samordnare i varje stat. Rollen som samordnare utses av varje stat och ska vara en
nationell myndighet med tydligt rattsligt mandat. | Sverige utsags Sjofartsverket till nationell
samordnare och har blivit alagd att agera kontaktpunkt, samt ansvara for att tillampa
forordningen.

| det gemensamma grénssnittet ska information delas mellan medlemsstater och deras
hamnar. En viktig del av detta informationsutbyte &r vilken typ av information som ska delas
och hur mycket information som ska delas, men &ven hur informationen kommer till nytta for
och mellan olika aktorer. | denna rapport &r ett antal olika hamnar inkluderade for att belysa
skillnader mellan hamnar baserat pa deras storlek, men ocksa pa hur nuvarande information
delas fran Sjofartsverket. Malet med det gemensamma nya rapporteringssystemet MNSW ar
att fartygsanlop ska effektiviseras. Rapporten ska férsoka besvara om tillgangliggorandet av
information fran MNSW (via Sjofartsverket) till fler aktorer skapar ett mervarde for
hamnarna. Detta utifran hur situationen ser ut fér hamnarna idag.

1.2 Syfte

Syftet ar att undersdka om informationsdelning vid ett fartygsanlop kan effektiviseras med
hjélp av inforandet av MNSW. Detta for att askadliggéra om det finns ett varde for
inblandade parter att 6ka informationsdelningen, samt vilken nytta de skulle kunna dra av det.
| rapporten jamfors Goteborgs hamn och Gévle hamn, som ingatt i pilotprojekt med
Sjofartsverket, med Stockholms hamn, Wallhamn och Hargs hamn.

1.3 Fragestallning
Fragestallningen ar indelade i en huvudfraga och en underfraga:
o Hur kan fartygsanltp effektiviseras om Sjofartsverket tillgangliggor
anloépsinformation till fler aktérer via MNSW?
o Vilket varde ser hamnarna i att data fran MSW (och darmed i framtiden
MNSW) tillgangliggors?
o Hur kan Sjofartsverket pa basta sétt tillgodogora sig informationen fran
hamnsystemen for att effektivisera fartygsanlopen?



1.4 Avgransningar

Studien omfattar hur informationsflodet mellan Sjofartsverket och Géteborgs hamn samt
Gavle hamn ser ut vid fartygsanlop. Dessa hamnar ar bada med i ett pilotprojekt med
Sjofartsverket gallande informationsutbyte via MSW. De andra hamnarna som &r med i
studien &r Stockholms hamn, Wallhamn och Hargs hamn. Informationsutbytet mellan
Sjofartsverket och dessa hamnar ser helt olika ut. Stockholms hamn har viss
informationstillgang via en prenumeration pa Safe Sea Net (SSN) och de 6vriga tva hamnarna
har inget informationsutbyte med Sjofartsverket vid fartygsanlop.

Avgrénsningarna ar satta till hur det ser ut idag, samt hur det skulle kunna utvecklas med
hjalp av EMSWe. Informationen som kan tillgangliggdras ar endast sadan information som
EMSWe kan tillhandahalla och darmed inte information fran externa aktorer sa som akerier,
speditorer eller maklare.



2. TEORI

Rapportens teorikapitel ska ge en djupare forstaelse av de lagar och regler som styr hur
fartygsrapportering hanteras idag och hur framtida rapportering ska ga till for att fa ett
harmoniserat rapporteringssystem gemensamt for alla EU:s medlemsstater. Vidare ska det ges
en inblick i hur informationsutbytet ser ut mellan Sj6fartsverket och utvalda hamnar, samt
forsoka besvara om det finns nagot varde for hamnar att ta del av mer information och for
Sjofartsverket att dela med sig av information for att effektivisera fartygsanlop.

2.1 Juridiskt ramverk

Ett forsta steg att harmonisera fartygsrapportering kom redan 1965 da International Maritime
Organization (IMO) rostade genom Convention on Facilitation of International Maritime
Traffic (FAL) och som 1967 tog laga kraft (IMO, 2019a). FAL-konventionen har sedan legat
som grund till EU:s nya férordning (Europaparlamentets och radets férordning (EU)
2019/1239, 2019) att fa till ytterligare harmonisering och forenkling av rapportering vid
anlop.

Forordningen beskriver dess huvudsyfte enligt f6ljande:

Denna forordnings huvudsyfte &r att faststélla harmoniserade regler for
tillhandahallande av den information som kravs for fartygsanlop, i synnerhet genom
att sékerstalla att samma datauppséattning kan rapporteras pa samma satt till varje
nationell kontaktpunkt for sjofart. Denna forordning syftar aven till att underlatta
informationsdverforingen mellan deklaranter, berérda myndigheter och
hamntjansteleverantorer i anlépshamnen samt andra medlemsstater
(Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, 2019, st. 4).

Processen med att implementera det gemensamma rapporteringsgranssnittet ar alagt
Sjofartsverket som nationell kontaktpunkt i Sverige. Det nya gemensamma
rapporteringssystemet MNSW bygger pA EMSWe och ska tillampas och trada i kraft

15 augusti 2025. | den nya férordningen har en rad férandringar har gjorts jamfort med det
gamla direktivet. De mest vasentliga skillnaderna &r:

Direktivet har blivit férordning

Tullformaliteter kan rapporteras in i MNSW

Samma datauppsattning skall anvandas av alla medlemsstater
Samma inloggning ska kunna anvéndas i alla medlemsstater



2.1.1 Fartygsanl6p och rapporteringsskyldigheter

Infor ett fartygsanlop till en svensk hamn eller ankarplats ska en fartygsanmalan skickas till
Sjofartsverket (Sjofartsverket, 2016). Detta galler for alla fartyg med en bruttodraktighet pa
minst 300 ton. Likasa galler det for fritidsbatar, fiskebatar och traditionsfartyg som har en
langd pa minst 45 meter. Den har anméalan ska goras minst 24 timmar innan ankomst eller sa
snart som mojligt om sjoresan &r kortare an 24 timmar eller om ankomsthamnen éndras under
resans gang. Anmalan gors digitalt via MSW Reportal eller pa angivet satt om detta ej ar
mojligt.

Fartygsanlopet innefattar flera olika moment och kan innebéra olika rapporteringskanaler och
system for olika hamnar. Detta innebdr extra arbete for deklaranten (d.v.s. fartyget eller
agenten). Beroende pa vad for sorts fartyg som ska anlopa, vad for sorts gods fartyget ar lastat
med och vad for tjanster fartyget ar beroende av sa kan flera olika myndigheter behdvas
kopplas in. Déarav har behovet av ett harmoniserat gemensamt system uppkommit for att
underlatta for sjofarten och minska den administrativa bordan for rederier
(Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, 2019, s. 1). De tre grundpelarna i
rapporteringsskyldigheterna ar uppdelade i kategorierna A, B och C (bilaga 1)
(Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, 2019, s. 27-29). Kategori A
bestar av rapporteringsskyldigheter enligt EU:s unionsrattsakter. Kategori B bestar av
internationella rattsliga instrument och kategori C innefattar nationella lagar och krav
(Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, 2019, s. 27-29). Informationen
man ar skyldig att lamna gors i systemet MSW Reportal, dels manuellt, dels genom att ladda
upp ifyllda Excel-mallar. Information adresseras sedan till berérd myndighet eller aktor
genom MSW. Forutom den statiska data angaende fartyget kan man bl.a. ladda upp féljande
information genom Excel-blad for att snabbare utfora processen (Sjofartsverket, 2021):

Crew list
Passanger list
Ship stores

Waste and residues
Bunker

Vessel Traffic Service (VTS) ar landbaserade centraler som rapporterar om trafiksituationen
och styr fartyg inom hart trafikerade omraden (IMO, 2019b). Rapporteringen skots via Very
High Frequency (VHF) radio och sarskilda rapporteringskrav galler for fartyg som passerar
VTS grénser.



2.2 Hamnar

Nedan foljer en beskrivning av de hamnar som medverkar i rapporten for att fa en béttre
forstaelse kring deras storlek, geografiska plats, vad for gods de hanterar och betydelse for
sjofartsindustrin.

2.2.1 Goteborgs hamn

Goteborgs hamn ar Skandinaviens (och Sveriges) stérsta hamn beldgen pa vastkusten i
Sverige (Géteborgs hamn, u.d.-a). Hamnen har ungefar 6250 fartygsanlép per ar och

30 procent av Sveriges utrikeshandel fraktas med fartyg in och ut fran hamnen. Hit kommer
fartyg fran Europa, Asien, Afrika och Nordamerika. Likasa kommer feederfartyg med gods
som lastats om i de stora hamnarna pa kontinenten.

Goteborgs hamn kan ta emot passagerarfartyg, Roll on Roll off-fartyg (RoRo),
containerfartyg, Pure Car and Truck Carrier (PCTC) och olika sorts tankfartyg (Goteborgs
Hamn, u.a.). Hamnen ar uppdelad i flera olika terminaler och hamnar, totalt finns det 49 olika
kajplatser. Olje-och energiprodukter kommer till det som kallas energihamnen och bestar av
tre olika hamnar, Torshamnen, Skarvik och Ryahamnen. Skandiahamnen bestar av APM
Terminals, som tar emot containerfartygen, och Logent Ports & Terminals, som tar emot
PCTC. Till Arendal- och Alvsborgshamnen anléper RoRo-trafik. Kryssningsfartyg kan
anlopa till Amerikaskjulet eller Masthuggskajen. Stena Line trafikerar med passagerarfartyg
och Roll on/Roll off-passagerarfartyg (RoPax) som gar till och fran Tyskland och Danmark
har kajplatser langs med 6stra sidan av alven. I tabell 1 aterges mangden gods inom olika
kategorier som fraktas genom hamnen per ar.

Tabell 1
Goteborgs hamn i siffror
Per ar

Container 772 000 TEU
RoRo-enheter 551 000
Bilar 276 000
Passagerare 1,8 miljoner
Energi 22,2 miljoner ton
Gods i ton 38,9 miljoner

Kommentar: Gods och passagerare som fraktas genom hamnen per ar.

