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Sammanfattning

Det svenska transportsystemet star infor en stor forandring. Stora investeringar gors i svensk
hamninfrastruktur och vindarna blaser nu fér en omflyttning fran vag till jarnvag och sjo.
Digitalisering ses bade nationellt och internationellt som majliggéraren for det integrerade och
hallbara transportsystemet. Sjofarten ar till sin karaktar internationell och svenska hamnar ar
under okat tryck att stdlla om och digitalisera sin verksamhet for att behalla sin relevans och
konkurrenskraft. Forsorjningskedjor kan betraktas som ekosystem av delsystem och digital teknik
kan stédja synkroniseringen av atgirder som utférs av de olika inblandade aktorerna.
Multimodala leveranskedjor bygger pa olika transportmedel som besoker olika (typer av)
transportnoder. Digitaliseringen gor det majligt for inblandade aktorer att halla sig uppdaterade
och vidta atgarder beroende pa status for transporten i de féregaende stadierna och tillgangen
pa kapacitet i de efterféljande.

For att tillgodose att hamnen som transportnod kan fungera effektivt och betjana sina kunder
med fonster mot alla transportslag ar det viktigt att hamnen etableras som den hallbara hamnen.
En hamn som &r en transport- och logistiknod, energinod och digital nod. Hamnen som digital nod
ar ett uttryck for den samlade digitala férmagan som kravs for den hallbara hamnen medan
hamnen som energinod uttrycker den samlade energiforsérjningsformagan fér den hallbara
hamnen. Hamnen som transportnod ar den samlade logistikférmagan som kravs for den hallbara
hamnen.

Baserat pa det arbete som sker inom I.Hamn har denna forstudie, genomford under de férsta 9
manaderna av 2021, fordjupat kunskapen om de egenskaper som hamnen som digital nod
behover ha. Slutsatserna har bekraftats av de deltagande hamnarna och systemleverantorerna
och kan anses som validerade och val férankrade. Baserat pa intervjuer och en enkdtundersokning
bland svenska hamnar kompletterat med en workshop med de dominerande leverantérerna av
hamnsystem drar studien slutsatsen att den digitala mognaden for Sveriges hamnar har stor
spridning. Manga hamnar har idag bristande férutsattningar for att kunna svara upp emot att
kraven pa att vara en hallbar nod i det nationella och globala transportsystemet. | flera hamnar
sker fortfarande det mesta informationsutbytet analogt och daven de hamnar som anvander
digitala verktyg upplever brister i informationens tillforlitlighet. Bland annat kan det noteras att
de deltagande hamnarna karakteriseras av:

e 52% saknar digitaliseringsstrategi
e 35% har Port Management eller Community system idag
e 25% bedomer sjdlva att de har en lag digital mognad

Det konstateras ocksa att majoriteten av svenska hamnar saknar dedikerade resurser och
kompetens inom IT och att fa kan driva digitaliseringsarbete pa egen hand.

Vardet av digitaliserad information med tillhérande anvandningsfall for hamnar och andra
intressenter i transportkedjan sammanfattas i denna forstudie som:

e Transportforetag (rederier, lastbilsoperatorer, jarnvagsforetag) far battre mojligheter att
samordna och synkronisera anvandningen av sina transportorer, vilket minimerar vantetider

e Lastdgare kan maximera sitt utnyttjande av lagringskapacitet och tillhandahalla uppdaterad
Track and Trace-information till sina kunder
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e Hamnaktorer kan maximera utnyttjandet av infrastruktur och resurser
e Lastenhetsdgare, transportorer med egna lastenheter och &dven container- eller
trailerleasingforetag, kan folja var enheterna finns for ompositionering och distribution.

Hamnen har ocksa en vasentlig roll i att ge transportforetag, lastagare och transportkdpare
underlag for deras uppgift att rapportera till myndigheter. Runt hornet ligger uppgraderingen av
maritimt single window som kraver att mycket mer information som delas blir digital.

For att sdnka trosklar for organisationerna att investera tid och medel i nya system ar det
fordelaktigt om systemen ar modulart uppbyggda och det ges maojlighet att kombinera system
och funktioner. Kan de erbjudas ett smorgasbord av funktionalitet/applikationer och vilja de som
passar just deras behov och forutsattningar initialt och bygga vidare senare sa o6kar troligen
mojligheterna att investeringen blir av.

Det ar viktigt att informationen kan flyta sa somlost som mojligt mellan olika noder och aktérer,
varje hamn far inte skapa egna "stiangda” ekosystem av tjanster och informationsutbyte, utan det
maste ga att utbyta information med andra intressenter och med andra hamnars ekosystem. Har
kan hamnarna iklada sig rollen som tillhandahallare av den digitala infrastrukturen pa samma satt
som de ofta gér med den fasta infrastrukturen pa land.

Studien har oversatt de olika forutsattningar och behoven till en mognadsmodell som tar
utgangspunkt i hamnens digitala strategi for att vagleda hamnar i utveckling av sin digitala
mognad. Denna mognadsmodell adresserar tre nivaer av tjanster som tar utgangspunkt i de use
case som identifierats av hamnarna. Dessa nivaer avser uppkopplad infrastruktur, digital
samverkan och nya affarsmojligheter genom nya innovativa tjanster dar varje niva skapar
forutsattningar for ndsta niva. Denna digitala mognadsmodell blir sedan ett ramverk for hamnen
att halla fast vid for att stédja dess digitala mognadsutveckling som svarar mot behoven av att
etablera sig som en hallbar hamn. Rapporten ger ocksa forslag pa fundamentala designprinciper
som ger vagledning for mer detaljerade systemkrav for de I6sningar som behoéver utvecklas.

Kommentarer och insikter fran de inledande intervjuerna om de behov och méjligheter hamnarna
sjalva sag for att digitalisera sin verksamhet anvandes for att sdtta upp 17 use cases som de kunde
relatera till. Dessa use case gavs sedan som alternativ i enkaten och en stor del av de svenska
hamnarna som ombads delta fick ange vilken av dem de sag som béast lampad fér deras nuvarande
behov och situation. Identifierade tjanster har sedan placerats i den digitala mognadsmodellen,
dar manga av dem pekar mot dnskan om 6kad kontroll och 6vervakning, vilket ar ett naturligt
forsta steg i resan mot att etablera hogre nivaer av digital mognad.

En utmaning for de hamnar som medverkat i forstudien i att utvecklas genom digitalisering, ar
dess storlek. Den satter en begransning i att anamma digitala |6sningar, bade pa grund av att det
manga ganger innebar hoga investeringskostnader och dven genom begriansade mojligheter att
ha en resurs som har tid och majlighet att driva utvecklingsprojekt gallande digitalisering.

En ytterligare utmaning ar att hamnens digitala formaga manga ganger ar anpassad efter
dominanta, lokala varuigare/kunder. Det innebar att hamnar blir ldsta i sina kunders
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verksamhetslogik, snarare an att driva sin egen digitala utveckling. Har ar ytterligare ett argument
for vikten av att hamnen har en digital strategi som ledsagare i sin digitala utveckling.

Forstudien landar i slutsatsen om behovet av ett demonstrationsprojekt for att stodja hamnar i
deras utveckling av sin digitala mognad. | detta projekt skulle hamnar med olika digital mognad
ges mojlighet att med stdod testa och demonstrera innovativa digitala tjanster utifran sina
konkreta behov och sin digitaliseringsstrategi. Slutsatser och rad skulle darefter spridas till 6vriga
hamnar for att vagleda dem i digitaliseringen av deras verksamheter.

Det féreslagna projektet har som mal att:

¢ Validera mognadsmodellen som en grundlaggande struktur for att kunna positionera lamplig,
for den specifika hamnen, digital mognad

e Tafram rad for utformning av digitaliseringsstrategier

e Demonstrera och validera olika tjanster pa de olika mognadsnivderna som méter hamnarnas
behov

e Sprida erfarenheter fran initiativ kring uppkopplad infrastruktur (niva 1), inspirera till
utveckling av digitala tjanster (niva 2) och anvanda externa resurser for att ta fram nya tjanster
och affarsmojligheter (niva 3) anpassade till hamnarnas ekosystem

e Engagera tredjepartsutvecklare — eventuellt inom ramen for ett offentligt
upphandlingsprojekt — genom hackathon (Smart Port Challenge Sweden)

¢ Definiera digitala tjanster fér den hallbara hamnen

Demonstrationsprojektet kommer att genomforas med en uppsattning hamnar pa olika nivaer av
digital mognad, samt med relevanta system- och infrastrukturleverantérer baserat pa
identifierade anvandningsfall. Demonstrationsprojektet kommer erbjuda sma och medelstora
hamnar i Sverige att delta i en referensgrupp. Projektet avses paga fran 1 januari 2022 till 31
december 2024.
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Executive summary

In business ecosystems such as supply chains, digital technologies are now vital in supporting the
synchronisation of actions pursued by the different involved actors. Multi-modal supply chains
engage different means of transport visiting different (types of) transport nodes. Digitalisation
enables involved actors to stay up-to-date and to take mitigating actions as a result of the progress
of the transport in the preceding stages of the journey and availability of capacities in the
succeeding stages. In this context, transport nodes play an essential role in gathering and
providing information about the current state of inbound and outbound transports served by
different means, forecasts on capabilities on providing services to episodic visitors, as well as on
the state of their own operations associated to the objects and subjects that are currently being
served.

One type of transport node, regarded by many as an enabler for seamlessly integrated and
environmentally sustainable transport, is the seaport. Seaports of today are undergoing
substantial changes, many times moving from having been established as a gateway to seaborne
transport supporting local industries in import and export to becoming arenas of business activity
supporting multiple means of transport. Historically, municipalities have played an essential role
in establishing the ports while port environments are becoming empowered as business
ecosystems allowing for a multitude of actors to pursue operations. Ports are now becoming a
gathering force for governmental and private actors to engage in joint efforts providing best-in-
class services to the different episodic visitors. Importantly, the port of tomorrow must now be
regarded as a transport node.

The new-age port now also has the great possibility to act as an energy node supplying the
transport modes that it serves with sustainable energy. This is of special concern now due to the
pressure put upon transport to be powered by sustainable energy. To do this would mean the
establishment of an infrastructural energy supply system where the ports of the world would
serve as an important enabler of green supply chains.

As part of the digital transformation of ports, seaports will be information nodes gathering
information to support operational excellence, and sustainability of port operations, the efficient
movement of people and cargo, as well as contributing to the distribution of sustainable energy
by responding to the needs of the port activity and the supply to visitors. Ports acting as
information nodes can also provide information to the direct and indirect clients of the port in the
multi-modal supply chain. Such information services, provided by digital means, would allow
visitors to coordinate and synchronise their episodic visits, and cargo owners / transport buyers
to optimise the time and resource buffers established along the global supply chain. Coordination
and synchronisarion are what is at focus in diverse just-in-time efforts aimed at fast port
turnarounds with minimal waiting times and optimisation of the infrastructure.

The time has passed when a port is just a location where operations on objects and subjects takes
place oncde they arrive. Digitalisation provides the important means to allow a seaport to befully
integrated in the supply chain and to be flexible, forward-planning and much more adaptable to
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changing circumstances; a key question then becomes how the seaport will arrange its digital
infrastructure to support this and provide the added value.

In this pre-study — the port as a digital node — many of the Swedish ports have been engaged to
capture knowledge about the present situation, and plans for investments, associated with
digitalisation. Based on this knowledge, a vision for the port as a digital node and an information
node has been captured and design principles guiding future implementations have been
formulated and guided by different use cases and business models.

The societal digitalisation “trend” is encouraging solutions that are characterised by:

¢ interoperability allowing for multiple information sharing environments to become connected
and data to be gathered from, and sourced to, different types of systems within and outside
the port

¢ modularisation allowing for diverse use cases to be supported by different applications
avoiding large systems monoliths requiring substantial maintenance costs

e standardisation allowing for minimal investment costs to become connected

e data harvesting, data aggregation, and data analytics founded in an exponential growth of
connected devices providing foundations for decision-making

The digital maturity among Swedish ports is highly diversified. At many smaller ports, much of the
information is not managed by digital means while there are several ports that have taken
pioneering steps to become first-movers in the adoption of advanced technologies for
collaboration, synchronisation, automation, and analytics. Due to the distributed and self-
organised nature of the transport ecosystem, the participants are dependent on each other and
any deficiencies in data quality that may currently exist. Many times, the systems currently in use
are based on larger customers’ solutions which have been developed for purposes other than
serving the transport or ports’ ecosystem as such.

Given that digitalisation activity is often just a smaller part of the responsibility of port employees,
few ports have capabilities to implement complex and innovative in-house digitalisation projects,
leaving them dependent on the relatively few suppliers of port information systems offered in
Sweden. Nevertheless, we do see a trend shift, with newcomers providing solutions for specific
purposes to the ports. Also, ports can pool together and share development costs.

Building on the vision of the sustainable port, the vision of the port as a digital node can be
described as being both a consumer and a provider of digital information / services to be efficient,
sustainable, and resilient in its role as transport node, energy node, and information node.

The port's role as an information node is a prerequisite for efficient and sustainable transport
networks. The port as an information node exchanges current information with the transport
system's stakeholders for well-founded decisions on planning and coordination based on
information about transport and infrastructure utilisation as well as on information based on the
transport object's status and the transport buyer's needs. The port as an information node is also
a prerequisite for the future energy system for transport.

Based on the present desires and demands from Swedish ports, and the developments towards
becoming a transport node with capacity as an energy node and digital information node, the
value of digital information with associated use cases, leading to sustainable operations for
different stakeholders and the port itself, have been captured in this pre-study;
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e For carrier companies (shipping companies, truck operators, rail companies) getting enhanced
possibilities to coordinate and synchronise their use of their carriers and minimising the idle
time

¢ Forcargo owners to maximize their utilisation of storage capacity, to provide up-to-date track-
and-trace information to their clients

e Port actors to maximize the utilisation of infrastructure and resources

e Cargo unit owners, carriers with own cargo units and also container or trailer leasing
companies, who need to keep track of the whereabouts of their units for repositioning and
distribution.