Fordelningen mellan export och import i hamnen ar jamn och exporten bestar till stor del av
skogsprodukter (papper, pappersmassa och travaror), stal och fordon, medan importen bestar
av livsmedel, mobler, klader, elektronik och andra konsumtionsvaror. (Goteborgs hamn, u.a.-
b). All last till och fran hamnen fraktas med tag eller lastbil och jarnvagsnatet i hamnen &r val
trafikerat och tagen kan frakta godset vidare runt om i Sverige och Norge. (Géteborgs hamn,
u.a.-a)



2.2.2 Stockholms hamnar

Stockholms hamnar &r Sveriges tredje stérsta godshamn med en hantering av 10 miljoner ton
gods per ar. De &r dven den storsta passagerarhamnen i landet med 12 miljoner passagerare
per ar. Totalt har de 8000 fartygsanlop per ar. (Stockholms hamnar, u.a.-a)

Stockholms hamnar bestar av ett flertal olika hamndelar som &r belagna éver ett storre omrade
i och runt om Stockholm (Stockholms hamnar, u.a.-b). Till Frihamnen, Stadsgarden och
Skeppsbron anloper kryssningstrafik. Till Vartahamnen och Stadsgarden anlGper
passagerarfartyg och gods fran Baltikum och Finland och i Norra Vartahamnen ligger
energihamnen som tar emot oljeprodukter och kol. Dessa &r de hamnar inom Stockholm som
utgor de viktigast hamndelarna for handelsflottan. Utanfor Stockholm ligger dven foljande
kommersiella hamnar, Kapellskdrs hamn, Nynds hamn och Norvik hamn. Kapellskars hamn
ligger 90 km norr om Stockholm och dit anloper farjegods och passagerare fran Finland,
Estland och Aland. Nynas hamn ligger 50 km séder om Stockholm och dit anléper béde
passagerarfartyg och RoRo-fartyg. Norvik hamn ligger 60 km sdder om Stockholm och dit
anloper containerfartyg och RoRo-fartyg.

2.2.3 Gavle hamn

Gavle hamn &r beldgen langs Sveriges Ostkust i néra anslutning till Stockholm och har
ungefar 900 fartygsanlop per ar (Gavle hamn, u.d.). Totalt hanterar hamnen sex miljoner gods
per ar. Importen bestar till storsta del av ravaror till industrin, medan exporten bestar av tra
och stal. Hamnen bestar av sex olika terminaler, containerterminal (stérsta
containerterminalen pa ostkusten), kombiterminal, bulkterminal, energiterminal och terminal
Granudden.

2.2.4 Wallhamn

Wallhamn ligger pa Tjorn pa Sveriges vastkust och &r en stor fordonshamn (Wallhamn, u.a.-
b). Till hamnen anléper ungefar 100 fartyg per ar (informant Wallhamn, personlig
kommunikation, 16 mars 2021). Hamnen &r en kombination av fordonshamn och
inspektion/bilverkstad, vilket har gjort den till en av de ledande fordonshamnarna i Norden da
de kan gora fordon leveransklara sa fort de rullar av fartygen. (Wallhamn, u.a.-a)

2.2.5 Hargs hamn

Hargs hamn ar en liten bulkhamn med ungefar 170 fartygsanlop per ar (informant Wallhamn,
personlig kommunikation, 16 mars 2021) som ligger beldgen langs Sveriges dstkust, 60 km
norr om Norrtélje. Hamnen bestar av fyra kajer, varav tva ér utrustade med hydrauliska kranar
och kan hantera styckegods, en ar utrustad med transportband for att kunna lasta/lossa malm
och en ar for farjetrafik (Hargs hamn, u.a.-a). | hamnen lastas och lossas mestadels bulklaster
sa som bransle till kraftvarmeverk, fast bransl (flis, bark, pellets etc.), sdgtimmer och
massaved fran skogsbolagen i omradet, skrot och spannmal (Hargs hamn, u.a.-b).



2.3 Informationsdelning

Enligt Kaufmann & Kaufmann (2016) &r definitionen av kommunikation en 6verforing av
information och mening fran en part till en annan, dér alla parter anvéander sig av ett
gemensamt granssnitt. Man maste dock forsta att det ar skillnad pa att formedla bara
information och att formedla information och mening. Att formedla information innebér att
ett visst budskap formedlas, men hur den tolkas av mottagaren kan skilja sig mot hur séndaren
menade att den skulle tolkas. Att formedla information och mening betyder daremot att
mottagaren uppfattar budskapet pa samma satt som séndaren tankt sig. Informationen har
alltsd samma betydelse for sandaren och mottagaren. For att detta ska fungera &r det viktigt att
séandare och mottagare anvéander sig utav samma granssnitt.

Hur man valjer att formedla informationen har stor betydelse for hur den tolkas av
mottagaren. Nar en stor massa ska motta information av rutinmassig karaktar ar det mest
lampligt att anvanda sig av en skriftlig informationskanal. Kaufmann & Kaufmann (2016)
menar ocksa att det ar viktigt att inte dverbelasta med information. Med mailkommunikation i
form av massutskick och andra notiser ar det latt att viktig och relevant information forsvinner
bland all annan information som kommuniceras. Det kan &ven bli svart och mycket
tidskravande for mottagaren att salla ut vilken information som ar relevant om séndaren
kommunicerar for mycket information.

2.3.1 Kommunikationsnatverk

Hur information formedlas &r olika for olika organisationer. Det finns centraliserade nétverk
och decentraliserade natverk. Inom centraliserade natverk (figur 1) gar all information genom
en central punkt (eller ledare) som sedan for vidare informationen till 6vriga aktorer
(Kaufmann & Kaufmann, 2016). Hjulformen innebér att all information gar till en central
punkt som sedan for vidare informationen till dvriga aktorer. Dessa aktorer har ingen direkt
kommunikation med varandra. Kedjeformen innebar att information maste ga genom en kedja
av aktorer for att na den centrala punkten. Informationen kommuniceras alltsa i sidled.
Y-formen innebdr att vissa aktorer maste kommunicera med varandra for att fora vidare
informationen till den centrala punkten och vissa aktorer star i direkt kontakt med den centrala
punkten.

Figur 1
Centraliserade natverk
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Kommentar: De olika kombinationerna inom centraliserade natverk. Férfattarnas egen bild, baserad pa
Kaufmann och Kaufmann, 2010, s. 411.



Inom de decentraliserade natverken (figur 2) finns det ingen som kontrollerar all information,
utan kommunikationen sker mellan de olika aktérerna (Kaufmann & Kaufmann, 2016).
Cirkelformen innebér att aktrerna sitter som i en cirkel och kommunicerar med de som finns
pa ens vardera sida. Den 6ppna natverksformen &ar uppbyggd pa samma sétt, fast aktérerna
kan kommunicera med varandra kors och tvars 6ver cirkel och inte bara med de bredvid en.

Figur 2
Decentraliserade natverk
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Kommentar: De olika kombinationerna inom decentraliserade natverk. Forfattarnas egen bild, baserad pa
Kaufmann och Kaufmann, 2010, s. 411.

2.3.2 Komplexitet inom informationsdelning

Vid ett fartygsanlop maste det delas information mellan olika aktorer innan fartyget lamnar
kaj, under resans gang, samt efter fartyget har ankommit sin destination. Aven aktorer i de
olika hamnarna delar information sinsemellan. Det &r viktigt att denna information ar korrekt,
valstrukturerad och delas i ratt tid till ratt aktorer. Fartygsanlopet ar ocksa en del av en storre
logistikkedja och flera andra aktérer ar beroende av att det sker effektivt och ar palitligt. All
informationsdelning inom logistikkedjan maste ske somlést (Lind m.fl., 2020, s. 67). Med det
stora antalet fartyg och inblandande akt6rer som behovs i hamnarna for att frakta gods fran
punkt A till punkt B tillkommer en stor del obligatorisk dokumentation. Det &r bl.a.
kommersiella-, finansiella-, transport- och forsédkringsdokument (Tijan m.fl., 2019, s. 133).
Utover detta sa ar kraven pa dokumentationen olika beroende pa regler och lagar i olika
lander samt den tekniska utvecklingen i varje land spelar in hur vél det gar att infora digital
informationsdelning. Det ar inte svart att forestélla sig komplexiteten att hantera detta (Lind
m.fl., 2020, s. 74).

2.3.3 Aktorer i informationskedjan

| rapporteringsprocessen ar det flera inblandade aktorer som ska ta del av information som ges
av deklaranterna (figur 3). Men aven aktérer som lots, hamnpersonal, terminaler och liknande
ar intresserade av att ta del av informationen. Deklaranterna &r de som rapporterar in
information som berdr fartyget till MSW Reportal. Rollen som deklarant kan tas av bade
befalhavaren for fartyget eller av agenter som foretrader fartyget. Informationen som
rapporteras in i MSW Reportal av deklaranten fordelas sedan sa att berérd myndighet far den
nodvandiga information som krévs. Information som lagras i MSW delas ocksa till Safe Sea
Net Sweden (SSNS), som drivs av EMSA, déar informationen kan delas till andra
medlemsstater, samt andra trafikdvervakningssystem. Aktorer som &r delaktiga i
informationskedjan ar bland andra hamnmyndigheter, myndigheter, batsmén, lotsar och
agenter.



Figur 3
Overgripande grafisk helhetsbild av EMSWe och inblandade aktorer.
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Kommentar: En forenkel verblick av EMSWe. Hamtad fran EMSA (EMSA - European Maritime Safety
Agency, 2019).

2.3.4 Single Window som lésning

For att uppna effektivitet och forenkla processen vid fartygsanlop kravs en standardisering
och digitalisering, inte bara for aktorer i hamnen utan for att effektivisera och koordinera hela
logistikkedjan. Vid implementeringen av ett digitalt och ett standardiserat tillvagagangssatt
skulle inte bara tid kunna sparas utan ocksa kostnader tillnérande fartygsanlopet (Tijan m.fl.,
2019, s. 132-133). Som ett led i detta har forsok gjorts for att infora single windows i ett
flertal lander. For att single window ska fungera effektivt kravs det att dokumentationen sker
digitalt via systemet och att det inte sker ett fortsatt sidoarbete med manuell dokumentation.
Det forhindrar single window att fungera optimalt och minskar nyttan for att spara tid och
pengar (Tijan m.fl., 2019, s. 135). Ett val fungerande single window-koncept bor leda till
(Tijan m.fl., 2019, s. 137);

Forbattrad efterlevnad av regler

Forbattrad effektivitet samt allokering av resurser
Reducerade ledtider och samarbeten

Reducerade indirekta kostnader gallande formaliteter

2.3.5 Maritime Single Window (MSW)

MSW ar den del av det direktiv som antogs 2010 av Europaparlamentet och som idag
anvands av ett antal lander inom EU (Europaparlamentets och radets direktiv 2010/65/EU,
2010). Detta direktiv implementerades dock inte av medlemslénderna sa som det var tankt,
utan varje stat gjorde sitt eget granssnitt och detta blev darmed olika mellan
medlemslanderna.
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MSW Reportal &r det inrapporteringssystem som togs fram i Sverige efter att direktivet kom.
Reportal dgs av de fyra myndigheterna Sjofartsverket, Tullverket, Kustbevakningen och
Transportstyrelsen och forvaltas av Sjofartsverket. Systemet ar framtaget for att férenkla
anlépningsprocessen for fartyg. Fartygen rapporterar in den information som krévs infor ett
fartygsanlop i MSW Reportal och darifran skickas informationen vidare automatiskt till den
berérda myndigheten (Sjofartsverket, 2020). Detta system bygger pa EU direktivet som kom
2010 (Europaparlamentets och radets direktiv 2010/65/EU, 2010).

2.3.6 European Maritime Single Window environment (EMSWe)

European Maritime Single Window environment (EMSWe) ar den nya forordningen fran
Europaparlamentet som ar 2025 kommer att implementeras och darmed fasa ut det gamla
direktivet om MSW (Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, 2019).
EMSWe bygger pa att det ska vara samma granssnitt for fartygsrapportering inom hela EU
och att den har informationen ska kunna delas mellan nationerna och hamnarna.
Inrapporteringssystemet som kommer att anvandas nér den nya forordningen borjar att
anvandas kallas for Maritime National Single Window (MNSW).

2.3.7 Safe Sea Net Sweden (SSNS)

Safe Sea Net (SSN) ar en underliggande databas till European Maritime Safety Agency
(EMSA) och fungerar som ett trafikdvervakningssystem och informationssystem (EMSA -
European Maritime Safety Agency, u.a.). | Sverige har den nationella basen for detta, Safe
Sea Net Sweden (SSNS) antagits som en intern informationsdelningstjanst av Sjofartsverket.
Via detta system kan Sjofartsverket dela information som de far tillgang till, till hamnar som
onskar ta del av informationen. Detta system anvandes ocksa tidigare for att gora
fartygsrapporteringen innan MSW togs i bruk 2015 (Transportstyrelsen, 2018).

2.3.8 Informationsdelning till hamnar

Idag &r det endast tre hamnar i Sverige som aktivt tar del av information som rapporteras in
till MSW Reportal, Goteborgs Hamn, Géavle hamn och Stockholms hamn. Bade Goteborgs
hamn och Gavle hamn ingar i ett pilotprojekt med Sjofartsverket och har pa sa satt integrerat
sina system mot MSW Reportal, som forvaltas av Sjofartsverket. Fran MSW har hamnarna
kunnat ta del av information i sa kallade deklarationsblock. Dessa deklarationsblock
innehaller olika typer av information. till exempel explicit fartygsinformation, avfall och
ankommande av farligt gods. Beroende pa instans har man majlighet att prenumerera pa
denna typ av information. Viss information ar avsedd for myndigheter, men ndmnda exempel
har hamnar méjlighet att fa tillgang till och prenumerera pa (J. Tornemark, personlig
kommunikation, 23 februari, 2021).

Den tredje hamnen i Sverige som aktivt tar del av information ar Stockholms hamn.
Informationen som delas till Stockholms hamn skiljer sig mot de 6vriga tva. Informationen
hamtas har istallet fran SSNS. Sjofartsverket delar information till SSNS, som ursprungligen
ar inrapporterat via MSW Reportal (J. Tornemark, personlig kommunikation, 23 februari,
2021).

| dagslaget sker ingen informationsdelning fran Sjofartsverket till hamnarna Wallhamn och
Hargs hamn.
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3. METOD

For att kunna besvara fragestéllningen har vi anvént olika metoder och tillvagagangssatt for
att bygga och utveckla en tillamplig och givande studie. Data har hamtats in fran vetenskaplig
litteratur, intervjuer, férordningar och regelverk, samt arbetsunderlag fran Sjofartsverket.
Nedan presenteras de olika delarna.

3.1 Litteratursdkning

Litteratursdkningar av vetenskapliga texter och artiklar har framst hamtats genom
sokfunktionen inom maritima sektorn pa Chalmers bibliotek. Aven kallor som anvants i
tidigare publicerade kandidatsarbeten som berér amnet kommunikation och utbyte av
information har anvants.

Information som ror sjalva amnet MSW Reportal, MNSW och EMSWe kom till stor del fran
Sjofartsverket och aven fran publikationer och forordningar. Sjofartsverket har bidragit med
Powerpointpresentationer av EMSWe och éaven inspelade forelasningar som hallits digital for
berdrda aktorer i projektet.

EU har gett ut en forordning om rapporteringsformaliteter for fartyg som ankommer till
och/eller avgar fran hamnar i medlemsstaterna och om upphévande av direktiv 2010/65/EU.
Den har forordningen innehaller information och direktiv till medlemslanderna inom EU och
ligger till grund for hur det nya systemet av fartygsrapportering ska ga till vaga
(Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1239, 2019).

3.2 Val av forskningsmetod

For att fa en djupare forstaelse for hur informationsflodet gallande MSW ser ut idag och hur
det kan komma att férandrats i och med inférandet av EMSWe, har intervjuer genomforts
med ber6rd personal inom Sjofartsverkets digitala projekt. Likasa har intervjuer med de
berérda hamnarna genomforts for att fa en forstaelse dver vad de anser vara av betydelse i
informationsvég och hur de skulle kunna anvanda sig av och utvecklas genom att fa tillgang
till en mer éppen informationskanal.

For att fa fram kvalitativ information fran ber6rda parter med kunskap inom ett visst omrade
anser Denscombe (2018) att intervjuer &r den mest Iampliga metoden. Enligt forfattaren ar det
passande att anvanda sig av den har formen av datainsamling vid sma forskningsprojekt med
komplexa fragor dér information behdvs fran personer med specialkunskap inom amnet. For
att fa den basta utdelningen av information och kunskap inom detta specifika &mne valdes
personer som ar sérskilt insatta i projektet inom Sjofartsverket och i hamnarna ut for
intervjuerna.
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3.2.1 Forskningsintervjuer

Forskningsintervjuer kan goras pa flertal olika satt. Semistrukturerade intervjuer innebér att

intervjuaren har forberett fragor till respondenten, men utrymme ges till att respondenten far
utveckla sina svar och idéer kring fragorna. Det ar alltsa inte ett strikt frageformular som ska
foljas (Denscombe, 2018).

Intervjuerna genomfordes utifran Hallin & Helin (2018) teori om att semistrukturerade
intervjuer fran borjan inte behéver ha exakta fragor utan snarare teman eller huvudfragor som
ska diskuteras. Under intervjuernas gang tillats informanten beréatta fritt utifran de
huvudpunkter vi tog upp och sedan utvecklades foljdfragor fran var sida. Vissa fragor var
forberedda och vissa utvecklades under intervjun och de fragorna kunde vi sedan ta med som
underlag till néstkommande intervju.

Eftersom det var viktigt att informanten pa Sjofartsverket fick utveckla och forklara hur de
kan implementera den nya EU foérordningen i praktiken ansags semistrukturerade intervjuer
mest lampligt. Detta géllde &ven for intervjuerna som holls med de berérda hamnarna. En
viktig punkt var att fa fram informanternas asikter och uppfattningar om informationsutbytet,
samt att informanterna fick mojligheten till att utveckla sina tankar och asikter kring de
amnen och fragor som intervjuaren tog upp.

3.2.2 Urval av informanter till intervjuer

Urvalet av representanter fran de olika hamnarna och Sjofartsverket (tabell 2) gjordes efter
rekommendationer fran var externa handledare pa Sjofartsverket och var handledare pa
Chalmers, samt kontakt med hamnarna dér det forklarades vad arbete handlar om.

Tabell 2
Tabell éver informanter till intervjuer
Arbetsplats Informant - Arbetstitel
Goteborgs hamn Nautisk handléggare
Gavle hamn Konsult - ansvarar for projekten Port
Activity App och Just In Time.
Hargs hamn Hogre befattning inom hamnen
Stockholms hamn Forvaltningsledare
Wallhamn Administrativ chef
Sjofartsverket Projektledare EMSWe

13



Intervjuerna holls digitalt via Zoom med anledning till det geografiska avstandet och Corona-
pandemin. Alla intervjuer spelades in digitalt och ddrmed fanns mdojligheten att i efterhand
mer noggrant ga igenom intervjuerna och ta anteckningar. Under intervjuernas gang deltog
bada forfattarna till rapporten och ansvaret delades upp enligt den struktur som Hallin &
Helin (2018) forklarar i boken Intervjuer. Strukturen gar ut pa att den ene fokuserar pa
informanten och att stélla fragor, samt att lyssna for att kunna stalla relevanta foljdfragor. Den
andre ser till att inspelningstekniken fungerar, tar anteckningar och lyssnar, samt kom med
lite inlagg och foljdfragor.

Under sjalva intervjuerna gjordes bara enstaka anteckningar och fokus lag pa att utveckla
intervjun. Till intervjuerna anvéande vi oss av ett underlag med fragor som grund.
Informanterna fick utefter fragorna ocksa tala fritt och svara pa foljdfragor som dok upp
utefter intervjuns gang. Underlag till intervjuer aterfinns i bilaga 2 och 3.