The benefit of implementing the use cases is a more sustainable business as a basis for more
energy-efficient transport as a means in the transformation towards a fossil-fuel free transport
system.

Importantly, the port also has an essential role in providing carrier companies, cargo owners, and
transport buyers with a basis for their task of reporting to authorities. Around the corner lies the
upgrade of the maritime single window requiring much more information to be shared digitally.

Based on the input from the interviews and questionnaires it is clear that the ports are at different
starting positions and have different degrees of digitalisation. The report has translated this into
a digital maturity level of three steps to accommodate the different possibilities the individual
ports have. The basis is to have a formal strategy or plan for digitalisation. The first step is achieved
with digitally connected infrastructure, the second is digital collaboration between the port actors
and the final step is to have defined services and business models for a digital business activity.

This pre-study proposes the aforementioned digital maturity model, allowing ports to adopt a
step-by-step approach to develop their digital maturity. The model takes a digital strategy as the
starting point and then pinpoints different use cases and digital services on three levels of
maturity; connected infrastructure (level 1), digital collaboration (level 2), and servicification and
new business opportunities (level 3). This digital maturity model then becomes the framework for
the port to hold on to in order to support its digital maturity development responding to the needs
of becoming established as a sustainable port.

Building upon emerging principles of approaches taken by DTLF, FEDeRATED, and Internet of
Logistics, this pre-study is also proposing a set of design principles as a basis and foundation for
emerging digital services.

Comments and insights from the initial interviews on the needs and opportunities the ports
themselves saw for digitalising their operations were used to set up 17 use cases that they could
relate to. These use cases were then given as alternatives in the questionnaire and a majority of
Swedish ports were asked to indicate which of them they saw as best suited for their current
needs and situation. Identified services have then been positioned in the digital maturity model,
where many of them point towards the desire of enhanced business control and monitoring which
is a natural first step in the journey towards establishing higher levels of digital maturity.
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Importantly, accurate predictions, that are to be empowered by the combination of digital data
streams, are the foundation for moving from coordination based on physical presence to a more
plan-based logic spread among all involved actors. In this way it also becomes possible for a port
to respond to flexible opening hours that are desired by many.

Digitalisation thus challenges established patterns of behaviour and creates new business logics.
There are, for example, initiatives already being taken where the physical Bill of Lading
information is transformed into digital means (eBL) offering great opportunities for the recipients
of Bill of Lading to become prepared before the actual arrival of the physical goods, or that
information about crew and passengers travelling over the sea is provided prior to actual arrival.
More and greater availability of data is creating new opportunities which puts demand on
designing for flexibility. It is just our imagination that sets the limitation of what can be done with
digital information for a better and more integrated port in the transport ecosystem and our
society.

This pre-study identifies the need to establish a demonstration project from which the Swedish
small and medium size ports would be supported in their efforts to raise their digital maturity and
establish capabilities to become information nodes. Such a project would:

e Validate the proposed maturity model as a basic structure for individual (and different) ports
to achieve digital maturity

e Advice for designing digitalisation strategies

¢ Demonstration and validation of different services on the maturity levels that meet the needs
of the ports

¢ Disseminate experience from initiatives around connected infrastructure (level 1), inspire the
development of digital services (level 2) and use external force for new services and business
opportunities (level 3) among the ecosystem of Swedish ports

e Engage third-party developers - potentially within the framework of a public procurement
project - through hackathon (Smart Port Challenge Sweden)

¢ Detailing digital services for the sustainable port

The demonstration project would be conducted with some ports at different levels of digital
maturity, as well as with relevant system and infrastructure suppliers. It is expected that the
demonstration project also would invite ports in Sweden to participate in a reference group. The
demonstration project could be conducted from 1 January 2022 until 31 December 2024, at the
same time providing Swedish ports with support in raising their digital maturity.

This feasibility study points to the need for raising the digital maturity of Swedish ports for them
to contribute to a more sustainable transport system and support an increasing relocation from
road to rail and shipping. Ports are important transport nodes with windows to all modes of
transport but can also be energy nodes and digital nodes. To ensure sufficient support for ports
in their operations to become more efficient and to identify new business opportunities in both
the energy and information domains, digitalisation is an important enabler. Guided by the
proposed digital maturity model, the aim is to assure that ports become digitally integrated to
support the national concerns of an efficient and sustainable transport practice.
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1. Bakgrund och utgangspunkter

1.1. Bakgrund

Forstudien Hamnen som digital nod finansieras av Trafikverket genom FOI-portféljen strategiska

initiativ (dnr: TRV 2050/50902). Samhillet genomgar en snabb och accelererande omstillning till

mer och mer digitalisering, har har sjofarten och hamnarna 6verlag inte hangt med, till viss del

beroende pa dess fragmenterade och hoggradigt internationella sammansattning.

Inom arbetet med den Hallbara Hamnen! har en vision formulerats som tar utgdngspunkt i

hamnen som hallbar transportnod, med férmaga att vara bade en digital nod och energinod (se

figur 1). Pa 6vergripande niva, formulerad gemensamt av deltagande hamnar i .hamn-projektet,

lyder denna vision enligt féljande:

Den hallbara hamnen ar en nod som genererar
vardeskapande tjanster till sina kunder, dgare och
omvarld. Hamnen bedrivs pa affarsméssiga grunder
och som transportnod bidrar hamnen till en hallbar
anvandning av transportsystemet genom att vara en
integrerad del i globala, regionala och lokala
transportsystem dar olika trafikslag ingar och
samverkar.

Informationsnoden specificeras som: "Hamnen i sin
roll som digital nod &r bade konsument och
producent av digital information for att kunna vara
effektiv. och hallbar i sin roll som hallbar
transportnod.”

Arbetet med visionen for den hallbara hamnen,
genomfordes som en del i projektet .hamn, som har
till syfte att sanka trosklar for svenska sma och
medelstora hamnar att anamma |dsningar inom
digitalisering, elektrifiering och automatisering som
ett led i att mota framtida krav pa hamnen som
optimal nod i transportsystemet 2030.

Arbetet genomfordes genom att identifiera de krav
som hamnens intressenter stdller pa hamnens
formagor inom olika omraden i framtiden, samt vilka
mojliggérare och begransare som finns i hamnens
ekosystem for att realisera visionen.

1 https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/ihamn

Figur 1: Den Hdllbara Hamnen (lllustration: Sandra Haraldson)
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Nedanstaende figur 2 visar pa de visionskomponenter som adresserades i analysen.
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Figur 2: Visionskomponenter och intressenter

Viktiga utgangspunkter for analysarbetet var de globala malen foér hallbar utveckling och strategin
med 6verflyttningen av gods fran vag till sjo och jarnvag. Det innebar ett omtag gallande hamnens
roll i transportsystemet, for att lyckas 6ka nyttjandegraden av befintliga resurser och infrastruktur
och vara en drivkraft i omstéllningen mot ett mer hallbart transportsystem. For att realisera
visionen behéver hamnen, forutom att fungera som en hallbar transportnod dven ha férmaga

som bade Digital Nod och Energinod (se figur 3 nedan).
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Figur 3: Hamnen som transportnod, med férmdga som energinod och digital nod (lllustration: Sandra Haraldson)
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Hamnen som digital nod ar ett uttryck for den samlade digitala formagan som kravs for den
hallbara hamnen medan hamnen som energinod uttrycker den samlade energiforsérjnings-
formagan for den hallbara hamnen. Hamnen som transportnod ar den samlade logistikférmagan
som kravs for den hallbara hamnen. Denna férstudie anviander denna bredare definition, dar
hamnen som transportnod inte enbart ar ett fénster mot sjofart, utan mot samtliga transportslag
i det hallbara transportsystemet och har darmed en roll i forhallande till andra transportnoder i

det varu- och transportflode som hanteras av noderna gemensamt (se figur 4).
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Figur 4: Hamnen som transportnod i det stérre transportsystemet

Genom att betrakta hamnen som en transportnod sa skapas ocksa forutsattningar for att betrakta
hamnens roll i ett storre transportsammanhang, end-to-end. For att astadkomma sémlésa
transporter 6ver landsgranser, genom olika transportnoder och genom anvandning av olika
transportslag behover olika transportnoder saledes vara integrerade i hela transport- och
logistikkedjan. For att sdkerstélla en hallbarhet i hamnoperationer och i den roll som hamnen har
i transportsystemet sa behover saval hamnens egenskaper som transportnod och energinod
stddjas genom olika digitaliseringsinitiativ som etablerar hamnen som digital nod (se figur 5).
Denna rapport fordjupar de egenskaper som hamnen som digital nod behdver utveckla for att
svara upp dagens och framtida behov och majligheter.

B et i Tttt et e e Lkt e . e e Ll

Figur 5: Den hdllbara hamnen som transportnod, energinod och digitalnod (lllustration: Sandra Haraldson)
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1.1.1. Digitalisering i varlden i stort, trender méjliggérare

Digitaliseringens vindar blaser i varlden och skapar en rad mojligheter att effektivisera,
kostnadsbespara, automatisera, elektrifiera, och att visualisera. For att inte hamna i kolvattnet
behover verksamheter och industrier investera i digital teknologi for att mota kunders, foretags,
myndigheters och andra intressenters nuvarande och framtida krav.

Trycket pa okad digitalisering ar stort och vdaxande runt om i varlden. Saval kunder, féretag och
myndigheter har stora, men kanske inte alltid tydligt formulerade, forvantningar pa oOkat
informationsutbyte och 6kad grad av automatisering. Smarta telefoner, smarta och uppkopplade
fordon, maskiner och annat driver pa en utveckling av den digitala infrastrukturen och med en
exponentiell tillvaxt av uppkopplade enheter. Internet of Things och 5G med konstant
uppkopplade prylar driver pa en snabb omstallning till en mer digitaliserad varld.

Al, maskininlarning och autonoma system ar i hogsta grad aktuella trender som skapar stora
forvantningar pa att 16sa de brister i transportsystemet som upplevs idag. Sjofarten ligger, trots
en tidig positionering med autopiloter pa bryggan och 6kad automatisering i maskinrummen, idag
langt efter utvecklingen pa 6vriga fordonssidan. Delvis beroende pa langre livscyklar for fartygen
och hamnarna dar infrastruktur, utrustningen och fartyg har livslangder pa 30 ar eller mer och pa
de stora investeringar som det handlar om for nya fartyg och hamninfrastruktur men ocksa pa
dess mycket mer fragmenterade uppbyggnad. Det saknas en motsvarighet till de stora
fordonstillverkarna som finns med i hela kedjan och som driver utvecklingen.
Skeppsbyggnadsvarven fokuserar framst pa produktionstekniken, utvecklingen sker istallet till
stor del hos rederierna och enskilda designbyraer. Bland hamnar har det varit valdigt fragmenterat
med varje hamn som enskild aktor, i manga fall med en lokal eller regional offentlig aktér som
huvudman. Behovet av utbyte mellan hamnarna har varit begransat utan skoéts av transportorer,
rederier, agenter, myndigheter, m.fl. FA hamnar har aktivt sysslat med annat utvecklingsarbete dn
den som ar knuten till den fysiska infrastrukturen. Sedan en tid tillbaka har dock vissa storre
hamnar aven tagit over driften av andra hamnar och terminaler, vilket ger 6kade mojligheter for
inférande av gemensamma system. Det har dock saknats standardiseringar.

1.1.2.  Situationen i Sverige idag

Sverige har lange varit ett land som legat i framkant av den tekniska utvecklingen avseende IT,
bredband och digitala tjanster och har alltjamt en ansenlig utbyggnad och uppkoppling av
samhallet i stort, men kvaliteten pa uppkopplingar blir lagre utanfor stdderna och manga hamnar
ligger utfor tatorterna och kan darfér hammas av lagre bredbandskapacitet. Den digitala
tjansteutvecklingen har séllan fokuserat pa hamnarna, men intresset for och behovet av I6sningar
som inkluderar hamnarna och deras ekosystem oOkar.

Godshanteringen i hamnar har historiskt sett varit valdigt personalintensiv och manuell. Trots
mekanisering och omstéllning till enhetsgods sa har mycket av planeringen och det operationella
genomfdrandet av lastning, lossning och enhetsberedning i hamnarna skett med mycket och aktiv
handpalaggning. Skift av stuvare ledda av férman och lastplanerare har hanterat godset utifran
var det star och vart det skall och diar manga beslut sker i omedelbar anslutning till
godshanteringen. Detta arv ligger till viss del kvar idag ocksa, inte minst i de mindre hamnarna.