3.2.3 Analys av intervjuer

Grundad teori innebér att intervjuer granskas pa ett noggrant och systematiskt satt for att hitta
teman och som sedan kan kategoriseras systematiskt och likstéllas mellan de olika
intervjuerna (Denscombe, 2018, s. 404-407). For att analysera de kvalitativa intervjuerna
lyssnade forfattarna darfor igenom intervjuerna noggrant och pabdrjade strukturering genom
att fragor och teman som tagits upp skrevs ner systematiskt och likastalldes sa att alla
intervjuer foljde samma monster. Enligt Denscombe (2018, s. 394-395) ar det lattare att aterga
till ett specifikt stélle i en intervju om intervjun har transkriberats och katalogiserats. Det &r
aven lattare att jamfora olika intervjuer med varandra och faststalla specifika data. Utifran de
texter som forfattarna sammanstallde fran att ha lyssnat igenom intervjuerna skrevs sedan de
fardiga texterna till sjalva rapporten. Denna systematiska kategorisering av teman fran
intervjuerna gjorde att det i slutskedet blev enkelt att skriva de fardiga texterna, samt att fa
intervjuerna att félja samma underrubriker och ménster.

3.3 Etik

Enligt Denscombe (2018) finns fyra etiska huvudprinciper som ska féljas vid undersékningar
och intervjuer. Dessa innebér att den nationella lagstiftningen foljs, att forskaren inte kommer
med osann information eller falska forespeglingar som kan lura deltagarna, att de tillfragade
ar med frivilligt och forstar vad de samtyckt till, samt att deltagarnas egna intressen ar
skyddade.

Infor intervjuerna kontaktades alla respondenter skriftligen via email. Dar beskrevs
forskningens syfte och fragestallning for att informanterna skulle fa en forstaelse kring vad
arbetet handlar om. Likasa beskrevs varfor just de var kontaktade och hur vi tankt genomfoéra
intervjun. De tillfragades om de samtyckte till att intervjun spelades in for att intervjuaren
skulle kunna ga igenom materialet mer noggrant i efterhand. Deras acceptans av att bli
intervjuade inom det beskrivna amnet sags som ett formellt samtyckte till medverkan.
Acceptansen skedde skriftligen via underskrift av ett samtyckes-formulér (bilaga 4). Alla
informanter &r anonyma i rapporten och endast titulerade som informant med beskrivning av
yrkesroll.
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4. RESULTAT

I resultatkapitlet presenteras de intervjuer som gjorts med de aktuella hamnarna, samt
Sjofartsverket. Hamnarna har valts ut efter deras storlek och systemintegration med
Sjofartsverket for att fa en blandning mellan stora och sma hamnar, samt mellan hamnar med
mycket respektive lite systemintegration. | tabell 3, sist i resultatkapitlet, ssammanfattas
systemintegrationen och informationsflodet for de olika hamnarna.

4.1 Goteborgs hamn

Informanten fran Goteborgs hamn arbetar som nautisk handlaggare och har rollen som
forvaltare av PORTIT (datasystem). Hen &r dven kontaktperson till ansvarig utvecklare av
EMSWe inom Sjofartsverket.

4.1.1 Utveckling av MNSW

Vad galler utvecklingen av rapporteringskraven till nya MNSW har alla medlemslander fatt
vara med och tycka till. | Sverige har Sjofartsverket gatt ut till hamnar och bett om deras
asikter. Goteborgs hamn har varit aktiv och gett manga forslag och idéer om vad de tycker ska
finnas med i de nya rapporteringskraven. Det vill sdga, vad Goteborgs hamn anser vara
relevant och anvandbar information. Om informationen som Géteborgs hamn ar intresserad
av inte kommer med i MNSW maste de fa in den informationen pa nagot annat sétt, det vill
sdga via nagon annan rapporteringskanal, och da forsvinner hela idén med single window-
rapportering for deklaranten. Informanten menar darmed att det &r viktigt att hoja sin asikt i
denna fraga. Ett exempel pa information som de i Géteborgs hamn behdver fa vid ett anlop ar
information om tanklast utifran brandklass. Likasa behdver de veta de tre senaste lasterna for
tanklaster och gransvarden for olika tanklaster.

Fran Goteborgs hamn menar de att det hade varit bra om rapporteringen till MNSW bestod av
tva delar, dels grundinformation som ska rapporteras in for alla hamnar (i alla lander), dels
hamnspecifik information. Vilka falt som ingar i den hamnspecifika informationen borde vara
valbara beroende pa vilken hamn fartyget anléper till. Utformningen bor dock se likadan ut
for alla hamnar som véljer att ha med den informationen. Goteborgs hamn menar att det ar
viktigt att det inte blir ett tvang for alla hamnar att ha all information inrapporterat till sig. Da
blir det alldeles for mycket och komplicerat och hamnarna far till sig information som ar helt
irrelevant for dem. Darmed hade ett system med generell grundinformation och valbar
hamnspecifik information varit en bra l6sning i det nya systemet.

4.1.2 Fartygsanldp och systemintegration

Vid ett fartygsanlop rapporterar deklaranten in all information till MSW. Géteborgs hamn har
en systemintegration mot MSW, vilket gor att de automatiskt far alla information éverford
fran MSW till sitt eget system, PORTIT. Hamnen stammer sedan av med terminalen och déar
sker kontakten via telefon, mejl eller digitalt via mjukvaran Teams. Skulle Just In Time (JIT)
utvecklas i framtiden kan det komma att finnas ett behov av att fa information tidigare an 24
timmar, eftersom man da kan behdva meddela fartyg om de bor sakta ner eller 6ka farten for
att kunna komma in direkt till sin slot. Men som det ser ut nu finns inget behov av det.
Goteborgs hamn ar mycket néjda med att vara automatiskt integrerade mot MSW och ser
nyttan i detta. Vid utvecklingen av MNSW vill de fortsétta att kunna integrera mot det nya
systemet.
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4.1.3 Problem med dagens informationsdelning

Ett problem med MSW idag dr att nér fartyget lamnar kaj avslutas fartygsanlopet. Dock kan
det vara sa att fartyget maste lamna kaj pa grund av olika fel som uppstar. Fartyget kan da ga
ut och lagga sig for ankar och sen komma in igen till kaj eller s kan fartyget behdva gora en
forhalning (byta kajplats). For Goteborgs hamn anses detta fortfarande vara samma anlop,
men sa rapporteringen till MSW fungerar raknas det i vissa fall som ett nytt anldp.
Mojligheten till att uppdatera och lagga in nya forhalningar och tulldeklarationer lases nar
Actual Time of Arrival (ATA) faststalls av deklaranten i systemet. Detta &r sarskilt ett
problem for tankbatar som ofta har manga férhalningar i ett och samma anlép och som inte
alltid &ar planerade i forvag. Det skulle alltsa vara bra om man kan uppdatera férhalningar,
Estimated Time of Departure (ETD), ankringar etcetera lattare i MSW, &ven efter att
méklaren lagt in ett ATA, menar informanten. Sa som systemet fungerar idag ar det inte
sarskilt flexibelt. Detta ar dock en definitionsfraga, raknar man att fartygsanlopet ar slut nar
fartyget lamnar kaj eller nar de lamnar VTS omradet? For Goteborgs hamn réaknas ett anlop
som avslutat nar fartyget lamnar VTS omradet. MSW &r inte skapt for att deklaranten ska
kunna lagga upp flera tulldeklarationer under samma anlop och varje gang fartyget gar in till
kaj maste en tulldeklaration goras och darmed maste alltsa i vissa fall ett nytt anlop
rapporteras in.

4.1.4 Forslag pa forbattringar till MNSW

Goteborgs hamn vill att rapporteringen till MNSW ska besta av tva delar, dels generell
grundinformation som ska rapporteras in for alla hamnar, i alla lander, dels hamnspecifik
information. Falten inom den hamnspecifika informationen bér vara valbara beroende pa
vilken hamn fartyget anldper till. Utformningen ska dock se likadan ut for alla hamnar som
valjer att ha med den informationen. G6teborgs hamn menar att det &r viktigt att det inte blir
ett tvang for alla hamnar att ha all information inrapporterat till sig. Da blir det alldeles for
mycket och komplicerat och hamnarna far tills sig information som ar helt irrelevant for dem.
Dérmed hade ett system med grundinformation och valbar hamnspecifik information varit en
bra l6sning i det nya systemet.

Goteborgs hamn 6nskar dven fa in momsintyg och majligheten till att kunna synkronisera

informationen i Fenix (Sjofartsverkets lotsplaneringssystem) med MNSW, sa att dven den
informationen kan integreras med hamnens system, avslutar informanten.
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4.2 Wallhamn
Informanten i Wallhamn &r administrativ chef och ansvarar 6ver speditionen, hamnvakten och
agentavdelningen. Hamnen har en egen agentavdelning

4.2.1 Fartygsanlop och systemintegration

Hamnen far information om planerade fartygsanlop ungefar tvd manader i forvag. For de
fartyg som de sjalva ar agenter for lagger de upp en fartygsanmalan i MSW tva veckor innan
fartygsanlopet. Agenterna lagger dven upp fartygsinformation i tullhanteringen och kontaktar
fartyget eller rederiet for att fa in kompletterande uppgifter om det behovs.

For de fartyg som hamnen ej ar agent for gors fartygsanmalan i MSW av respektive
utomstaende agent. Informationen som laggs upp i MSW av en utomstaende agent har precis
borjat att delas med Vallhamn. Tidigare var hamnen tvungen att kontakta respektive agent for
att fa anlopsinformationen, men genom att agenterna nu godkanner en delning av sina fartyg
till Wallhamn behovs den hér kontakten inte goras langre. Hamnen gar nu in i MSW och kan
dar se anlopsinformationen for respektive fartyg som utomstaende agent delat. Denna
information kopierar de sedan in i hamnens egna datasystem, PORTIT. Det sker alltsa inte
nagon automatisk dverforing mellan MSW och PORTIT, men hamnen ser det som ett steg i
ratt riktning att de nu i alla fall kan fa tillgang till anlépsinformationen i MSW. Férutom
PORTIT anvénder sig hamnen dven av ett annat digitalt system och de vet inte vilket de
kommer att anvanda sig av framover.

Wallhamn har ingen systemintegration mot MSW och far inte heller information automatiskt
eller genom nagon prenumeration fran Sjofartsverket. Delningen fran andra agenter fungerar
genom att respektive agent godkanner en delning av den aktuella informationen till hamnen.
Det &r inget som styrs fran Sjofartsverkets sida.

4.2.2 Problem med dagens informationsdelning

Wallhamn saknar att det inte gar att géra en summarisk inforelsedeklaration (SID). Detta
maste goras nar ett fartyg kommer direkt till Sverige fran ett tredje land och gors i Tullverkets
system. Det systemet anser hamnen ar trogflytande och krangligt att arbeta i. All information
som kravs for en SID rapporteras redan in i MSW, férutom namnet pa godsagaren. Laggs den
informationen in i MSW ocksa, skulle det sen kunna goras en automatisk dverforing av en
SID till Tullverkets system.

4.2.3 Forslag pa forbattringar till MNSW

Wallhamn valkomnar en automatisk 6verforing av informationen fran nya MNSW till sitt
eget system. En mojlig systemintegration mot nya MNSW med automatisk éverforing skulle
forenkla det administrativa arbetet vid ett fartygsanlop.

En forbattring till nya MNSW skulle vara en mojlighet att boka bogserbatar i samma system.
Hamnen &r medveten om att bogserbatarna ej styrs av Sjofartsverket, men de &r en del utav
fartygsanlépet och det skulle darmed vara beh&ndigt om det kunde anknytas till MNSW for
att forbattra single window-idéen. Likasa vill lotsarna ofta ha information om vilken bogserbat
som ska anvandas till fartyget vid ett anlop och darmed maste den informationen i slutandan
anda skrivas in i systemet.
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4.3 Hargs hamn

Informanten i Hargs hamn har en ledande position i hamnen och har totalt sex anstallda under
sig (ekonomichef, driftchef, teknisk chef, chef for affarsutveckling/byggprojekt och tva
assistenter). Hargs hamn ar alltsa en forhallandevis liten hamn. De arbetar nara
skeppsméklarna och stuveriet, som drivs i egen regi.

4.3.1 Fartygsanldp och systemintegration

Skeppsmaklarna far en Excel-fil av fartyget eller rederiet med anlopsinformation som ska
foras in i MSW. Stuveriet och hamnen far sedan information och fartygsanlopen via en
batlista, i form av en Excel-fil, som skeppsméklaren mejlar ut tre ganger i veckan (mandag,
onsdag och fredag). Information om lotsning far skeppsméklaren av Sjofartsverket via
telefonkontakt och denna information rapporterar de sedan vidare manuellt till hamnen. All
information sker alltsa via mejl eller telefonkontakt mellan skeppsmaklaren och hamnen.
Hargs hamn har ingen systemintegration mot MSW och inte heller ndgon annan majlighet till
att fa information fran Sjofartsverket automatiskt.

4.3.2 Problem med dagens informationsdelning

Idag ser informanten inget problem med den manuella informationsdelningen som sker
mellan Sj6fartsverket, maklare och hamnen. Sa lange hamnen é&r relativ liten fungerar de
manuella systemet och informanten tror inte att de kommer behdva titta pa en alternativ
l6sning forran hamnen vuxit till minst det dubbla (dvs. 400 anlép/ar). Forst da kan det bli
aktuellt att behdva fa information automatiskt genom en systemintegration med MSW. Fran
hamnens sida kréavs det da att de har ett system som ar kompatibelt med MSW och de har de
inte idag.

4.3.3 Forslag pa forbattringar till MNSW

Skeppsmaklarna upplever idag MSW lite stelbent och inte sarskilt flexibelt. En uppdatering
av systemet ar mer an valkommet. For att det ska vara av nytta for Hargs hamn att fa en
systemintegration mot nya MNSW, anser de att systemet behdver vara mer integrerat och
innehalla information som &r specifik for just deras hamn, samt att den automatiska
overforingen av information sker i realtid.
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4.4 Stockholms hamn

For att anskaffa information om Stockholms hamn har vi intervjuat ansvarig forvaltare for
hamnens datasystem. Hamnen haller just nu pa att géra om sina processer for att administrera
sina fartygsanlop.

4.4.1 Fartygsanlop och systemintegration

Stockholms hamn har prenumererat pa uppdateringar om fartygsanlop fran SSNS sedan sent
1900-tal. Fran SSNS har Stockholms hamn sedan fatt ta del av viss information fran
Sjofartsverket och som sedan integreras med hamnens datasystem PORTIT. UtOver detta har
rederier eller agenter gjort en manuell fartygsanmaélan till Stockholms hamn genom att mejla
in en blankett. | den blanketten &r det mer specifika detaljer om fartyget, tider, last samt
extratjanster som beror fartyget. Den informationen som agenterna anger far sedan
trafikledarna lagga in manuellt pa varje fartygsanlop. Detta & en manuell process som ar
foraldrad och tar mycket tid. Sedan bdrjan pa 2021 har Stockholms hamn borjat anvanda sig
av en egenutvecklad agent-portal for att tillgangliggora informationen om fartygsanlopet pa
ett enklare satt. Dér ska agenterna sjalva kunna ga in och ange nédvandig information och det
ar tankt att detta ska ersétta blanketten som anvénds idag. Just nu anvands den bara av
trafikledarna for att testa systemet.

4.4.2 Problem med dagens informationsdelning

Stockholms hamn ser flera problem med hur processen vid fartygsanlop fungerar idag.
Eftersom man far informationen genom prenumerationen fran SSNS dar man endast tar del av
viss information fran Sjofartsverket far man ofta uppdatering som innehaller dold
information. Detta innebér att uppdateringen maste manuellt jamforas med redan inforda data
om fartygsanlopet vilket skapar ett extra arbetsmoment i processen. Vidare skulle man gérna
se en mer specificerad lista pa fartygens avfall da Stockholms hamn delar ut rabatter baserat
pa miljopaverkan. Ett annat problem for Stockholms hamn i samband med
informationsutbytet med Sjofartsverket ar bristen pa korrekt ETA till kaj. Ett steg i att
underlatta detta ar att ta del av lotsinformationen som Sjofartsverket tillhandahaller. Pa sa satt
skulle man mer exakt kunna berakna ankomsten till kaj fran det att fartyget tar lots vid
inseglingen. Det &r idag ingen information man prenumererar pa via SSNS eftersom
Sjofartsverket inte delar med sig av den.

4.4.3 Forslag pa forbattringar till MNSW

Stockholms hamn ser flera olika typer av information som viktiga vid ett fartygsanldp. De
behover inte bara den nédvéandiga informationen som rapportskyldigheten innebdr, utan anser
ocksa att det skulle forenkla om man kan bestalla extratjanster till ett fartygsanlop redan i
MNSW. Man 6nskar ocksa vid en framtida utformning av MNSW att mer information skulle
vara inkluderad i rapporteringen i en fartygsanmélan. Forslag som Stockholms hamn tog upp
som skulle kunna vara inkluderade var:

Vem som &r maklare

Vilket rederi fartyget tillhor

Specificerat farligt gods i lasten
Specificerat avfall

Passagerarnas nationalitet vid kryssningar

Stockholms hamn har ingen direktkontakt med Sjofartsverket angaende hur EMSWe ska se ut
och darmed ingen insyn i hur det ser ut idag eller dess framtida utformning.

19



4.5 Gavle hamn

| Gavle hamn har man genomgatt en forandring av sina fartygsanlop. De har ett nara
samarbete med Sjofartsverket och har deltagit i EU-projekt for att effektivisera fartygsanlop.
Man ligger i framkant i utvecklingen och anvénder i dagslaget en app for att administrera sina
fartygsanlop och kringtjanster. For att anskaffa information har en konsult verksam i
app-utvecklingen i flera av Sveriges hamnar intervjuats.

4.5.1 Fartygsanldp och systemintegration

Gavle hamn far idag in fartygsanmalan genom MSW och har en automatisk systemintegration
mellan MSW och sitt eget hamnsystem PORTIT. For att sedan koordinera fartygsanlopet i
hamnen sker kommunikation framst genom telefon eller mejl mellan parterna. Gévle hamn
har genom det EU-finansierade projektet Effiicient Flow forandrat sina fartygsanlops
processer. EU-projektet har mynnat ut i applikationen Port Activity App som ar driftsatt sedan
i sommaren 2020. Grundidén for appen var att gora informationen mer transparant och
undvika att informationen var beroende av vilka ménniskor som arbetar. Nar en anmalan gors
i MSW idag adderas fartygsanlopet automatiskt i appen. Vid addering av fartyget i appen
tillkommer dven mer information som b.la. AlS-data for liveuppdatering av fartygets position
och lotsinformation. For att fa fartygets ATA ar appen integrerad med hamnens terminaler.
Appen ar &ven utformad for att underlatta utférandet av extratjanster runt fartygsanlopet dar
man ska till exempel kunna meddela évriga parter om éndrad Estimated Time of Completion
(ETC) eller bestéllning av bunker.

4.5.2 Problem med dagens informationsdelning

Enligt Gavle hamn fungerar systemintegrationen mot MSW och Sjofartsverket bra. Man ser
dock ett problem med att méjligheten for andra hamnar att ansluta sig till MSW for att fa
information ar stangd. Gavle hamn upplever ocksa problem med sena fartygsanmalningar.
Eftersom vissa fartygsresor &r kortare &n 24 timmar eller att fartyg valjer att gora sin
fartyganmalan precis innan kravet pa 24 timmar innan ankomst skapar det problem i
planeringen for terminalerna. Enligt Gavle hamn skulle det vara fordelaktigt att kunna ta del
av mer Automatic Information System (AIS) data. Pa sa satt skulle dven AlS-data for Next
Port kunna inkluderas i appen och ocksa darmed planeringshorisonten.

4.5.3 Forslag pa forbattringar till MNSW

Det storsta behovet i dagslaget som Gévle hamn ser skulle kunna underlétta vid fartygsanlop
ar tillgang till mer AlS-data for specifika hamnar. Man skulle vilja ha tillgang till den
information som fartygen sjélva anger och pa sa satt kunna planera fartygsanlopen béttre och
aven i framtiden kunna implementera konceptet JIT. Det skulle innebéra att fartyg skulle
kunna anpassa sin fart till hamnen och en ledig kaj for att effektivisera hela processen.

20



4.6 Sjofartsverket

Informatdren pa Sjofartsverket ar projektledare for EMSWe och arbetar med
implementeringen av den nya forordningen i Sverige. Enligt informatGren ar den stora
skillnaden mellan EMSWe och MSW att EMSWe ér en forordning, vilket innebar att det ar
en direktverkande europeiska lag. MSW kom ut som ett direktiv, vilket innebar att den inte
star over medlemslandernas nationella lagar.