Svenska hamnar &gs och drivs pa olika satt. Pa vissa platser ar de en del av den kommunala
forvaltningen och sorterar t.ex. under Tekniska namnden. Andra hamnar ags genom kommunala
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bolag, som i vissa fall skoter hela verksamheten och som i andra fall bara férvaltar omradet och
har lagt ut drift och stuveri pa separata bolag. Ater andra ags och drivs av privatigda bolag, t.ex
flera av de industrihamnar som ags av lokala industrier.

| den nyligen presenterade rapporten fran Trafikverket utfirdad inom ramen for sitt utdkade
uppdrag relaterat till sitt nationella samordningsuppdrag for inrikes sjofart och narsjofart
(Berglund & Andersson, 2021) uppmarksammas vikten av att se hamnar som logistiknoder,

”

energinoder och informationsnoder. ”... allt fler hamnar jobbar aktivt med 'hamnen som
energinod och logistiknod’ snarare dn bara en plats for sjofartsaktorer” (ibid., pp. 66). Samma
rapport lyfter ocksa det allt storre fokuset som kommit att riktas mot framtidssdkrade l6sningar
inom automatisering och digitalisering som medel for att 6ka hamnars effektivitet. Har kan vi
ocksa se att fenomen som “uppkopplade farleder” som mojliggérare for autonom sjofart / smarta
fartyg kommer att stélla krav pa hamnens digitala férmaga. Vidare lyfts ocksa den mojlighet som
digitalisering har for att “underlatta informationsdelning av information mellan hamnens aktorer

— privata, offentliga och statliga”.

| Sverige har alla fartyg med en bruttodraktighet av minst 300 ton, och fiskefartyg, traditionsfartyg
samt fritidsbatar som ar minst 45 meter en skyldighet att rapportera en fartygsanmélan om de &r
pa vag till ett ankaromrade eller hamn inom svenskt sjoterritorium (Sjofartsverket, 2021a). Sedan
1 oktober 2015 sker ankomst- och avgangsanmalan elektroniskt i Maritime Single Window (MSW),
som ar en portal for att rapportera myndighetsinformation kopplat till ett fartygsanlop. MSW
forvaltas av Sjofartsverket och ar ett samarbete mellan Transportstyrelsen, Kustbevakningen,
Tullverket och Sjofartsverket, dar MSW portalen skall ta hand om krav pa forenkling av den
fartygsrapportering som stélls i EU-direktiv 2010/65/EU. Syftet med MSW &r att vara en
kontaktpunkt dit fartygen och/eller deras ombud skall rapportera till myndigheter kopplat till
fartygsanlop for att férenkla och minska sjofartsnaringens rapporterings- och administrativa
borda (Transportstyrelsen, 2021). Berdrda tekniska system fran de olika myndigheterna har
kopplats till MSW i olika etapper och sedan den 1 juni 2016 sker den in- och utklarering av fartyg
som skall goras hos Tullverket elektroniskt via MSW (Sjofartsverket, 2021a; Transportstyrelsen,
2021). Viss ankomstinformation fran fartygsanmalan kan delas digitalt med vissa hamnar som har
systemstod for detta i sin systemmiljo och detsamma galler for information som till exempel
statistik som hamnar ar skyldiga att rapporteras till Statistiska Centralbyran (SCB) vilket idag kan
ske automatiskt fran hamnars systemstdd via en integration mot SCB.

Idén med EU-direktiv 2010/65/EU var att rapporteringen till myndigheter vid fartygsankomster
till 1ander inom EU skulle ske pa samma satt inom EU-ldnderna. Tyvarr sa gav initiativet
medlemslanderna for stor frihet och olika nationella och lokala bestammelser ledde det till att
MSW implementerades pa olika satt inom EU. Darav tradde en ny EU-férordning i kraft 2019,
European Maritime Single Window environment (EMSWe), som kommer att tillampas fran den 15
augusti 2025. Sjofartsverket ar utsedda att vara kontaktpunkten fér Sverige och tanken bakom
den nya férordningen &r att EU vill atgdrda de delar som blev mindre bra i den tidigare
forordningen for de som rapporterar in information till systemet. Syftet ar att minska
dubbelrapportering och en tanke bakom EMSWe &r att lagstadgad rapportering till
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ankomsthamnen ingar. Férordningen mojliggor ocksa att ytterligare rapporterad information kan
delges hamnen om redaren godkanner det (Sjofartsverket, 2021b).

Det ar ocksa viktigt att synkronisera olika transportslagsensidiga initiativ (sasom t ex en fokusering
pa fartygsanlop och fartygens utbyte av ruttinformation med hamnen (genom t ex det
svenskledda Sea Traffic Management (STM) initiativet)) med andra transportslag. Vidare behover
ocksd hamnaktorer, oavsett om man &r privat eller offentlig, ges ratt utrymme da hamnens
distribuerade verksamhet bygger pa att alla aktorer gemensamt skapar varde fér hamnens
intressenter.

Endast ett fatal av Sveriges sma- och medelstora hamnar har etablerat en dedikerad IT-funktion
utan ansvaret for IT-fragor ar ofta en del av en annan tjanst. For kommunala hamnar kan
funktionen ligga i annan kommunal verksamhet. Dessa roller behover darfor stod i arbetet att
sakerstalla hamnens digitala mognad och dar de som innehar dessa roller behover lara av
varandra.

1.1.3. Internationell utblick

Den digitala omstallningen gar fort och den accelererar (Lehmacher et al, 2020), kraven pa att
folja gods i realtid och ha tillforlitliga prognoser kommer att 6ka. Ett forsta steg for detta ar att
genom en okad datadelning tillgodose en oOkad visibilitet genom transportkedjan. Har har
hamnarna, i sin roll som transportnoder, en viktig funktion att fylla. Vidare sker det idag en mangd
olika 6ppna innovationsinitiativ i varlden for att bjuda in tredjepartsutvecklare att bidra med nya
tjanster (Lind et al, 2020a). Saledes kan digitaliseringen skapa mojligheter for ytterligare
innovation och darmed géra hamnarna mer attraktiva for framtida transportlosningar.

Da transportsystemet ar att betrakta som sjdlvorganiserat och bygger pa distribuerad
koordination sa staller detta krav pa att data om vad som héant och olika prognoser formedlas
mellan ekosystemets olika parter. Detta forutsatter standarder for att mojliggdra interoperabilitet
mellan olika informationsgemenskaper (Lind & Renz, 2020; Lind et al, 2020d).

Vidare kommer autonoma transportlésningar krava digitalisering av hela kedjan, hamnar som inte
ar uppkopplade och redo att vara en del av 16sningen kommer inte vara med pa resan. De storsta
hamnarna i Asien, Singapore och norra Europa etablerar fler och fler terminaler dar all
godshantering sker helt automatiserat.

Hamnen gar saledes fran att vara en kustnara omlastningsplats till en nod i ett fléde och kan bidra
med varde till hela ekosystemet. Hamnar har goda foérutsattningar att erbjuda den
energieffektivaste l6sningen fér manga transporter, dven kustndra och langs vara inre
vattenvagar, men dven for andra transportslag. Oavsett vilken energikidlla som kommer att
anvandas kommer energieffektivitet vara en nyckel for att |16sa saval de 6kade kostnaderna som
behoven av mer utrymme for att lagra energin. Men det kraver att hamnen ocksa etablerar sig
som en digital nod. Saledes kommer digitalisering spela en stor roll for den hallbara hamnen, inte
bara for att vara en effektiv och attraktiv transportnod, utan dven for att bli en framgangsrik
energinod.

Det rader ocksa ett stort tryck och behov fran transportkdpare, rederier, speditérer och dven
slutkonsumenter pa korrekt och tillforlitlig information i realtid. Fler uppkopplade sensorer och
smarta applikationer dppnar for nya mojligheter och tjanster. Behoven kommer initialt och till
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storsta delen komma fran hogvardigt gods och gods som skall till konsumenter, och darmed de
hamnar som hanterar containeriserat eller rullande gods i from av trailers eller personbilar, men
dven bas- och insatsvaror kommer ha 6kade krav pa informationsdelning nar allt fler industrier
staller om sin logistik och tillverkning till 6kad grad av digitalisering och leveranser i ratt tid. Det
sker ocksa en stor insats i att utrusta containers genom loT sensorer (Becha et al, 2020; UNECE,
2019) som skapar forutsattningar att kunna folja containers genom hela transportflédet oavsett
transportslag, men dven for andra tillampningar.

Med korrekt och tillforlitlig information kan varor som befinner sig i transport utgéra flytande
lager och minska behoven av mellan- och buffertlager. Med transparent information om aktuell
situation i olika noder och hos olika transportlinjer kan gods snabbare dirigeras om till alternativa
rutter for att pa sa satt undvika att fastna i trangsel i hamnar eller om det uppstar storningar i en
rutt. Pa sa satt kan transportfloden jamnas ut och toppbelastningarna styras bort. Samtidigt
uppnas en okad elasticitet i transportsystemet nar fler transportalternativ kan nyttjas somldst.

En viktig del i sjofartens omstallning till 6kad fossilfrinet och mer resurseffektiva operationer ar, i
tillagg till introduktionen av alternativa energibarare, att optimera sin energiforbrukning genom
smartare effektuttag och energibesparingar. | foérlangning kan stora besparingar i effektbehovet
ombord uppnas genom obemannade fartyg, da forsvinner den sa kallade hotellasten ombord nér
det inte behdvs uppvarmning, ventilation, kylning, matlagning, mm. For att uppna det kravs dock
en omfattande digitalisering av fartygen och sjofarten i stort.

Hamnar ar som etablerade transportnoder ofta val placerade geografiskt for att erbjuda energi i
olika former till inte bara lastbdrare som anloper eller passerar/besoker dem, utan dven till
industrier och transportnav i dess narhet. Nagot som leder till storre grad av cirkularitet nar energi
produceras och konsumeras lokalt. Homnen som energinod ar en majlighet att utveckla vidare.

En viktig utvecklingstrend ar ocksa att forsoka bryta den koordinationslogik som mycket av
transportsektorn bygger pa, namligen att koordinera baserat pa fysisk narvaro. Har sker ett antal
initiativ, sdsom Port Collaborative Decision Making (PortCDM) (Lind et al, 2018) och Just-in-time
arrival (IMO, 2020) som bygger pa principen om virtual arrival (BIMCO, 2013). Initiativ som bygger
pa PortCDM (www.ipcdmc.org) med avseende pa virtuella kblappar och kapacitetsreservationer

som bygger pa att hamnaktorer delar en samlad lagesbild.

Sammantaget kommer tillgangen till data att 6ka vilket mojliggor beslutsstéd som bygger pa en
grad av dataanalys i olika typer av Al och machine learning (ML) applikationer (Lind et al, 2020b).
Aven simulering dyker nu upp i olika applikationer for digitala tvillingar som underlag fér kort- och
langsiktigt beslutsfattande (Lind et al, 2020c).

1.2. Rapportens struktur

Rapporten bestar av fyra kapitel; ett inledande med bakgrunden och utgangspunkter, foljt av en
redovisning av den digitala mognaden hos svenska hamnar som denna forstudie identifierat
baserat pa genomfdrda intervjuer, workshop och enkéatstudie. Utkomsten av dessa ligger till grund
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for det forslag till koncept som presenteras i det tredje kapitlet och utifran det presenteras ett
forslag till demonstrationsprojekt i det sista kapitlet.

Som ett led i att forankra framtagen rapport har stérre delen av Sveriges hamnar och de
deltagande tjansteleverantérerna erbjudits mojlighet att inkomma med sina kommentarer pa
rapporten.

1.3. Scope och omfattning

Forstudien har adresserat hamnens digitala mognad, bade avseende dess nuvarande status for
att stodja befintliga operationer samt dess behov av framtida digital formaga. Detta genom att
forsta hur digitaliseringen kan stodja och utveckla den hallbara hamnen, som transportnod men
ocksa som energinod och som digital nod i transportsystemet. Studien har genomforts under 9
manader, och baseras pa ett antal genomforda workshops, intervjuer och enkater, liksom fran

erfarenheter och insikter frdn andra aktuella projekt tex arbetet i .Lhamn.2”

vars syfte ar att ’starka
sma och medelstora svenska hamnars konkurrenskraft genom att etablera samverkan och sanka
trosklar for utveckling inom digitalisering, elektrifiering och automatisering’ (Berglund &

Andersson, 2021, pp. 32).

Denna forstudie skall ses som ett forsta steg for att identifiera ett “stérre” demonstrationsprojekt
som ett led, for svenska hamnar, att lara av varandra i sina respektive arbeten att 6ka hamnens
digitala formaga och darigenom skapa forutsattningar for sin integrerad roll i transportsystemet
och att bidra till att Sverige kan vara en del av det globala transportsystemet.

14. Rapportens malgrupp

Rapporten vander sig allmant till aktérer i transportsystemet och intressenter,
infrastrukturhallare, och andra med verksamhet i eller som berdrs av svenska hamnar och dess
digitalisering. Direkt berorda ar deltagarnail.hamn, 6vriga hamnar i Sverige, aktérer som opererar
i hamnar, varuagare, transportutférare som transporterar gods till och fran hamnar, myndigheter
som t.ex. Trafikverket och Sjofartsverket, samt andra akt6rer som samverkar med och/eller
paverkas av hamnar i Sverige, t.ex. energibolag och stader i anslutning till hamnar.

1.5. Tillampad metodik och arbetsprocess

| genomforandet av denna forstudie, som ar att betrakta som ett l.hamnsprojekt, har RISE varit
projektledare, lett workshops, genomfort intervjustudie och enkatstudie samt fordjupat
konceptet for hamnen som digital nod. En majoritet av Sveriges hamnar samt dominerande
tjansteleverantorer for Sveriges hamnar har deltagit som respondenter och varderat
forstudieresultatet. Nedanstaende figur 6 visar det sammanhang som projektet genomforts i.

2 https://www.ri.se/sv/vad-vi-gor/projekt/ihamn
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*  Designvision om den digitala infrastrukturen
for den héllbara hamnen
Gapanalys (nuldge vs. Framtid) avseende
digital infrastruktur
Affarsmodeller for hamnen som digital nod
*  Specifikation av demonstrationsprojekt
Resulterar i

Figur 6: Férstudien "Hamnen som digital nod” i sitt sammanhang

1.6. Definitioner och férkortningar

Forkortning

Beskrivning

TOS — Terminal operating system

Terminalsystem

PMS / PCS - Port Management
System / Port Community System

Hamnplaneringssystem

RoRo - Roll-On/Roll-Off

gods som rullas ombord via ramper och fartyg som hanterar
rullande gods.

KPI — Key Performance Indicator

Nyckeltal

MSW — Maritime Single Window

Myndighetsrapporteringssystem for sjofart

ISPS — International Ship and Port
facility Security Code

Internationella hamnskyddsfoérordningen

I.Hamn Innovationsprojekt inom Trafikverkets branschprogram ”hallbar
sjofart” under Lighthouse och som koordineras av RISE
tillsammans med Chalmers och Géteborgs universitet

Transportor Speditor, rederi, tagoperator

Use case Anvandningsfall pa svenska. Beskriver ett scenario fran

anvandarens perspektiv for att uppfylla en nytta eller ett syfte.
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2. Den digitala mognaden hos svenska hamnar
idag

| Trafikverkets fardplan for ett uppkopplat och automatiserat vagtransportsystem lyfts
digitalisering som en forutsattningsskapare for hallbara multimodala transportkedjor. Denna
forstudie syftar till att understka potentialen till att effektivisera hamnens verksamhet genom
digitalisering och bidra till fardplanen. | det forsta steget ingar att inventera hur langt hamnarna
kommit i digitaliseringen och vilka deras behov &r. Pa sa satt gors en ansats att bedéma deras
digitala mognad.