4.6.1 Syftet med EMSWe

Syftet med den nya férordningen ar att ta fram ett harmoniserat funktionssatt mellan
medlemslanderna. Allt fran hur rapporteringen via webbportalen ska vara utformat och vad
som ska efterfragas, till hur deklarantens IT 16sning ska fungera mot alla medlemslanders
single window-system. EU kommer inte bygga en single window-portal som kan anvandas av
medlemslanderna. Det kommer alltsa inte att finnas ett centralt single window-system, utan
detta ar upp till varje land att utféra, men utifran vissa krav vad galler rapporteringen och
designkriterier som sétts av EU.

4.6.2 Harmoniserat granssnitt

Nar det galler framtagandet av det nya granssnittet som ska anvandas for MNSW har EU-
kommissionen gatt ut till medlemslanderna for att fa in deras asikter och forslag. Dessa
processas sedan av EU-kommissionen, som sedan tar de slutliga besluten och utvecklar en
mjukvara som ska kunna anvandas av medlemslanderna, forklarar informatoren. Detta ska
vara klart i augusti 2022. | Sverige &r det Sjofartsverket som har blivit utsett av
Regeringskansliet att projektleda utvecklingen och implementeringen av férordningen.
Sjofartsverket samarbetar med de tre andra berdrda myndigheterna Tullverket,
Transportstyrelsen och Kustbevakningen for att utforma den svenska officiella linjen i
kommittéférhandlingarna.

Den gemensamma datauppséattningen ska innehalla internationella rapporteringskrav, men
aven summan av de nationella rapporteringskraven. Har har hamnarna fatt vara med och tycka
vad de vill ska rapporteras in till MNSW, utifran vad som &r relevant for hamnarna. For att
Sjofartsverket ska kunna ta forslagen vidare till EU-niva maste forslagen grunda sig pa
svenskt regelverk.

De allménna svenska hamnarna har bjudits in via branschorganisationen Sveriges Hamnar till
att vara delaktiga och ges mojlighet att tycka till i fragan. Vissa hamnar har visat mer intresse
i fragan an andra och kommit med fullvérdig information och forslag, inklusive hanvisningar
till svenska lagrum.

4.6.3 Framtida informationsdelning

Enligt forordningen &r det ett krav att medlemslanderna delar informationen till
hamntjanstleverantorer (bogserbatar, fortéjningsarbetare, lotsar etcetera), vilket kommer att
realiseras via hamnarna i Sverige. Exakt hur detta kommer att fungera i praktiken &r inte
bestamt annu, beréattar informatdren. Likasa ar det inte klart hur delningen och vad som ska
delas direkt till hamnarna kommer att fungera nér det nya systemet sétts i bruk. De hamnar
som far information via SSNS kommer inte att paverkas, enligt informat6ren. Hur det
kommer att fungera for de hamnar (Géteborg och Gévle) som idag har direktuppkoppling mot
MSW, vet Sjofartsverket inte &nnu. Hur den delningen kommer att ske &r inte specificerat och
processen har inte kommit sa langt i utvecklingen annu.
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Vad géller forandringen av MSW Reportal (det svenska MSW rapporteringssystemet)
kommer en del ombyggnationer att kravas. Hur stora forandringarna blir kommer sta klart
forst i augusti 2022 da EU kommissionen kommer med sitt slutliga beslut géllande
granssnittet. Ur anvandarsynpunkt tror Sjofartsverket att de kommer behéva bygga om
anvandarsnittet i MSW Reportal eftersom det kommer finnas fler och andra rapporteringskrav
med det nya granssnittet, samt att strukturen pa webbsidan ska faststéllas av EU-
kommissionen.

4.6.4 Informationsdelning mellan medlemslanderna

Fragan om hur information som rapporterats in av en deklarant ska kunna delas mellan
medlemslanderna och hamnarna &r fortfarande oldst och ansvaret for att 16sa detta ligger bade
hos EU-kommissionen och medlemslanderna. Fragan ligger langre fram i
utvecklingsprocessen och det finns bade tekniska, sakerhetsmassiga och legala barriarer som
gor fragan mer komplex. Ett grundkrav i forordningen &r dock att information som en
deklarant har lamnat i en avgangshamn sedan ska kunna ateranvandas i efterfoljande
ankomsthamn. Tanken &r att ett fartyg vid ankomst i en hamn bara ska behdva fylla i
dynamiska data som forandras under resans gang. Statiska data ska automatiskt 6verforas fran
avgangshamnen. Dock har deklaranten rapporteringsskyldigheten, vilket innebar att de maste
godkanna den informationen som finns i single window, dvs godk&nna att den fortfarande ar
rétt och aktuell.

4.6.5 Merkostnad for Sjofartsverket
Pa fragan om det skulle bli nagon extra kostnad for Sjofartsverket om alla hamnar vill att ni
automatiskt delar all information fran MNSW till hamnarna, svarar informatéren féljande:

Enligt forordningen sa ska Sjofartsverket tillhandaga den har informationen till
hamntjansteleverantorer. Detta ar ett krav, sa da kan vi inte ta betalt for det. All
funktionalitet kostar ju pengar. Det kommer sékerligen behévas mer supportkapacitet
hos Sjofartsverket vilket kommer vara en kostnad. Men det ar inget vi kan fora vidare
och ta betalt for.
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Tabell 3

Oversikt av systemintegration och informationsflode i respektive hamn

Hamn

Stockholms
hamn

Goteborgs
hamn

Gavle
hamn

Hargs
hamn

Wallhamn

Systemintegration mot
MSW?

Prenumererar pa
information via SSNS
indirekt fran MSW.
Informationen
integreras med hamnens
system PORTIT.

Ja, hamnens system
PORTIT &r uppkopplat
mot MSW och
informationen i MSW
fors automtiskt over.

Ja, MSW ér integrerad
med hamnens app Port
Activity App

Nej

Nej, hamnen far bara
tillgang till
anldpsinformation
genom att respektive
agent delar
anlépsinformationen till
dem i MSW.

Vill ni ha mer/fortsatt
informationsdelning
nya MNSW?

Ja, man vill garna ta del
av mer information.

Ja, hamnen ser stor
nytta i av att fa
information
automatiskt.

Ja, hamnen onskar aven
mer AlS-data.

| dagsléaget nej.
Verksamheten maste
fordubblas for att det
behovet skulle behdvas.
Ja, hamnen skulle gérna
vilja ha en automatisk
delning av
informationen.

Vad saknas i MSW?

Vem som &r maklare

Vilket rederi fartyget
tillhor

Specificerat farligt gods i
lasten

Specificerat avfall

Passagerarnas
nationalitet vid
kryssningar
Momsintyg

Fartyg kan inte avga och
ankomma till kaj flera
ganger under samma
anlop.

Mojligheten att lagga
upp flera.
Tulldeklarationer under
samma anlop.

Lotsinformation

Flexibilitet
AlS-data for Next Port

Bokning av bogserbatar
och
bogserbatsinformation.

Mojligheten att gora en
SID som sedan
automatisk skickas till
Tullverket.
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5. DISKUSSION

| foljande tva kapitel diskuteras informationen och resultaten vi fick in under intervjuerna som
redovisats under resultatkapitlet. Detta stalls aven i relation mot den teori som finns inom
amnet. Darefter diskuteras fordelar och nackdelar med den metod som valts for att utfora
studien.

5.1 Resultatdiskussion
| resultatdiskussionen diskuteras svaren fran resultatdelen i relation till teorin och
fragestallningen under respektive rubrik.

5.1.1 Hur kan fartygsanlop effektiviseras om Sjofartsverket tillgangliggor
anlopsinformation till fler aktérer via MNSW?

Vid en fartygsanlop maste alla deklaranter anméla sitt anlop i MSW Reportal som skots av
Sjofartsverket. Informationen som efterfragas ar forutbestamd utav Sjofartsverket och
deklaranterna maste uppge all information korrekt. Deklaranten kan vara antingen kapten eller
styrman ombord fartyget eller en fartygsagent. Nar fartygsanmalan gors av nagon ur
fartygsbesattningen anses kommunikationen ske genom ett centraliserade natverket i form av
ett hjul (Kaufmann & Kaufmann, 2016). Aktoren (fartyget) kommunicerar direkt med den
centrala punkten (Sjofartsverket). Nar fartygsanmalan daremot gors av en fartygsagent sker
kommunikationen genom Y-formen, eftersom agenten dessforinnan ar tvungen att fa
informationen av fartyget. Informationen har alltsa kommunicerats i ett tidigare led innan den
nar den centrala punkten (Sjofartsverket). De bagge kommunikationsnatverken som kan
anvandas vid en fartygsanmalan ar centraliserade natverk, dar Sjofartsverket ses som den
centrala punkten. Sjofartsverket for sedan viss information vidare till vissa hamnar genom
olika kommunikationskanaler.

Systemintegrationen mellan de hamnar som intervjuats i rapporten och Sjofartsverket ser
olika ut och beroende pa hamnens storlek varierar uppfattningen av hur val informationsflodet
fungerar idag, samt vilken betydelse det har for verksamheten. Goteborgs hamn och Géavle
hamn uppgav under intervjuerna att de har en systemintegration mot MSW Reportal, vilket
innebér att de automatiskt far fartygsanlopinformation éverfort fran MSW Reportal till sitt
eget hamnsystem PORTIT. De bagge hamnarna ingar i ett pilotprojekt med Sjofartsverket dar
de fick mojligheten till att testa om denna systemintegration var behjélplig. Bdgge hamnarna
uppger att de ar ndéjda med systemintegrationen och att den innebdr att deras manuella
kommunikationsutbyte med agenter och fartyg minskat eftersom hamnen ej langre behdver
kontakta dem i samma utstrackning som forut for att fa information infor ett fartygsanlop.
Hamnarna upplever att informationen som man tar del av forenklar och effektiviserar det
dagliga arbetet. Enligt Kaufmann & Kaufmann (2016) ar det mest lampligt att anvanda sig av
en skriftlig informationskanal nér information av rutinméssig karaktar ska formedlas till flera
aktorer. Detta kan appliceras i Goteborgs hamn och Gavle hamn. Istéllet for att hamnarna ska
behdva ringa olika samtal eller skicka flera e-mail till olika aktorer for att fa tag i de skilda
informationsdelarna vid ett anlop, sker detta i ett skriftligt forum (MSW Reportal) som sedan
automatiskt formedlas till hamnarna. Den administrativa bordan avtar och det blir ett
smidigare informationsflode.
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Stockholms hamn far information fran MSW Reportal genom en prenumeration via SSNS,
dar vissa delar av informationen fran MSW Reportal formedlas. Detta ar integrerat med
hamnens egna system PORTIT och de upplever det som positivt med att fa information
automatiskt. Dock ser hamnen en stor fordel med att fa en automatisk systemintegration med
MSW Reportal och fa tillgang till all information som uppges dér. Detta var nagot de ville ha
redan da Gavle och Géteborg paborjade sin systemintegration mot MSW Reportal.

| Wallhamn har de alldeles nyligen fatt atkomst till informationen i MSW Reportal genom att
agenterna borjat dela sina fartygsanmalningar till hamnen. Detta innebar att Wallhamn kan ga
in i MSW Reportal och se den aktuella anlépsinformationen. Dock sker ingen automatisk
éverforing till Wallhamns egna system, utan de maste sjalva manuellt skriva 6ver
informationen. Dock &r detta en forbattring mot hur det var tidigare da de var tvungna att
ringa upp agenterna for att fa informationen.