21. Kartlaggning av behov

Utifran tidigare studier och det pagaende l.hamn-projektet samt projektmedlemmarnas
erfarenheter fran arbete med hamnar kunde en forsta ansats till problemformulering skapas som
lag till grund for upplagget for studien.

Svenska hamnar skiljer sig mycket at i saval storlek, hanterade godstyper och dgandeform och
darmed ar forutsattningarna for digitalisering mycket olika. Vissa har egna IT-avdelningar och en
uttalad digitaliseringsstrategi och andra har inga dedikerade resurser for IT utan forlitar sig pa
andra organisationer for sin IT-infrastruktur, t.ex. gemensamma kommunala verksamhetsstod.
Vissa har tata kopplingar till tongivande varuagare eller rederier och har implementerat deras
elektroniska 16sningar, t.ex. aldre EDI-system. Traditionellt sett har hamnar haft begransad
samverkan och agerat mer som konkurrenter om samma gods och anlép. Har har dock ett skifte
skett och flera hamnar séker nu efter samarbeten for att dela erfarenheter, kostnader och
resurser nar det galler digitalisering och energiproduktion och -lagring (t ex genom l.hamns
projektet).

2.2. Intervjustudie

Under forstudien har intervjuer genomforts med representanter for fem svenska hamnar i
varierande storlek och med olika typer av gods, férdelat 6ver Vastkusten, Sydkusten, Ostkusten,
Norrlandskusten och Insjohamnar. Intervjuerna genomfordes via videolank baserat pa ett
fragebatteri med o6ppna svar, dar intervjuaren kunde fdolja upp svaren och stélla nya
kompletterande fragor. Fragorna (se appendix 2) kretsade kring den aktuella hamnen och dess
forutsattningar, om de olika processerna i hamnen kopplade till godshantering och vilket
informationsfléde som finns. Dessutom fanns allmanna fragor kopplat till hamnen som energinod.
Respondenterna fick utga ifran nedan processkarta (figur 7) som illustrerade olika faser for
ankommande och avgaende godsbérare for olika de olika trafikslagen.
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Ankomst-
avisering fartyg

Ankomst-
avisering firja

Ankomst-
avisering lastbil

Ankomst lastbil

Ankomst-
avisering tag

Avstigning Ombordstigning
passagerare passagerar

Avgang firja

Lagerhdlining

Avging tig

Figur 7: Processer fér ankommande och avgdende godsbdrare

Darefter sammanstélldes, utvarderades och analyserades svaren och baserat pa det var det

mojligt att harleda ett antal utmaningar samt intressanta anvandningsfall. Utifran dessa

definierades ett antal use cases i tabell 2 nedan.

Intervjuerna visade pa en stor spridning i den digitala mognaden mellan svenska hamnar. Det och

andra identifierade utmaningar listas i tabell 1 nedan:

Tabell 1:Utmaningar identifierade genom intervjuer med (ett urval av) svenska hamnar

Utmaningar identifierade genom
intervjuer med hamnar: hamnars
digital formaga

Beskrivning

Stor variation i digital mognad

Det ar stor spridning i den digitala mognaden mellan svenska
hamnar— fortsatt mycket analog information som hanteras, men i
flera hamnar finns det system fér informationsdelning mellan
aktorerna.

Datakvalitet

Datakvaliteten &r osdker, mycket tid laggs pa att verifiera att
information ar korrekt och giltig

Inlasningseffekter (dominanta
kunder)

| flera fall har de mest utvecklade systemen anammats ifran de
stora kundernas l6sningar.

Kompetens och resurser

Fa hamnar &r tillrackligt stora for att ha egen kompetens att driva
digitaliseringsprojekt.

Upphandlingskapacitet

Svart att vélja framtidssdkert system och félja krav i Lagen om
offentlig upphandling.

Forvaltningsansvar

Vissa hamnar uttrycker att de vill ta rollen som férvaltare av
infrastrukturen for hamnens aktoérer, for digital liksom fysisk
sadan. Pa andra stéllen finns det en flora av system

Under intervjuerna identifierades ett antal mojliga anvandningsfall som formulerats som use

cases rorande hamnens digitalisering (se figur 8 nedan). Respektive anvandningsfall betydelse och

nytta beskrivs mer ingdende i efterféljande tabell 2.
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Marknadsplats
Lagerhalining

Informations-
tjanster

(effektiva transportkejdor)

Track n Trace (pods)

Smart Laddning .

st insme @ } [=|

- Iz
Kund- © Gatexontrol/ shadeidentfering
samverkan Uppfolming/ KPler

Was 1=

Spdrning (lastbirare)

Marknadsplats
tomma lastbirare

@ statis/ upptolyring O

Lagringiplats/ytor
1] ¢
. Energidebrukning A 828

‘ samverkan

Marknadsplats
Elférsdrining

Aktorssamverkan (intern hubeffektivitet)

Figur 8: Use cases rérande hamnens digitalisering

Tabell 2: Identifierade use cases i samband med intervjuerna med (ett urval av) svenska hamnar

# Use cases

Beskrivning

Nytta

1 Digitalisera
kaj- och
lagringsytor

Kaj, lager och uppstallningsytor
digitaliserade och upplagda sa
att gods och enheter kan
lokaliseras och att underlag for
uppstallnings tid samlas in.

Skapar battre 6verblick 6ver saval
nyttjandegrad av ytor, underlag for
automatisk debitering av upptagna ytor
samt dverblick och planering av lediga och
upptagna ytor. Snabbt kunna lokalisera
gods och enskilda enheter, folja upp
enheter med séarskilda krav, t.ex.
kylcontainers eller farligt gods.

2 | Automatisk
fakturering

Varje debiterbar hdandelse som
hamnen utfér genererar
automatiskt en grund for
fakturering

Effektiviserar administrationen fér hamnen,
sdkerstaller korrekt underlag till kunden.
Snabbare fakturering och betalning.

3 Gatekontroll

Godsaviseringar kopplade till
fordonsindivid och automatisk
avldsning av nummerplat
tillater att ratt fordon kan
passera i ratt tidsintervall

Korrekt féravisering 6kar mojligheten att
planera operationer, minskar behovet av
personal i porten och ger transportdren
mojlighet att anlanda i ratt tid och slippa
koa vid porten. Minskar vantetider och
Okar sakerheten nar enbart behoriga tillats
in pa ISPS-omrade.

4 Inpassering

Automatiska grindar med
kamera eller annan
funktionalitet for att verifiera
passage

Kameror pa insidan for utpassage bidrar
ocksa till nytta for folja upp antal
fordon/personer som befinner sig i hamnen,
hur lange de befunnit sig dar, etc.
(videogate, fotografera gods in och ut for
claims-hantering)

5 | Uppfoljning/K
Pl:er

Baserat pa uppkopplad
infrastruktur félja upp ett antal

Ger hamnen korrekt och aktuell data for
battre styrning och aterkoppling av
verksamheten.
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matetal (sasom nyttjandegrad,
effektivitet, etc) .

6 Energifor- Sensorer som mater Planera for laddning av fartyg och koppling
brukning — energiforbrukning i realtid vid av landstrém. Battre planering av
uppfélining/ka | olika kallor (eleffekt belysning, operationer, mojlighet till direkt
rtlaggning flaktar och laddning, brénsle aterkoppling av anvandningsprofiler via

atgang arbetsfordon, t.ex. ecodriving av arbetsfordon. Méjlighet

uppvarmning av lokaler mm.) att anpassa energianvandningen genom att
styra varvtal pa flaktar, slacka eller dimra
belysning, anpassa varme i lokaler utifran
kommande behov och verksamhet. Sdnka
element om det kommer drivas verksamhet
som genererar mycket varme i lokalen.

7 | Smart Utifran kdnda effektbehov Mojlighet att planera och anpassa
laddning — planera uttagen for att undvika | effektuttag efter behov och utifran
planera toppbelastningar och mota energipriser. Undvika topplaster som kraver
effektuttag prisvariationer i elpriset. att reservkraft kopplas in. Minskar behoven

av investering i
energidverforingsinfrastruktur och -
produktion, dven for samhallet.

8 | Godsavisering | Mojlighet att digitalt avisera Foravisering av gods ger hamnen battre

inkommande gods mojlighet att planera sin verksamhet och
sitt resursuttag genom att avsatta ratt
resurser. Mojligt att battre styra
avstallningsplats fér inkommande gods och
lastning av utgdende.

9 | Trackn’trace | Mdjlighet att digitalt spara Ger speditor och slutkund mojlighet att i

lasten i eller pa en lastbarare. realtid folja godset och ger battre underlag
for att prognosticera kommande
godsrorelser.

10 | Spara Mojlighet att digitalt folja Ger hamnen méjlighet att snabbt lokalisera
lastbarare lastbarare inom hamn- och enskilda lastbarare. Mojlighet att folja upp

terminalomradena. Antingen i sarskilda behov sasom farligt gods och

realtid eller i samband med kylenheter. Transportorer kan lokalisera

hantering. sina enheter och planera for kommande
nyttjande.

11 | Marknads- Tillhandahalla en marknadsplats | Mdjlighet att erbjuda tomma lastbarare till
plats tomma for agare av lastbarare att hitta | marknaden for att optimera nyttjandet och
lastbarare kunder for enheterna i undvika tompositioneringar. Ge dgarna av

naromradet. lastbarare mojlighet att nyttja varandras
enheter.

12 | Monitorera Utrustningen uppkopplad i Mojliggor korrekt och aktuell uppfoljning pa

utrustning och
arbetsfordon

realtid for att folja aktivitet och
status pa utrustningen.

momentant nyttjande och nyttjande over
tid av olika enheter. Mégjlighet till planering

av korcykler, service/underhall samt nar det
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kommer till elektrifierade fordon méjlighet
till att planera laddning av dessa.

13 | Underhalls- System for stod i Underhallsplanering anpassas efter faktisk
planering underhallsplaneringen baserat driftstid och -profil och aktuell status pa
utrustning och | pa verklig anvdandning och enheten, istdllet for intervall styrt underhall.
arbetsfordon aktuellt behov snarare dn Moijligt att snabbt agera pa larm om

tidsintervall. varmgang eller forslitning innan haveri
uppstar.

14 | Standardisera | Gemensamt format for Information som lamnas i ett system kan
datadelning datadelning sa att information latt foras Over i andra system utan
mellan system | som lamnats i ett system kan handpalaggning och med hogre grad av

overforas till annat. validitet.

15 | Resurs- Verktyg for optimering av Hamnen kan battre planera sitt resursuttag
optimering/- resursanvandande baserat pa och inte riskera forseningar eller stillestand
planering prognosticerade behov och pga. resursbrist eller att resurser star

kdanda ankomster for fartyg, tag | outnyttjade. Mojlighet till proaktiv

och bil. lastplanering och uppstallning av enheter.
16 | Fortullning Automatiskt genererande av Effektiviserar och automatisera fortullning,

underlag for fortullning av gods, | minskad administration och dkar

kraver korrekt och verifierad korrektheten.

data om innehallet i lastbararen

och om slutkund for godset.

17 | Just-in-time System for att planera ankomst | Virtuell koplats for fartyg, tag och lastbil

(IT) och avgang utifran aktuell baserat pa ETA och aktuella férutséttningar,
situation, avgang foregaende mojliggdr anpassad transittid och kan sdnka
nod, vaderférhallanden langs energiforbrukning samtidigt som onédig
rutten, tillgdnglighet av kaj, spar | vdntan och tomgangskorning undviks.
och uppstallningsyta samt
lastbehov.
2.3. Workshop med leverantorer

Under forstudien holls ocksd en workshop med representanter fran de tre dominerande

leverantérerna av hamnsystem bland de aktuella hamnarna. Deltagarna fick ta del av resultaten

fran intervjustudien och visionsarbetet och kommentera dem samt ge sin uppfattning om den

digitala mognaden i svenska hamnar. Darefter holls en 6ppen diskussion utifran ett antal

fragestallningar.

Vilka outnyttjade mojligheter ser ni med nuvarande lage i hamnarna?

Kan och i sa fall hur kan en varuagare folja sitt gods i realtid?

Vilka ar mojligheterna med 6ppna standarder och hur skulle de kunna se ut?

Kan systemen byggas sa att delmoduler kan anvandas?

Hur gar utvecklingen i andra lander?

Hur ser framtiden ut?

Hur ser hoten ut fran uppstickare?

Insikterna fran workshopen, som sammanfattas nedan har dven bekréaftats av deltagande aktérer.

Under workshopen lyftes betydelsen av att etablera digital samverkan mellan relevanta aktorer i
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transportsystemet och samverkansprojekt namndes som ett framgangskoncept. Genom att
anvanda publika data, kan hamnaktorer och tredjepartsleverantérer skapa nya tjanster, vilket i
sin tur kraver nya affarsmodeller for att hitta nya intaktsstrommar genom digitalisering. Data
efterfragas inte enbart av hamnaktorer for 6kad koordinationsformaga, utan aven i allt storre
utstrackning av hamnens kunder.

Digitaliseringen behover ta utgangspunkt i verksamhetens behov och leda till att verksamheten
utvecklas genom digitalisering. Det ar dven viktigt att sakerstélla organisatorisk formaga att
anamma digitala 16sningar, dar verksamhetsprocesser och arbetssatt behdover harmoniseras.
Under workshopen lyftes goda exempel pa dar hamnar gatt samman for att kravstdlla och
samutveckla IT-projekt. Det kan delvis dverbrygga problematiken med att det ofta saknas ratt
kompetens och/eller resurser for att driva IT-projekt och digitaliseringsinitiativ.

Under workshopen lyftes behovet av standardisering och att nyttja befintliga standards dar det ar
mojligt, men dven olampligheten att myndigheter utvecklar och forvaltar IT-system.