I Hargs hamn sker ingen integration mot MSW Reportal. All kommunikation sker via telefon
och mailkontakt. Eftersom Hargs hamn &r en mindre hamn dar frekvensen av ankommande
fartyg inte ar sa hog ses det inte som nagot nodvandigt att fa anlépsinformation automatiskt.
Dels ar det en liten arbetsstyrka och kommunikationen sker enkelt mellan aktérerna inom
hamnen. Vid en fordubbling av trafiken i hamnen &r detta nagot som kommer behévas att ses
dver och nagon form av automatiskt informationsflode kommer implementeras.

De fyra hamnarna som vill ha systemintegration mot MNSW anser att mojligheten till detta ar
stor vad galler de praktiska detaljerna. Goteborgs hamn, Gavle hamn och Stockholms hamn
anvander sig av det digitala hamnsystemet PORTIT vilket har fungerat bra att koppla ihop
med MSW Reportal. De ser darfor inget hinder mot att detta borde ga att gora i framtiden
ocksa nar nya MNSW sétts i bruk. Wallhamn anvander aven de PORTIT, men har aven ett
annat hamnsystem. | dagslaget ar det lite oklart vilket system de kommer att anvénda i
framtiden, men informanten sa att det kommer att vara klart till 2025 nar nya MNSW tas i
bruk. Om nya MNSW utvecklas sa som férordningen anger, ser hamnarna en stor fordel av att
ha en automatisk systemintegration mot det. Kontinuerliga uppdateringar fran deklarantens
sida vad gélla ankomsttider, forseningar, lotstider etcetera innebdr att systemet hela tiden ar
aktivt och detta gor att automatisk delning ar relevant och givande fér hamnarna.

5.1.2 Vilket varde ser hamnarna i att data fran MSW (och darmed i framtiden
MNSW) tillgangliggors?

En rod trad for alla hamnar &r att de vill ha mer eller fortsatt automatisk systemintegration
mot Sjofartsverket. Alla hamnar, forutom Hargs hamn, véardesétter en automatisk
systemintegration mot nya MNSW eftersom det férenklar och minskar den administrativa
bordan som uppstar vid manuell kontakt med agenter och fartyg vid ett fartygsanlop. Likasa
minimeras risken for missforstand som kan uppsta vid kommunikation om alla anvander sig
av ett gemensamt och forutbestdmt granssnitt. Detta bekraftas av Kaufmann & Kaufmann
(2016) som menar att det ar skillnad pa att kommunicera information och att kommunicera
mening. For att mottagaren ska uppfatta informationen pa samma satt som séandaren avser ar
det viktigt att &ven mening har kommunicerats. Brist pa detta gor att missforstand kan uppsta.
Med ett gemensamt system som MNSW dér allt rapporteras och déar granssnittet ar
forutbestamt och forstatt av alla parter ar risken for missforstand och felkommunikation
mindre, menar hamnarna.
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I hamnar d&r den operationella delen &r stérre och darfor mer komplex att koordinera,
samtidigt som transportbranschen haller pa att digitaliseras, ser hamnar ett behov av ett
automatiserat informationsflode. Med en sadan stor logistiskt utmaning ar det viktigt att ha ett
val fungerande system dar hanteringen av information sker somlést (Lind m.fl., 2020, s. 67).
Detta ar ocksa en punkt hamnarna anser viktig. Ett problem idag ar att det sker dubbelt arbete
for att sdkerstalla att informationen &r korrekt och kommer fram till ratt mottagare. Vid
utvecklandet av det nya MNSW och for att det ska fungera optimalt, samt skapa ett vérde for
hamnarna, behdvs det ett helt digitaliserat system som inte skapar ett behov av extra arbete
vid sidan av (Tijan m.fl., 2019, s. 135). F6r hamnarna kommer det inte bara minska den
administrativa bordan, utan ocksa innebara kostnadsbesparingar och battre anvandande av
hamnarnas resurser. Ett vél utvecklat MNSW skapar inte bara ett varde for hamnarna, utan for
hela logistikkedjan med minskade ledtider och hogre effektivitet.

5.1.3 Hur kan Sjofartsverket pa basta satt tillgodogora sig informationen fran
hamnsystemen for att effektivisera fartygsanlopen?

Enligt hamnarna delar de ingen information till Sjofartsverket. Alla hamnar anser dock att det
ar viktigt att Sjofartsverket tar till sig de asikter hamnarna har vad géaller informationen som
bor uppges i nya MNSW. Hamnarna menar att det ar viktigt att de inte far for mycket
information fran MNSW, dvs att inte all information maste rapporteras in i alla hamnar. De
trycker pa vikten av uppdelningen mellan generell information, som ska galla for alla hamnar
inom EU, och hamnspecifik information. Detta bekraftas av Kaufmann & Kaufmann (2016)
som forklarar vikten av att information som kommuniceras ska vara relevant foér mottagaren,
annars ar det latt att den relevanta information forsvinner i mangden. Det &r dven svart och
tidskravande for mottagaren att forsta vilken information det ar som ar av varde for dem, samt
att salla ut den informationen ur mangden. Darmed anser hamnarna att det &r viktigt att de
sjalva kan vélja vilken information de ska fa dverford till sina system, sa att de inte far for
mycket eller irrelevant information.

5.2 Metoddiskussion

Resultatet till studien erhdlls genom semistrukturerade intervjuer med olika aktorer inom
svenska hamnar och inom Sjofartsverket. Informanterna valdes genom rekommendationer
fran var externa handledare pa Sjofartsverket och fran var handledare pa Chalmers. Vissa
informanter erholls genom att vi kontaktade hamnarna direkt och forklarade vart arbete och
bad att fa intervjua nagon med kunskap inom detta omrade. Informanterna vi intervjuade hade
alltsa olika yrkestitlar och kunskaper, vilket kan leda till orattvis informationsunderlag. Likasa
kontaktades fem hamnar och svaren pa vara intervjufragor kan komma att ha skiljt sig
avsevart om vi valt fem andra hamnar, utokat antalet eller d&ven intervjuat fartygsagenter.
Dock bor hamnarna som ar med i Sjofartsverkets pilotprojekt med systemintegration mot
MSW Reportal finnas med i underlaget for framtida studier. VVad géller de andra hamnarna
finns det flera andra alternativ pa bade stora och sma hamnar som skulle vara aktuella och
intressanta for framtida studier vad galler informationsflode. Resultatet bygger dven pa
informanternas subjektiva uppfattningar och asikter. Dessa har stallts mot teori kring dmnet,
men ska fortfarande beaktas som en subjektiv uppfattning.
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Anledningen till att semistrukturerade intervjuer holls istéllet for strukturerade intervjuer var
for att ge informanten mojlighet till att fa beratta mer fritt utifran sina kunskaper och
uppfattningar. Detta gav mojligheten till kvalitativa intervjuer dar informanternas subjektiva
asikter framfordes, vilket 6kade validiteten i studien da de subjektiva svaren hos de olika
informanterna visade att de alla sdg 6kad informationsdelning och systemintegration mot
MNSW som nagot positivt for verksamheten. Ett alternativ skulle vara att skicka ut
frageformularet som en enkat till informanterna. Da hade en stérre grupp informanter kunnat
undersokas. Dock kravde en del av fragorna langa och utvecklande svar, vilket kan vara svart
att ge i skrift. Vid anvandandet av enkatformular ar det lattare med fragor som kraver korta
och precisa svar. Likasa forsvinner mojligheten till foljdfragor och chansen till att be
informanten utveckla sina svar. Darmed ansag forfattarna att enkéter inte var aktuella i detta
komplexa &mne.

Eftersom hamnarnas informationsutbyte vid ett fartygsanlop och med Sjéfartsverket fungerar
olika, samt att informanterna har olika yrkestitlar och kunskaper, gick det inte alltid att folja
fragorna i foljd och halla intervjun strukturerat. Informanternas tillatelse att tala mer fritt
medférde att det blev svarare att sammanstélla intervjuerna i efterhand eftersom féljden av
informanternas svar inte alltid foljde vart frageformular. Likasa blev foljdfragorna olika
mellan de olika intervjuerna. Dessa forutsattningar leder till att reliabilitet i studien sjunker
eftersom svaren fran informanterna paverkades av hur intervjun hélls och vilka foljdfragor
som stalldes. Likasa far man véga in hur forfattarna tolkar informanternas svar och asikter.
Dock finns intervjuunderlaget som forfattarna utgick ifran med som bilaga i rapporten, vilket
ger en generell uppfattning av intervjuernas innehall och struktur.
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6. SLUTSATSER

| foljande kapitel sammanfattas de mest betydelsefulla slutsatser fran diskussionen. Slutligen
ges rekommendationer till fortsatt arbete inom &mnet.