Deltagarna under workshopen vittnade ocksa om en stor spridning i den digitala mognaden (se
tabell 3) hos svenska hamnar och att det finns stor potential aven med sma digitaliseringskliv i
hamnindustrin. Fler postulat fran deltagarna i workshopen redovisas nedan.

Tabell 3: Leverantérernas insikter om hamnens digitala férmdga

Leverantorers insikter: Leverantoérernas kommentarer
hamnens digital formaga

Digital samverkan Viktigt att systemen kan utbyta information med varandra

Driva verksamhetsutveckling Det (digitaliseringen av hamnen) handlar framforallt om
verksamhetsutveckling

Samverkan mellan hamnar Goda erfarenheter av mindre (norska) hamnar som samarbetar om
IT-projekt.

Kompetens och Resurs Ofta saknas det ledarskap som driver fradgorna.

Innovationsférmaga och Réacker inte med ny teknik — manniskorna maste med pa resan och

férandrad verksamhetslogik processerna anpassas.

Spridning i digital formaga Valdigt stort spann i den digitala mognaden. Systemldsningar for att

mota behoven finns, men overlag &r inte hamnarna mogna for att
implementera en sadan |6sning.

Samverkan mellan hamnen Battre om hamn, leverantdrer och myndigheter samverkar i projekt,
och dess intressenter t.ex. digitalisering av hamnmiljon som Kartverket drev i Norge.

Nya affarsmodeller Inte vara radda for att hitta modeller for att tjana pengar.

Behov av digital samverkan Mycket av data ar valdigt vardefull for kunderna

Samverkansdrivet eller Myndigheter bor inte bygga eller drifta system, men de kan gott
myndighetsdrivet satta standarder. Aven en frdga om att konkurrera med tjanster som

kommersiella féretag kan erbjuda.
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Slutsatser fran workshop Beskrivning
med leverantérer: Hamnens
digitala formaga

Kompabilitet och Standards Nyttja befintliga standarder — bestam vilka som skall nyttjas — har kan
myndigheterna spela en viktig roll. Peka ut vad som skall galla.

Samverkan Hitta bra partnerskap och utveckla tillsammans med andra hamnar

Initiativ till digitalisering Om inte hamnar tar initiativet kan andra aktérer komma att géra det.
Exemplet med Yara Birkeland dar varudgaren tag om hela
informationsflodet fran terminal till terminal

Diskrepanser i data Okad digital transparens uppnas bist med datastréommar i realtid, d3
forsvinner risken for diskrepanser mellan olika system.

Delning av information Delad data innebar ocksa att man ger kunden mer insyn i sin
verksamhet.

24. Enkat till svenska hamnar

Baserat pa utkomsterna fran intervjustudien och workshopen med leverantérerna av
hamnsystem skapades en enkdt om 30 fragor (se appendix 3). Enkdten skickades ut till 35
organisationer som driver eller opererar hamnar i Sverige Dessa utgors av kommunalt dgda eller,
privatdgda bolag och i vissa fall kommunala forvaltningar och de bedriver verksamhet i totalt 43
hamnar. 31 av organisationerna med verksamhet pa totalt 38 platser (se appendix 1) har svarat
helt eller delvis pa enkaten. Svaren pa enkaten redovisas i aggregerad form i appendix 4, nagra av
de intressantaste resultaten redovisas nedan.

Enkaten bekraftar bland annat att mycket informationsdelning fortsatt sker analogt i form av e-
post, moten och telefonsamtal. | halften av hamnarna uppges att det finns gemensamt
datasystem for utbyte av information [fraga .7] Det finns en utmaning i att som 65% anger att
samma information skall ldmnas i olika system, vilket dels tar tid, men som ocksa ar en potentiell
kalla for diskrepanser i informationen [fraga .17]. Vidare instdmmer 52% i att det krdvs mycket
manuell handpaldggning for att fa ut statistik, ingen sager helt emot pastaendet [fraga .17].

Enkatsvaren bekraftar dven att det ar skillnad i hur langt hamnarna kommit i sin digitalisering, t.ex
genom att halften av respondenterna uppger att organisationen saknar en uttalad
digitaliseringsplan eller -strategi [fraga .21]. Nar hamnarna ombeds sjalvskatta sin digitala
férmaga anger 25% att de har en |ag digital mognad [fraga .17].
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17. Hur vél éverensstammer féljande pastdenden for er som hamn?

Mer information

W Instammerinte alls M Instdmmer till viss del W Varken instammer ellerinte  ® Stammer B Stdmmer till stor

W Ingen dsikt

Lig digital mognad (avser hamnen och dominerande
aktorer)

Mycket analog information (telefon/ Epost/papper)
Samma informaticn 1&mnas i olika system

Bristande informationskvalitet

Brist p&/ mycket manuell handpélaggning for att 13
statistik

Spretig systemflora, utan integration.

Informationen finns i fel system

Hog grad av
envagskommunikation
0%

Daélig koll pa lagringsytor (som grund far optimering
och debitering)

Laq innovationsférmaga hos hamnakidrer (inte redo)

Legacyproblem — gamla system som inte kan
utvecklas eller integreras med andra

Kan inte planera effektuttag for elektrifiering

Det ar pa grund av krav frén véra kunder som vi
startat arbetet med digitalisering

Det ar pa grund av att vi har haft ett behov att fa
kontroll Gver vira operationer som vi startat arbetet..,

100% 100%

Figur 9: Digital mognad i svenska hamnar

Det storsta upplevda hindret for hamnarnas digitalisering ligger i kostnader och avsaknad av
resurser och kompetenser i organisationen. En ytterligare faktor bedéms vara avsaknad av
standarder. Det tycks ddremot inte finnas nagon oro for att transparens av data ger kunder for
stor insikt (figur 10).
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16. Hur stora utmaningar ser ni att nedan faktorer utgér for hamnens digitalisering?

Mer information

B Obefintlig M Liten M Hanterbar M Stor M Overmiaktig M Ingen asikt

Kostnaden forknippad med digitalisering

Kompetensen som kravs for att genomféra
digitalisering

Komplexiteten i att digitalisera verksamheten

Avsaknad av standarder/svart att vélja vilken standard
att folja

Datasakerheten férknippad med att digitalisera
verksamheten

Inl&sningseffekter som kan uppsta eller ge ensidigt _
0%

beroende av en leverantér

Avsaknad av aktér som tar ansvar fér och leder den
digitala omstallningen i hamnen

Risken att std med obsoleta eller isolerade system

Risken att transparensen ger kunder for stor insikt i
verksamheten

Viljan att digitalisera verksamheten

100%

Figur 10: Utmaningar fér hamnars digitalisering

Sida 30 (62)



Nastan alla respondenter anger effektivisering av verksamheten som framsta anledning for att
digitalisera, foljt av optimering och battre kostnadskontroll [fraga .22] (se figur 11).

23. Vilka tillampningar (use case) ser ni som mest angeldagna for er att digitalisera?

(Flera alternativ méjliga)

Mer information

. Digitalisera kaj- och uppstallni...
@ Automatisk fakturering

@ Gatekontroll

@ 'npassering

@ Uppfoliningar/KPl:er

. Energiférbrukning - uppféljnin...

. Smart laddning - planera effe...
@ Godsavisering

@ Track N Trace

@ Spéra lastbarare

@ Marknadsplats tomma lastbar...

. Monitorera utrustning & arbet...

. Underhallsplanering utrustnin...
. Standardiserad datadelning m...

. Resursoptimering/-planering

@ Amnat

13

14

16

10

13

15

a

N

~

0

Figur 11: Angeldgna use cases att digitalisera hos svenska hamnar

Respondenterna ombads markera vilka av de 15 identifierade tillampningar som de sag som mest
angelagna att digitalisera och de fick ange flera alternativ. Resultatet syns i grafen ovan. De sju
mest efterfragade noteras i fallande ordning:

Inpassering

Godsavisering
Gatekontroll

NouhkwNpE

Resursoptimering/-planering

Standardiserad datadelning
Digitalisera kaj- och uppstallningsytor
Automatisk fakturering
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2.5. Slutsatser

Utifran kartlaggning av den digitala mognaden hos svenska hamnar genom intervjuer, workshop
och enkat kan det konstateras att hamnarna har ett stort intresse och nyfikenhet pa digitalisering,
men att manga hamnar har fér sma organisationer for att aktivt driva digitaliseringsfragor. Andra
slutsatser for hur hamnarna kan komma igang med sitt digitaliseringsarbete ar:

e Kartlagg verksamheten och identifiera behov. Koppla ihop existerande datafléden.

e Samverkan mellan hamnar och (system-)leverantérer- och myndigheter dr en vag framat
nar resurserna inte racker till.

e Borja mata och skapa relevanta KPl:er som kan ligga grund for battre beslut.

e Formulera en digitaliseringsstrategi.

e Digitalisera vid kéllan for att fa tillforlitliga data.

e Borja digitalisera med sma steg och satsa pa atgarder som ger snabb aterbetalning i form
av hogre effektivitet eller lagre kostnader.

e Uppgradera sensorer och koppla upp dem i samband med I6pande underhall av
utrustning och infrastruktur.

Svaren fran enkatundersokningen bekraftar vidare att det ar stor spridning i den digitala
mognaden och darmed i forutsattningarna foér hamnens fortsatta utveckling av sin digitala
formaga. Vissa tillampningar och teknik kraver en viss grundniva av digitalisering, vilket ocksa styr
vilka mojligheter som de olika hamnarna har i olika lagen. Har kan det vara lampligt att dela in
hamnarna utifran vilken niva eller vilka kriterier pa digital mognad de uppfyller for att visa pa mer
relevanta mojligheter utifran deras niva. Som exempel sa konstateras att:

e 52% saknar digitaliseringsstrategi (fraga 21.)
e 35% har Port Management eller Community system idag (fraga 10.)
o 25% beddmer sjdlva att de har en lag digital mognad, (fraga 17.)

For att sdnka trosklar for organisationerna att investera tid och medel i nya system ar det
fordelaktigt om systemen ar modulart uppbyggda och det ges maojlighet att kombinera system
och funktioner. Kan de erbjudas ett smorgasbord av funktionalitet/applikationer och vilja de som
passar just deras behov och forutsattningar initialt och bygga vidare senare sa o6kar troligen
mojligheterna att investeringen blir av.

Det ar viktigt att informationen kan flyta sa somlést som mojligt mellan olika noder och aktérer,
varje hamn far inte skapa egna "stiangda” ekosystem av tjanster och informationsutbyte, utan det
maste ga att utbyta information med andra intressenter och med andra hamnars ekosystem. Har
kan hamnarna iklada sig rollen som tillhandahallare av den digitala infrastrukturen pa samma satt
som de ofta gér med den fasta infrastrukturen pa land.
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3. Forslag till koncept

3.1. Vision for Hamnen som digital nod

“Hamnens roll som informationsnod dr en férutséttning for effektiva och haéllbara
transportndétverk. Hamnen som informationsnod utbyter aktuell information med
transportsystemets intressenter fér vdlgrundade beslut om planering och
samordning baserat pd information om transporter, infrastrukturs nyttjande,
transportobjektets status och transportképarens behov. Hamnen som
informationsnod dr ocksd en férutsdttning fér framtidens energisystem fér
transport.”

3.2. Forvantad utveckling

Digitalisering kommer spela en stor roll for den hallbara hamnen, inte bara for att vara en effektiv
och attraktiv transportnod, utan dven for att bli en framgangsrik energinod.

Med storre grad av digitalisering kan hamnarna integreras battre i det totala transportsystemet
och 6ka maojligheterna for stérre samordning mellan transportslagen och andra transportnoder.

Ofta stélls det krav pa att hamnar skall ha storre tillgdnglighet genom att tillhandahalla tjdnster
over hela dygnet, samtidigt som kostnaderna fér hamnavgifter och godshantering ocksa skall
hallas nere. Genom battre och mer tillforlitligt utbyte av information i realtid kan en battre och
sakrare planering av resurser goras. Denna effektivisering skulle kunna leda till lagre kostnader.
Detta ar aspekter som ocksa lyfts fram i Trafikverkets rapport som mojliggorare for den hallbara
hamnen (Berglund & Andersson, 2021).

Trycket och behoven fran transportkdpare, rederier, speditorer och dven slutkonsumenter pa
korrekt och tillforlitlig information i realtid kommer att 6ka framover. Fler uppkopplade sensorer
och smarta applikationer 6ppnar for nya mojligheter och tjanster. Behoven som initialt och till
storsta delen kommer fran hogvardigt gods och gods som skall till konsumenter handlar om 6kad
transparens och datadelning. Kraven stélls i forsta hand darmed pa de hamnar som hanterar
containeriserat eller rullande gods i from av trailers eller personbilar, men adven bas- och
insatsvaror kommer ha 6kade krav pa informationsdelning nér allt fler industrier staller om sin
logistik och tillverkning till 6kad grad av digitalisering och leveranser i ratt tid.

Med korrekt och tillforlitlig information kan varor som befinner sig i transport utgéra flytande
lager och minska behoven av mellan- och buffertlager. Med transparent information om aktuell
situation i olika noder och hos olika transportlinjer kan gods snabbare dirigeras om till alternativa
rutter for att pa sa satt undvika att fastna i trangsel i hamnar eller om det uppstar storningar i en
rutt. Pa sa satt kan transportfloden jamnas ut och toppbelastningarna styras bort. Samtidigt
uppnas en elasticitet (eng. resilience) i transportsystemet nér fler transportalternativ kan nyttjas
somlost.
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En viktig del i sjofartens omstallning till 6kad fossilfrinet och mer resurseffektiva operationer ar, i
tillagg till introduktionen av alternativa energibarare, att optimera sin energiférbrukning genom
smartare effektuttag och energibesparingar. | foérlangning kan stora besparingar i effektbehovet
ombord uppnas genom obemannade fartyg, da férsvinner den sa kallade hotellasten ombord nér
det inte behdvs uppvarmning, ventilation, kylning, matlagning, mm. For att uppna det kravs dock
en omfattande digitalisering av fartygen och sjofarten i stort.