Effektiviseringen i hamnarna vad géller fartygsanlop sker framst i och med den minskade
administrativa bordan, sa som telefonsamtal och e-mailkorrespondens mellan olika aktorer,
som foljer en systemintegration mot MNSW. Fyra av fem hamnar som deltog i rapporten var
Overens om att en automatisk systemintegration forenklar det dagliga arbetet for hamnen.
Kontinuerliga uppdateringar fran deklaranten gallande ankomster och avgangar i systemet gor
att telefonsamtalen mellan de olika aktérerna som &r involverade vid ett fartygsanlop kan
minska, under forutséttning att informationen delas automatiskt till hamnarna. Gemensamt for
alla hamnar var dven att de anser att det kravs ett gemensamt grénssnitt och att det bor vara en
uppdelning géllande generell information och hamnspecifik information.

Beroende pa storleken pa hamnen gors en tydlig skillnad pa vilket varde man ser att
information fran MSW och i det framtida MNSW i dagslaget. Dock ser aven mindre hamnar i
framtiden att det kan vara ett vardefullt verktyg ndr man vaxer och antalet fartygsanlop blir
tillrackligt manga och arbetet blir svart att dverse manuellt. Vid inforanandet &r det av storsta
vikt att det &r ett gemensamt digitalt kommunikationssystem dar informationen som skickas
mellan aktorerna har vardefullt innehall och ar korrekt. Detta for att undvika onddigt arbete
som &r resurskravande. Ett korrekt utformat gemensamt system skulle inneb&ra minskad
administrativ borda samt indirekta kostnadsbesparingar for hamnarna.

Det sker i dagslaget ingen delning av information fran hamnarna till Sjofartsverket. For att
Sjofartsverket ska hjélpa till att effektivisera fartygsanlopet &r det framst uppdelning av
generell information och hamnspecifik information i nya MNSW som hamnarna framhaver
som viktig. Detta ar ndgot Sjofartsverket kan hjalpa till med i och med sin roll i utvecklandet
av MNSW. En utveckling av systemintegration till MNSW kan &ven vara att inkludera évriga
aktorer i logistikkedjan. Samhallsnyttan av detta kan vara stor i och med effektiviseringen
som sker genom att uppdatering av aktuell information kan leda till kortare véantetider da
Ovriga aktorer kan anpassa sin transporter till senaste informationen.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Under intervjuerna med hamnarna efterfragades vilken typ av information de anser vara av
betydelse att deklaranten uppger i MNSW. En vidare och mer omfattande studie av detta dar
fler svenska hamnar ar delaktiga kan vara relevant for utvecklandet av nya MNSW. Hér
skulle det aven vara lampligt att involvera deklaranten sjélv, det vill séga agenter och rederier.

For att informationen som uppges i MNSW ska leda till effektivisering for hela logistikkedjan
kan en undersokning goras bland Gvriga aktorer vid ett fartygsanlop, sa som terminaler,
akerier, godstag och stuverier. For dessa aktorer skulle automatisk uppdatering av forseningar
etcetera som kan uppges i MNSW kunna vara av hjalp och minska ledtider och vantetider.
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BILAGOR

Bilaga 1 — Rapporteringsskyldigheter

Rapporteringskyldigheter
Kategori Beskrivning

A

>>»>»>>

O WWWwWwWwW®E> > > >

Anmélan om fartyg som ankommer till och avgar fran medlemsstaternas

hamnar.

In- och utresekontroll av personer

Anmiilan av farligt eller fororenande gods som transporteras ombord
Anmélan av avfall och rester

Tillhandahallande av skyddsinformation

Information om personer ombord

Tullformaliteter

a) Ankomstformaliteter

b) Avreseformaliteter

Séker lastning och lossning av bulkfartyg
Hamnstatskontroll

Statistik ver sjotransporter

Allmin deklaration

Lastdeklaration

Deklaration om fartygsforrad

Deklaration om beséttningens tillhorigheter
Besittningslista

Passagerarlista

Farligt gods

Halsodeklaration for sjofolk

Rapporteringsskyldigheter som foljer av nationell lagstiftning och nationella

krav

Juridisk hérledning

Artikel 4 i Europaparlamentets och radets direktiv 2002/59/EG

Artikel 8 i Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2016/399
Artikel 13 i Europaparlamentets och radets direktiv 2002/59/EG

Artikel 6 i Europaparlamentets och radets direktiv 2000/59/EG

Artikel 6 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 725/2004
Artiklarna 4.2 och 5.2 i radets direktiv nr 98/41/EG

a) —Anmilan av ankomst (artikel 133 i férordning (EU) nr
952/2013).

—Anmilan till tullen av varors ankomst (artikel 139 i férordning
(EU) nr 952/2013).

—Deklaration for tillfallig lagring (artikel 145 i férordning (EU) nr
952/2013).

—Varors tullstatus (artiklarna 153155 i férordning (EU) nr
952/2013).

—Elektroniska transportdokument som anvinds for transitering
(artikel 233.4 e i forordning (EU) nr 952/2013)

b) —Varors tullstatus (artiklarna 153-155 i férordning (EU) nr
952/2013).

—Elektroniska transportdokument som anvénds for transitering
(artikel 233.4 e i forordning (EU) nr 952/2013).

—Anmilan av utforsel (artikel 267 i forordning (EU) nr 952/2013).

—Summarisk utforseldeklaration (artiklarna 271 och 272 i
forordning (EU) nr 952/2013).

—Anmalan om &terexport (artiklarna 274 och 275 i férordning (EU)
nr 952/2013).

Artikel 7 i Europaparlamentets och radets direktiv 2001/96/EG

Artiklarna 9 och 24.2 i Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG

Artikel 3 i Europaparlamentets och radets direktiv 2009/42/EG

FAL1
FAL2
FAL 3
FAL 4
FALS5
FAL 6
FAL7



Bilaga 2 — Intervjuunderlag hamn

1

2

10

Vilken yrkesroll har du?
Hur ser ett fartygsanlop ut i er hamn?

a. Vilka kontakter behdver ni gora infor ett fartygsanlop (med maklare, agenter,
lotsning, Sjofartsverket, batman)?

Vilken information tar ni del av idag (via MSW, méklare agenter, SSNS mailkontakt
etcetera)?

Har ni nagon systemintegration mot MSW idag?
Delar ni nagon information med Sjofartsverket?

Skulle det vara behjalpligt for er om Sjofartsverket delade information direkt till er
automatiskt?

Vad for information anser ni vara vardefullt for hamnen vid fartygsanlop/avgang?

a. Vad saknas i MSW rapporteringen som ni vill fa med i nya MNSW
rapporteringen?

Skulle ni vara beredd att betala for automatisk informationsdelning fran
Sjofartsverket?

Vad tycker ni kan forbattras gallande informationsdelning?

Hur skulle Sjofartsverket kunna bidra med information pa bésta satt for att
effektivisera anlop?



Bilaga 3 — Intervjuunderlag Sjofartsverket

[EEN

Vilken yrkesroll har du?
Vad &r skillnaderna pa MSW och EMSWe?
Hur bestdms det nya granssnittet som ska anvéndas av alla hamnarna?

a. Ar det EU kommissionen som bestammer det sjalva eller gemensamt med
representanter fran de olika landerna?

Kommer EMSWe innebéra att EU kommissionen skickar mallar/forslag pa hur
inrapporteringssystemen ska se ut sa att det ser likadant (eller snarlikt ut) i alla lander?

| forordningen stod det att fartygen ska kunna ha samma inlogg oberoende pa vilket
land/hamn de rapporterar till. Dock maste de logga in pa olika hemsidor (som har
snarlika adresser, enligt forordningen) beroende pa i vilket land de ska rapportera till,
kommer detta att fungera?

Kan Sjofartsverket dela information till hamnarna via EMSWe pa samma satt som ni
gor via MSW idag?

a. Om inte, hur kan delningen komma att se ut med EMSWe?
Skulle det vara behjalpligt for er om hamnarna delade mer information till er?
a. |safall, vad for information vill ni ha fran hamnarna?

Om alla hamnar vill att ni automatiskt delar all information fran EMSWe, skulle det
bli en extra kostnad for er?

a. Skulle Sjofartsverket ta betalt for informationsdelning?

Vad tycker ni kan forbattras gallande informationsdelning?



Bilaga 4 — Samtyckesformular

Informerat samtycke om deltagande i examensarbetsprojekt
"Effektivisering av fartygsanlop genom att tillgangliggora information”

Chalmers tekniska hogskola

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Avdelningen for maritima studier (program)

SE — 412 96 Goéteborg

Studenter:

William Gegerfelt Stenbacken, w.stenbacken@gmail.com, 073-959 04 36
Jonna Svanstrom, jonnasvanstrom@hotmail.com, 073-726 32 97
Handledare:

Jan Skoog, jan.skoog@chalmers.se, 070-620 73 60

Vi tva, Jonna Svanstrom och William Gegerfelt Stenbacken, studerar sista terminen pa
Chalmers Universitet pa programmet Sjofart och Logistik. Vi skriver en kandidatuppsats om
amnet informationsdelning inom sjofart. Vi har valt att fokusera pa implementationen av
EMSWe och de rapporteringsskyldigheter fartyg har nar de ankommer en hamn. Syftet med
rapporten ar att se om det finns ett varde for hamnar att ta del av den informationen och
om det kan effektivisera anlop till hamnarna. Vi jamfér hamnar i olika storlekar, samt
myndighetens roll for att fa olika perspektiv pa hur informationsdelningen ser ut idag och
hur hamnar ser pa informationsdelning i framtiden.

| och med att vi utfor intervjuer med personer som har en inblick eller dagligen jobbar med
dessa uppgifter hoppas vi att vi ska fa en helhetsbild av nulaget, mojliga hinder och problem,
samt om det finns ett behov eller varde att ta del av information i framtiden for att
effektivisera anlop.

Om du vill ha mera information om projektet sa ar du vdlkommen att kontakta handledaren
eller studenterna.



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

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

Jag har fatt tillfdlle att fG mina frdgor angdende studien besvarade innan den
pdbdrjades.

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

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

Jag ger mitt medgivande till Chalmers tekniska hgskola.

Jag ger detta medgivande férutsatt att inga andra én de studenter/ldrare/forskare
som dr knutna till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.

Jag dr medveten att studien dr helt anonym och insamlad data kommer att redovisas
utan koppling till person, fartyg eller foretag/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.

X Jag godkanner att intervjun spelas in i analyssyfte.

Ort:

Datum:

Underskrift:

Namnfértydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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