Hamnar ar som etablerade transportnoder ofta val placerade geografiskt for att erbjuda energi i
olika former till inte bara fartygen som anloper eller passerar dem, utan aven till industrier och
transportnav i dess narhet. Nagot som leder till hogre grad av cirkularitet nar energi produceras
och konsumeras lokalt. Hamnen som energinod ar en mojlighet att utveckla vidare.

3.3. Use Cases

Flera use cases har identifierats i intervjuer och enkatsvar. | vissa fall ar use casen isolerade, men
i manga fall finns det kopplingar mellan dem, som framgar av figur 12 nedan.

For varje use case i figuren visas de viktigaste aktorerna och vilket system som kan tankas
implementera 16sningen for use caset. Det som kallas Godshanteringssystem i figuren kan t ex
vara ett "Teminal operating System” (TOS) eller "Port Management System / Port Community
System” (PMS/PCS). Man ser ocksa att de olika systemen behover dela data mellan sig for att
undvika att samma information ska matas in i olika system, t ex att godshanteringssystemet delar
med sig av data kopplat till use cases Digitalisera uppstallningsytor och Monitorera arbetsmaskin
till Ekonomisystemet som underlag for fakturering. Fler detaljer for ett urval av use cases
presenteras nedan.
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Figur 12: Ett urval uses cases med huvudsakliga aktérer, implementerande system samt hur de relaterar till varandra.

Sida 35 (62)



Ett av de use cases som identifierats i studien ar “Digitalisera uppstéllningsytor” som beskrivs
overgripande i foljande figurer. Syftet med use caset ar att ge en uppdaterad bild av gods och
position som underlag for fakturering, mm. Figur 13 nedan visar vad som hander nar ett fartyg
kommer till kajen och stuveriet ar redo att lasta av godset pa kajytan.

Fartyg kommer till
kajen och stuveri ar

redo att lasta av

godset ) “‘“-.\_P\I?cerar
Lastg,né\'/’ pa ka]yta\\\
fartyget B
% Gods-ID
Stuveri GodsPosition
kajyta
Godshanterings-
Aktivitet % . system
------------- > Lagrings-/
Data hanteringskrav, Gods-ID,
—_— Planerad uttransport All data ar tidsstamplad

Figur 13: Digitalisera uppstdliningsytor: Ett fartyg kommer till kajen.

Figur 14 nedan visar vad som hander nar godset finns pa kajytan och terminaloperatéren ar redo
att flytta godset till terminalytan.

Gods som ligger pa
kajyta ar redo att

flyttas till
terminalyta

v

Flyttar gods -

% _--ftan kajyta | Placerar pa

terminalyta

Terminaloperator

terminalyta

Gods-ID,
GodsPosition
termina

Aktivitet Godshanterings-
_____________ R 4
system
Data T
_— All data ar tidsstamplad

Figur 14: Digitalisera uppstdllningsytor: Godset ligger pd kajen.
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Figur 15 nedan visar vad som hdnder nar godset ligger pa terminalytan och terminaloperatéren
ar redo att lasta godset for nasta transport.

Gods som ligger pa
terminalyta ar redo

att lastas for nasta
transport

-v

Flyttar gods oz \T .
-fréf terminalyta &5 Placerar pa
% " Arbetsmaskin Iastbﬂ/tag\\ %

Terminaloperat6r

ekraftelse

Gods-ID,
Transportslag,
Transportslags-1D

Aktivitet y Godshanterings-
""""""" g system
Data R "
_— All data ar tidsstamplad

Figur 15: Digitalisera uppstdllningsytor: Godset ligger pd terminalen.

Ett annat use case dr Monitorera arbetsmaskin, se figur 16 nedan.

Uppkoppling mot
Godshanteringssystem,
Ta emot info fran Godsavisering,
Ta emot info fran Transportorder,
Ta emot info fran Arbetsorder,
Skarm som visar information,
Positionering,

Skicka Gods-ID, Position,
Transportslags-ID vid utplacering,
Skicka Position periodiskt,

~ Arbetsmaskin

Gods-ID,

3

. \EE = RR
terminalyta Terminalyta
Lagrings-/

hanteringskrav, Gods-ID,
mtx\

Planerad uttransport

Gods-ID,
Transportslag,

Aktivitet Godshanterings-
------------ > Gods-ID, ~ system
Data GodsPosition All data ar tidsstamplad

| kaj-/terminalyta

Figur 16: Monitorera arbetsmaskin.

Det framgar i figuren att mycket av informationen som utbyts ar samma som i use caset
Digitalisera uppstallningsytor. En del av informationen ar dessutom viktig i andra use cases, t ex
som underlag for fakturering, resursoptimering/-planering, mm. Det i sin tur illustrerar vikten av
att kunna dela information mellan olika system.
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Nedanstaende figur 17 visar hur olika use cases kan bygga pa varandra, samt hur Standardiserad
datadelning mellan system fungerar som mojliggérare for manga av use cases.
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Figur 17: Use cases och hur de bygger pd varandra.

Utover de use cases som beskrivs ovan, finns fler mojligheter och nyttor genom att hamnen far
en okad digital mognad. Genom att digitalisera sin verksamhet och infrastruktur kan hamnen
utoka sitt vardeerbjudande mot kund och till de aktérer som pa olika satt anvdnder hamnen som
transportnod. Hur detta kan ske beskrivs senare i detta kapitel.

3.4. Designprinciper

Systemkraven pa den digitala infrastrukturen kan beskrivas pa en hog niva i ett antal
designprinciper som ger vagledning for mer detaljerade systemkrav. De designprinciper som
identifierats baserat pa intervjuer, enkatsvar, mm beskrivs i efterféljande kapitel. De har ocksa
inspirerats av designprinciper i liknande sammanhang? (Lind et al, 2021c).

Hamnen som nod bestaende av undernoder

Olika hamnar ser olika ut i sin verksamhet. De skiljer sig at nar det galler vilka aktorer som é&r
verksamma, typ av gods som hanteras, hur langt man kommit i sin digitalisering mm. Det ar darfor
troligt att olika hamnar har olika digital infrastruktur bestdende av olika system som stoder
centrala delar av deras verksamhet, t ex ekonomisystem, TOS, PMS/PCS, mm. Trots det &r det
viktigt att aktorer i transportsystemet kan dela data med varandra pa ett enhetligt satt. Varje
hamn kan darfor ses som en nod i ett natverk av noder och dar varje nod har undernoder som
bestdams av just den hamnens verksamhet.

Moduldrt och inkrementellt

Den digitala infrastrukturen kraver investeringar. Darfor bor infrastrukturen etableras steguvis i
moduler dar varje modul har en specifik uppgift och kan kombineras med andra moduler for att
tillsammans l6sa ytterligare uppgifter. Darmed kan de investeringar som kravs i infrastrukturen

3 FEDeRATED, Federated network of platforms, (www.federatedplatforms.eu)
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spridas ut i tiden, samtidigt som effektiviseringar och vinster som “lagt hangande frukter” kan tas
tidigt. Modulerna behoéver kunna fungera tillsammans och inte vara lasta till en leverantor.

Digitalisera vid kadllan

Den digitala infrastrukturen ska vara anpassad till verksamheten. Darfor ar det viktigt att samla
data om viktiga handelser i karnverksamheten, t ex att en arbetsmaskin skickar data om position,
tid och gods-ID nar godset placeras pa kajytan. Den typ av data kan sedan anvédndas for sparning
av gods, en uppdaterad lagesbild 6éver hur mycket gods som finns pa kajytan, som underlag for
fakturering, mm.

HOg datasuveranitet (integritet och behorighet)

Insamlade data kommer att anvdndas som beslutsunderlag och maste darfor vara korrekt. Den
ska inte kunna forvanskas under dess livslangd. Det ar darfor viktigt att anvanda realtidsdata, dar
sa ar mojligt. Kalla och kvalitet pa data ska vara transparent. Behorigheter till data ska kunna styras
av den part som ager den. Behorigheten ska kunna laggas till och tas bort. Information om vem
som tagit del av data ska lagras.

Parter dr identifierbara

Delning av data bygger pa tillit och transparens. Avsdndare och mottagare av data ska darfor vara
identifierbara for varandra. Det uppnas genom att anvdnda oberoende och standardiserade
|6sningar for identitetshantering kopplat till personer, organisationer och roller.

Data ar atomiserad och strukturerad

Vid delning av data maste bade avsiandare och mottagare kunna tolka det som delas samt ha
moijlighet att kombinera mottagna data med annan data. Data bér darfor samlas in pa sa atomar
niva som mojligt men samtidigt innehalla tillrdckligt med information for att kunna kombineras
med annan data pa ett meningsfullt satt. Man kan se data som legobitar av information som kan
pusslas ihop pa olika satt av olika aktorer. Till exempel ar kombinationen position, tid och gods-ID
mer anvandbar an enbart gods-ID.

Standarder for informationsutbyte

Olika system kraver ofta att samma eller liknande information matas in manuellt. Det blir bade
ineffektivt och riskerar att samma information skiljer sig mellan olika system. | stallet bor
systemen dela information mellan sig. For att sdakerstdlla interoperabilitet mellan parter och
system bor bade dataformat, datautbyte, samt dess semantiska betydelse vara standardiserat och
Oppet publicerat. Utnyttja etablerade standarder for att dela data istallet for att mata in samma
data i olika system.

Neutral och sdker plattform

Plattformar for datadelning ska inte ge enskilda aktorer fordelar framfor andra aktorer. Alla
aktorer ska kunna lita pa att deras data hanteras pa ett sdkert och transparent satt, samt att de
far ta del av andra aktorers data pa ett konkurrensneutralt satt.
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3.5. Mognadstrappa for digital formaga — koncept fér hamnen som digital nod

For att succesivt 6ka hamnens innovationsformaga, och darmed dra nytta av digitaliseringen, kan
digitaliseringsinvesteringar ske i sma steg och med lagt hangande frukter som initiala mal.
Darigenom kan den digitala mognaden succesivt vaxa och skapa mojligheter att utoka formagan
pa sikt. Att hamnen har en digital formaga ar ett viktigt led i att framtidssakra hamnen som hallbar
transportnod. Det sker ett antal insatser inom samtliga transportslag, vilka lyfts fram i
Trafikverkets studie (Berglund & Andersson, 2021) samt fér hamnar i Europa i europeiska
hamnorganisationen ESPO:s rapport (ESPO, 2021), som kommer att krdava en utveckling av
hamnens digitala formaga for att motsvara férvantningarna. Digital férmaga ar saledes en
avgorande faktor for att hamnen ska bidra till den hallbara omstéllningen av transportsystemet.

For att positionera hamnens digitala formaga och med det som grund véagleda hamnen i
investeringsbeslut gallande digitalisering, kan en mognadstrappa tillampas (se figur 18). Det ar en
trappa som beskriver de utvecklingssteg som hamnen kan ta i sin digitala resa. Trappan ar succesiv
och innebér att utvecklingsstegen baseras pa varandra.

Trappan é&r indelad i 3 mognadsnivaer och férutsatter att det finns en digital strategi, som
vagleder den digitala utvecklingen. En digital strategi inkluderar de malsattningar och
handlingsplaner som kravs for att realisera malen. Den bygger pa att det gjorts en inventering
over vilka delar av infrastrukturen som kan kopplas upp och se éver vilka behoven ar.

Forsta steget pa trappan ar uppkopplad infrastruktur, det innebar att den infrastruktur och de
resurser som finns i hamnen dr majliga att folja upp och spara. Det kan handla om exempelvis
uppkopplade fysiska platser (kajer, lagringsytor, etc), arbetsfordon och lastbarare. En uppkopplad
infrastruktur ar en grundldggande digital férmaga som kan effektivisera hamnoperationer, men
ocksa ge hamnaktérer maijlighet till en 6kad kontroll éver sin infrastruktur och resurser géllande
status och nuvarande och framtida belastning.

T
‘1, &’-
T]énstifering &
CGATE | aﬁérsméjligheter
p, Digital
: . Samverkan
o

Uppkopplad
Infrastruktur

Figur 18: Mognadstrappa fér digital férmdga (lllustration: Sandra Haraldson)

Nar uppkopplad infrastruktur finns pa plats dr det mojligt att dela data inom en organisation, men
ocksd mellan hamnaktérer, och mellan olika transportnoder (oavsett transportslag). En sadan
féormaga bendamns i mognadstrappan for Digital Samverkan. Det innebar att hamnaktorer, baserat
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pa datadelning, kan skapa battre planeringsforutsattningar genom en samlad lagesbild, supply
chain visibility, eller kommunicera information avseende status for gods och transport. For en
dndamalsenlig digital samverkan, krdvs standards for kompabilitet mellan aktuella system,
géllande kommunikation bade tekniskt och semantiskt. En hamn som har en digital férmaga som
innebar att samverka digitalt, kan pa ett optimalt satt utbyta information med relevanta aktorer
sasom kunder, leverantorer, samverkanspartners och myndigheter, utan extra handpalaggning
och i realtid. En digital samverkan bidrar till en 6kad effektivitet och insyn i andra aktérers planer
och genomforande och bidrar med battre planeringsforutsattningar, effektivare operationer och
minskad administration. Att digitalt kunna samverka starker inte enbart den enskilda aktéren och
transportnoden, utan bidrar ocksa till ett mer optimalt nyttjande av transportsystemet i stort.
Nagot som ar nodvandigt givet strategin for dverflyttning av gods fran vag till sjo och jarnvag och
som del i omstéllningen mot ett mer hallbart transportsystem.

Nar infrastrukturen ar uppkopplad och digital samverkan ar etablerad mellan relevanta aktorer ar
nasta steg att, baserat pa tillgdngliga data och en upprattad digital samverkan, utforma nya
tjanster och affarer. Tjansterna kan erbjudas av hamnen sjalv, av andra aktorer fér hamnens
rakning eller av tredjepartsleverantorer. Exempel pa sadana tjanster kan vara att skapa en digital
marknadsplats for tomma lastbarare eller lagringsytor. Nyttan for hamnaktoérer ar forutom
mojlighet till nya intdaktsstrommar, mojlighet till en 6kad nyttjandegrad av befintliga resurser och
infrastruktur, en 6kad verksamhetskontroll samt ett bredare vardeerbjudande till hamnens
kunder. Samtliga ar en viktig del i att 6ka attraktiviteten for hamnen som transportnod.

For att ytterligare beskriva de olika nivaerna i mognadstrappan sa visar figur 19 hur de use cases
som beskrevs i 3.3 relaterar till mognadstrappan. Exempelvis dr use cases ”Digitalisera
uppstallningsplatser”, ”“Monitorera arbetsmaskin”, m fl centrala delar i en Uppkopplad

infrastruktur.
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Figur 19: Use cases och deras roll i mognadstrappan.
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Digitalisering kan saledes ske pa olika nivaer. En uppkopplad infrastruktur och etablerad digital
samverkan moijliggor for hamnen att bibehalla befintliga vardeerbjudanden, men dar en 6kad
digital formaga effektiviserar operationer och okar verksamhetskontroll genom att ersatta
manuella operationer med digitala I6sningar, alternativt genom att folja upp manuella
operationer digitalt. Nya tjanster och affarer innebar ett utdkat vardeerbjudande. Det kan handla
om nya tjanster som inte finns i hamnens utbud idag, men som genom digitalisering blir méjliga
att erbjuda. Det kan handla om olika tjanster och losningar for att exempelvis monitorera
godstransporter, end to end, eller att etablera digitala marknadsplatser for olika andamal.

Mognadstrappan kan dven anvandas for att forsta digital formaga utifran tva lager, tekniskt och
organisatoriskt. Digital férmaga utifran ett tekniskt lager innebar for steg 1 att hamnen har
tekniska l6sningar for uppkopplad infrastruktur, for steg 2 att data kan delas pa ett standardiserat
satt, automatiskt (och i realtid), till och fran relevanta aktorers verksamhetssystem och steg 3
innebar att tillgangliggjorda data och interaktionsmonster kan ge upphov till nya tjanster och
affarer.

Digital formaga utifran ett organisatoriskt lager innebar for steg 1 att hamnen har en
organisatorisk formaga att stdlla om operationer och arbetssadtt baserat pa en uppkopplad
infrastruktur. For steg 2 i mognadstrappan innebar det att det finns Gverenskommelser
(semantiskt) och samverkansprinciper for datadelning. For steg 3 innebar det att etablera en
organisatorisk innovationsférmaga i hamnsystemet och identifiera och realisera nya tjanster och
affarer.

3.6. Nytta och affarsmodeller for digital formaga

3.6.1. Digitaliseringsstrategi och digital formaga

En aspekt gdllande behovet av hamnens digitala mognad ar drivkraften, vilken kan vara antingen
mojlighetsdrivet eller kravdrivet. Enligt den enkdtundersékning som genomfordes i forstudien ar
den storsta drivkraften verksamhetskontroll, snarare an respons pa kundkrav (féréndrat
vardeskapande). Mojlighetsdrivet innebar att hamnen sjalv vill utoka sitt utbud mot sina kunder
eller den egna verksamheten (sasom majlighet att se status och folja upp kapacitet och resurser).
Kravdriven utveckling innebér responsivitet mot krav som kommer antingen utifran, sdsom fran
myndigheter, kunder eller dgare, oavsett om hamnen drivs i privat eller offentlig regi. Hamnen
kan ha en roll i det som staden, regionen eller den privata dgaren vill astadkomma och behoéver
da sdkerstalla en digital formaga for att infria kraven. Det kan handla om hallbarhetsmal,
effektivitetsmal, sysselsattningsmal, eller andra ekonomiska mal, dar hamnen har en roll i att
infria malsattningarna.

Den digitala formagan ar ett viktigt medel for hamnen att 6ka nyttjandegraden av befintlig
infrastruktur och resurser. | 6verflyttningen av gods fran vag till sjo och jarnvdg kommer befintlig
infrastruktur och resurser att belastas hogre och det kommer att krdavas en 06kad
koordinationsformaga for att mojliggora strategin. Genom att hamnen far kontroll pa efterfragan
och status gallande infrastruktur och resurser kan effektiviteten och darmed aven intakter oka.
Det behover finnas insikt om vilken kapacitet som finns tillganglig (status), men ocksa hur
belastningen ser ut i framtiden (férvantad efterfragan pa kapacitet). Genom uppkopplad
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infrastruktur och resurser, kan sadan lagesbild erhallas. Lagesbilden kan sedan anvdndas som
grund for att optimera hamnens lagringsytor, infrastruktur och resurser.

For att dra nytta av digitaliseringens mojligheter, vara proaktiv och sakerstalla att investeringar
ligger i linje med kravstdllares och &gares framtida behov och krav, behodvs en
digitaliseringsstrategi. Den ska innehalla malsattningar och handlingsplaner for att realisera
malen. Det ar ett kraftfullt verktyg for att genomfora smarta investeringar, med bade lang och
kortsiktig avkastning, som ligger i linje med 6vergripande malsattningar. | forstudiens enkatstudie
saknade 52 % av de tillfragade hamnarna en digital strategi. Det finns darfér anledning att genom
rad och riktlinjer, bista hamnarna i hur de kan utforma en sadan digital strategi, for att mojliggora
en hogre digital mognad hos hamnen som transportnod. En avsaknad av digitaliseringsstrategi ar
att betrakta som ett direkt hinder for att maojliggora digital formaga.

3.6.2. Hamnens intressenter

Som ett led i att forsta digitaliseringens nytta for hamnen som transportnod, behoéver dess
intressenter identifieras. Det dr de aktorer som pa olika satt ar maojliggorare eller begransare for
hamnens verksamhet. | forstudien har den analysen gjorts med fokus pa digitalisering.

Hamnens kunder &r direkta intressenter, som genom krav pa hamnens formaga, prissattning,
flexibilitet, och kapacitet, staller krav och betalar fér hamnens tjanster. Ocksa kunders utveckling
aravintresse for att forsta och fanga den framtida kravbilden fran hamnens intressenter. Exempel
pa sadan utveckling kan vara krav géllande elanslutning vid kaj, tillganglig laddningsinfrastruktur,
strategier for transportalternativ, maéjlighet till hallbar omlastning till och fran andra transportslag,
kapacitetsbelastning samt grundlaggande statusinformation rérande transport och gods som
grund for kundinformation (dvs information till hamnens kunders kund = varuagare). Ibland ar
varudgaren direkt kund till hamnen, bade avseende transport, lagring och foradlingstjanster. | de
fallen ar det varudgaren som stéller krav pa statusinformation gallande transport, gods samt
kapacitetsbelastning nu och i framtiden. Det innebar att hamnen kan ha bade en direkt, och ibland
indirekt, relation till varudgare. | en framtid kommer det att bli mer aktuellt att synliggbra
produkters miljomassiga avtryck, varfér det ar av vikt att transporter ar hallbara, med minskade
oplanerade  vantetider
och mojlighet att nyttja
tomma lastbarare.

Ytterligare intressenter

. till hamnen visualiseras i

THE

SUSTRINABLE den yttre ringen i figur 20.
Intressenterna ar pa olika
satt mojliggdérare och
begrdnsare for hamnens

digitala férmaga.

Figur 20: Hdllbara hamnen: Intressenter och visionskomponenter
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3.6.3. Utmaningar

En utmaning for de hamnar som medverkat i forstudien i att utvecklas genom digitalisering, ar
dess storlek. Den satter en begransning i att anamma digitala I6sningar, bade pa grund av att det
manga ganger innebar hoga investeringskostnader och dven genom begransade majligheter att
ha en resurs som har tid och mdjlighet att driva utvecklingsprojekt gallande digitalisering.

En ytterligare utmaning ar att hamnens digitala férmaga manga ganger ar anpassade efter
dominanta, lokala varuigare/kunder. Det innebdr att hamnar blir Idsta i sina kunders
verksamhetslogik, snarare an att driva sin egen digitala utveckling. Har ar ytterligare ett argument
for vikten av att hamnen har en digital strategi som ledsagare i sin digitala utveckling.

En utmaning ar ocksa avsaknaden av standards, dar risken ar att hamna i en last situation, utan
moijlighet till konnektivitet till andra verksamhetssystem, sdsom samverkanspartners och kunder.
Detta leder till behovet for hamnar att samverka kring etablering av sin digitala formaga samt att
anamma en design som &r tillatande fér moduléra l6sningar.

| studien bekraftades detta genom att de tre storsta hindren for digitalisering som lyftes var
kostnad, kompetens samt avsaknad av standards. Det leder till behovet fér hamnar att samverka
kring etablering av sin digitala férmaga samt att anamma en design som ar tilldtande fér modulara
I6sningar. Hamnars behov av samverkan lyftes dven som en viktig atgard i Trafikverkets rapport
(Berglund & Andersson, 2021).

3.6.4. Anvandningsfall och affarsmodeller

For att resonera kring affarsmodeller for hamnens digitala formaga, véljer vi att i enlighet med
mognadstrappan for digital formaga, skilja mellan digital infrastruktur, digital samverkan samt
digitala tjanster. En forutsattning for att hamnen ska kunna erbjuda digitala tjanster och digital
samverkan ar uppkopplad infrastruktur. Uppkopplad infrastruktur kan agas, hyras eller erbjudas i
samverkan med tjansteleverantorer, eller andra hamnaktoérer. Eftersom olika hamnar befinner sig
pa olika mognadsnivaer, finns det inte en affirsmodell som passar alla. Vilken affairsmodell som
ar relevant paverkas av forutsattningar och malsattningar som den specifika hamnen har.

Relevanta affarsmodeller fér den hallbara hamnen ar cirkuldr ekonomi som bygger pa
delningsekonomi. Det innebar att hamnaktorer, istallet for att ensamt dga en produkt/tjanst,
istallet samager tjansten med andra aktorer eller hyr tjansten under begransad tid. For hamnen
innebar det sdnkta investeringskostnader, samt lagre risk genom att hyra. Det innebar ocksa en
mojlighet att byta tjanst nar behovet av en specifik tjanst forandras. Det betyder att hamnen inte
blir 1ast i en digital tjdnst, utan kan vara mer flexibel mot reella behov. Har kan hamnaktorerna
eller flera hamnar i samverkan, stalla krav pa tjansteleverantérer att de erbjuder en sadan 16sning
enligt affarsmodellen “Software as a service”, dar kunder erbjuds mojligheten att hyra en tjanst
under en begransad tid. Oftast ar detta férenat med ett modultank, dar kunden kan hyra de delar
av ett system, i form av tjanster, som de har behov av just nu. Oftast kan tjansten annulleras med
relativt kort varsel.

Digitaliseringen ar en grund for att realisera cirkuldr ekonomi, bade genom delningsekonomi,
samt industriell symbios. Den senare handlar om smart atervinning, dar avfall for en aktor, blir
ravara for en annan. Darigenom kan bade ekonomiska kostnader och miljomassig paverkan
minska. Det innebar vidare en mojlig etablering av nya féretag i och runt hamnen, vilket har en
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positiv paverkan pa sysselsattning fér den omgivande staden samt 6kad attraktivitet for hamnen
som transportnod.

Genom digitalisering kan dven en digital tvilling (Lind et al, 2020c) av hamnen skapas, vilket gor
det mojligt att simulera och laborera i reell miljo, men utan att paverka befintlig verksamhet. Det
skapar stora mojligheter att forutsdaga effekter av mojliga digitala och aven icke-digitala
satsningar.

Att skapa en marknadsplats for ledig lagrings- och lastkapacitet, ar ytterligare ett satt att oka
affarer utan negativ miljopaverkan. Genom digitalisering och uppkopplad infrastruktur kan sadan
kapacitet identifieras, prognostiseras och erbjudas kunder och andra aktorer verksamma i
hamnen. Darigenom far hamnen ett 6kat resursutnyttjande av befintlig infrastruktur och resurser.

Att driva hamnen med arbetsfordon, och erbjuda férutsattningar for lastbarare, med fornybar
energi ar en del av den cirkuldra ekonomin. Det ar en viktig grund for att bidra till omstallningen
till ett mer hallbart transportsystem. Det handlar om laddningsinfrastruktur och landanslutningar
for lastbdrare. Har dr en utmaning med standardisering i branschen. Aven om hamnen verkar
lokalt, hanterar hamnen ofta globala transporter. Det innebar att flera branscher behover
samverka for att na standardiserade granssnitt for saval digital kommunikation samt infrastruktur.
Aven hér &r digitaliseringen en viktig forutsittning fér en hallbar utveckling.

Ett satt att vardera relevanta affarsmodeller ar att identifiera den nytta som digitaliseringen kan
innebara for hamnen som transportnod for sina intressenter. Baserat pa genomférda enkater och
intervjuer i forstudien, samt tidigare erfarenheter fran andra projekt och samarbeten, kan ett
antal slutsatser harledas.

| forstudien har det identifierats att resursoptimering, planering och inpassering ar de
anvandningsfall som prioriterats hogst att digitalisera. | ljuset av att hamnens drivkraft till
digitalisering ar verksamhetskontroll, kan samtliga prioriterade anvandningsfall ses styrka det
genom Okad kontroll for nyttjandegrad av resurser och infrastruktur samt mojlighet till planering
genom en battre insyn av kapacitetsbehov och kapacitetsbelastning nu och i framtiden. Detta ar
viktigt bade for att den enskilda aktéren ska kunna optimera anvandningen av sina resurser, men
ocksa for att hamnen som ett konglomerat av aktorer ska kunna etablera férvantningar som kan
infrias gentemot sina kunder.

N&st pa tur, pa prioriteringslistan, var godsavisering, vilket kan mojliggéra mer effektiv
hiamtning/lamning av gods och ddarmed mer kostnadseffektivt nyttjande av hamnens ytor.
Standardiserad datadelning mellan system samt gatekontroll var ytterligare anvandningsfall som
prioriterades hogt i studien. En anledning till detta kan vara att medverkande aktorer upplevde
en spretig systemflora, relativt hog grad av bristande informationskvalitet samt en hog grad av
analog information och kommunikation. Det kan ses som ytterligare ett exempel pa optimering
av hamnoperationer, dar ineffektiva kommunikationsmonster och administration kan minskas till
fordel for kostnadseffektiva operationer. Aven automatisk fakturering virderades relativt hogt
och ansags inte vara sarskilt svart att genomféra. Det ar att betrakta som ett ytterligare fall av
verksamhetskontroll.
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De anvandningsfall som prioriterades lagst i enkatstudien var mojlighet att spara gods och
lastbarare, smart laddning samt marknadsplats for tomma lastbarare. Analysen har ar att det idag
saknas grundldggande digital formaga for att applicera foljande anvandningsfall, varfor det
snarare blir en framtida mojlighet f6r hamnarna i sin digitala utvecklingsresa.

Uppféljning och KPl:er varderades relativt 1agt, vilket kan ses som anmarkningsvért, da de flesta
av de medverkande hamnarna ville ha en 6kad verksamhetskontroll. KPI:er kan anvédndas for att
folja upp verksamhet men dven for att mata effekter av genomforda digitala satsningar. KPl:er
bor identifieras som en del av hamnens digitala strategi och féljas upp regelbundet.

Givet de hinder som lyfts fram i forstudien, kan affairsmodeller som innebar att hyra, i stallet for
att 4ga vara en majlighet, som innebar att investeringskostnaden halls nere och bundenheten till
en specifik leverantér minskas. Vidare kan samverkan, med saval tjansteleverantérer som andra
hamnaktorer, vara en ytterligare modell att anamma, for att halla nere kostnader och samtidigt
vara fler kravstallare pa aktuell tjanst. Det dr dven mojligt att samnyttja en tjanst. Att erbjuda nya
tjanster, genom egen regi eller annan aktor, 6kar hamnens vardeerbjudande och kan darmed 6ka
attraktiviteten fér hamnen som transportnod (och potentiellt som energinod).

Ett utokat vardeerbjudande med digitala tjanster kan erbjudas i samverkan med
tjansteleverantorer, eller andra hamnaktorer, hyras eller dgas av hamnen sjdlva. Vad som ar att
rekommendera ar beroende av den specifika hamnens forutsattningar, mojligheter och
begrdnsningar. Det centrala dr dock att varje investering relateras till den nytta som hamnen far,
vilken kan métas i ekonomiska, sociala och/eller miljomassiga tal. P& kort eller lang sikt. En
langsiktig investering kan pa sikt generera mer afférer till hamnen och ddrmed driva pa stadens
utveckling, vilket i sin tur genererar mer affarer.

Hamnen som transportnod bor mojliggéra omlastning till/fran jarnvag och narsjofart dar det ar
relevant for att mojliggéra multimodala hallbara transportalternativ. Hamnen som transportnod
behover ha formaga att fungera som ett sadant framtidssakrat logistikkoncept for att mojliggora
valkoordinerade just-in-time operationer, for att bespara onddig paverkan pa miljo, bidra till en
Okad attraktivitet och darmed hantera fler transporter och andra tilldggstjanster sasom foéradling
och lagring. Hamnen som energinod bygger pa investeringar for langsiktig lonsamhet, géllande
biobranslen. Har ar det viktigt att samtliga involverade aktorer ar med och satsar pa hallbara
I6sningar. De verkliga mojligheterna ligger i att hamnen som en effektiv och hallbar transportnod,
dven har formaga att vara energinod och digital nod. Genom att ha formaga i samtliga dessa
omraden, kan hamnen maximera sitt vardeerbjudande mot kund.
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4. Forslag pa demonstrationsprojekt: Den hallbara
hamnens digitala formaga

41. Introduktion

Forstudien har pekat pa behovet fér hamnar att ha en digitaliseringsstrategi som grund for att
vagleda investeringar relaterat till digitalisering och etablera en digital formaga foér att kunna
motsvara krav och forvantningar som en hallbar hamn. Baserat pa framtagen mognadsmodell sa
foreslas darfor att olika nivaer i mognadsmodellen anvands som grund for att vagleda
utprévningen/demonstration av olika typer av tjanster och koppla detta till hamnens
digitaliseringsstrategi. Mognadsmodellen anger saledes ocksa

Digitaliseringsstrategi en struktur for demonstrationsprojektet. Projektet avser att

bade engagera hamnar som har en digitaliseringsstrategi och
hamnar som inte har en sadan strategi i ett sadant initiativ.

For den sistnamnda kommer demonstrationsprojektet ocksa
Digital Digitala

. att generera rad for hur en sadan strategi bor utformas. | det
formaga tjanster

) _ forstnamnda fallet gbrs snarare en vardering av befintlig
Figur 21: Digitala tjéinster som etablerar
digital fsrmdga véigledd genom strategi for en eventuell revision som grund for att vagleda

hamnens digitaliseringsstrategi identifieringen av relevanta tjanster.

Det rader en inbyggd relation mellan digitaliseringsstrategi, digital formaga och utprévning av nya
digitala tjanster (figur 21). Dessa komponenter och relationerna dem emellan &r i fokus i
foreslaget demonstrationsprojekt. Digitaliseringsstrategin anger en plan och riktning for hamnens
etablering av digital formaga och véagleder vilka nya digitala tjanster som planeras att etableras.
Den digitala formagan i sin tur utgor grund for nya digitala tjanster dar tjanster pa lagre nivaer i
mognadstrappan utgor grund for tjdnster pa de hogre nivaerna.

Demonstrationsprojektet tar saledes utgangpunkt i huruvida hamnens digitaliseringsstrategi for
att vagleda valet av digitala tjanster att utforma och préva / demonstrera (figur 22).

Rad for utformning av
digitaliseringsstrategi

Utveckling av
, digitaliseringsstrategi

1
: NEJ Omdémen om framtidens
digitala tjanster
! Utformning och g )
\ . .
(N, ) JA demonstration av olika
Digitaliseringsstrategi ————— . 1
1 a tjdnster pa olika
\ So nivaer i mognadstrappan
\\ S~ .- - Prototyper och krav pa
\ Skapar underlag for framtida digitala tjanster
* \ revidering av /'
\89 /
opSras 3 -7
~ 03 7
6’1:;5/6; NS et %"“%, »
/ng’h /0, ). \;\%E ’w’ea‘\\“
9 ~ == - Digital formaga « - -~ ~ otV

Figur 22: Demonstrationsprojektets grundldggande logik
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4.2. Demonstrationsprojektets faser (3 ar)

Demonstrationsprojektet foreslas I6pa under tre ar och ar indelad i ett antal aktiviteter (se figur
23).

__________________________

test och vérdering

av niva 1 tjanster Utvérdering
Utformning och (uppkopplad av mojlig )
vérdering av Planering av infrastruktur) digital Tredjeparts- Demonstration,
deltagande d ion och formaga och utveckling av nivé 3 test och
hamnars test samt planering for tjanster av niva 3 tjdnster och formulering av
digitaliserings- realisering D kapande av (Tidnstifieringlocty anstifiering och d
strategi test och vardering niva 3 affarsmojligheter] affarsmojligheter]

tjanster

av niva 2 tjanster
(digital samverkan)

Figur 23: Demonstrationsprojektets olika steg

Demonstrationsprojektet inleds med att inventera och viardera deltagande hamnars
digitaliseringsstrategier. Detta i syfte att sakerstalla att det finns en digitaliseringsstrategi som kan
anvandas som bas att vila pa och for att sakerstélla att den digitaliseringsstrategi som ligger till
grund ar anpassad for kommande aktiviteter i demonstrationsprojektet. De hamnar som saknar
en strategi eller dar befintlig strategi inte ar relevant kommer att fa stod for att ta fram en strategi
som kan vagleda deras digitaliseringsarbete. Darefter planeras demonstrationer och testning av
niva 1 (uppkopplad infrastruktur) och niva 2 (digital samverkan) tjanster genom att etablera
organisatoriska och tekniska forutsattningar. Denna planering baseras pa att deltagande hamnar
kommer att identifiera vilka tjanster som ar mest vardeskapande och passar bast in i planen att
etableras. Dessa kommer ocksd att realiseras med hjalp av den demonstrations /
forskningsplattform som RISE har (Deplide med tillhérande front-ends, se avsnitt 4.4).

Det andra aret inleds med att demonstrera och testa niva 1 och niva 2 tjanster i autentisk miljo
dar anvandare aktivt kan ge omdoémen och stélla krav pa vidareféradling baserat pa deras
erfarenheter fran anvandning. Efter (minst) tva genomférda iterationer avdemonstration och test
kommer tjansterna att varderas och sedan ligga till grund foér vardering av den digitala formagan
som da kommer att vara etablerad (i demonstrationsmiljé). Denna ligger da till grund for att
bedoma forutsattningar for att initiera och rigga tredjepartsutveckling, genom t.ex
innovationstavlingar, for niva 3 tjanster. Tredjepartsutvecklingen kan med fordel, vid sidan av
kommersiella aktorer, engagera studenter.

Under senare delen av ar 2 och starten av ar 3 planeras for och genomfoérs tredjepartutveckling
dar valda insatsomraden kommer att operationaliseras i digitala tjanster som sedan kommer att
testas, demonstreras och utvdrderas. Denna del av projektet kommer ocksa att undersdka
forutsattningar for att ta utvecklade tjanster fran demonstration till operativ drift. Projektet
avslutas med slutsatsdragning, foradling av rad och riktlinjer samt formulering av specifikationer
pa utprovade tjanster, bade med avseende pa tekniska krav och med avseende pa det viarde som
tjansterna férvantas skapa.
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4.3.

Engagerade parter och organisationer

Initialt bygger demonstrationsprojektet pa att ett flertal hamnar kommer att utveckla sin digitala

formaga genom test och demonstration. Beroende pa tjansternas karaktar kommer dessa att

vidare engagera saval leverantorer av IT-losningar som de aktuella parterna. Pa niva 1

(uppkopplad infrastruktur) aterfinns tjanster sasom:

Digitalisera uppstéallningsytor vilket atminstone engagerar Karlshamns hamn,
Helsingborgs hamn, Kvarken ports Umead, Shorelink och Norrkdpings hamn.

Monitorera arbetsmaskin vilket atminstone engagerar Sodertdlje hamn, Norrkopings
hamn, Shorelink och Ystad hamn.

Spara lastbarare vilket atminstone engagerar Karlshamns hamn och Kvarken ports Umea.

Pa niva 2 (digital samverkan) aterfinns tjanster sasom:

Godsavisering vilket atminstone engagerar Karlshamns hamn.
Resursoptimering/-planering vilket atminstone engagerar Helsingborgs hamn och
Norrkopings hamn.

Automatisk fakturering vilket atminstone engagerar Karlshamns hamn, Kvarken ports
Umea, Norrkopings hamn, Shorelink och Helsingborgs hamn.

Uppfoéljning KPl:er vilket atminstone engagerar Karlshamns hamn, Norrkdpings hamn och
Helsingborgs hamn.

Pa niva 3 (tjanstifiering och affarsmojligheter) aterfinns tjanster sasom:

Smart laddning vilket atminstone engagerar Sodertéalje hamn och Norrkdpings hamn
Track n’trace vilket atminstone engagerar Karlshamns hamn.

Marknadsplats tomma lastbarare vilket ar en ny tjanst som kommer att exploateras inom
ramen for projektet som dnnu inte nagon hamn sett behov av.

Sammantaget sa kommer saledes demonstrationsprojektet att minst engagera Helsingborgs

hamn, Sodertdlje hamn, Karlshamns hamn, Norrkdpings hamn, Ystad hamn, Shorelink samt

Kvarken ports.

Nedanstaende figur 24 visar hur de foreslagna use cases bygger pa varandra, samt var i

mognadsmodellen de befinner sig. Viktiga delar i demonstrationsprojektet ar aven mojliggérande

|6sningar i form av Digital strategi, Standardiserad datadelning mellan system, Samlad lagesbild,

samt Ekosystemsinnovation.
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Figur 24: Féreslagna use cases och deras roll i mognadsmodellen.

For att mojliggora for andra hamnar att folja utvecklingen kommer ocksa en referensgrupp att
skapas i vilken andra hamnar ingar som darigenom kan erhalla erfarenheter fran nya digitala
tjansteinitiativ.
RISE foreslds ta rollen som koordinator, demonstrationsledare, kunskaps-/konceptutvecklare
samt att sprida resultat fran demonstrationerna medan deltagande hamnar ar behovsagare och
kravstéllare for de digitala tjanster som demonstreras och utvarderas. Hamnarna utgor ocksa en

viktig kalla for att fa fram erfarenheter fran anvandning av tjansterna. RISE kommer vidare att
operera Deplide som demonstrationsplattform (se avsnitt 4.4). Demonstrationsprojektet bygger
pa att tjanster pd niva 1 i mognadsmodellen dr sddana tjanster som hamnarna redan infort /
planerar att inféra, men dar dessa kompletteras med att forse Deplide med datastrommar for
vidare analys och etablering av forutsattningar for digitala tjanster pa hogre nivaer i
mognadstrappan. Niva 2 tjanster ar sadana tjanster dar RISE kommer att ta en mer aktiv roll i att
ta fram prototyper till front-ends med Deplide som bas baserat pa data fran niva 1 tjanster medan
niva 3 tjanster kommer att tas fram av tredjepartsutvecklare i samarbete med RISE och dar
Deplide anvands for att komma at datastrommar som niva 3 tjdnsterna kommer att bygga pa.
Saledes har tjansteleverantorer en viktig roll i projektet genom att tillgdngliggora datastrommar

fran sina system och for utveckling av digitala tjanster pa de olika nivaerna.

4.4. Digitala infrastruktur — datadelningsplattform och front-ends

Digitaliseringen av hamnen kraver en digital infrastruktur. Infrastrukturen behoéver stodja en
stegvis digitalisering i linje med mognadsmodellen for digital férmaga som beskrivs i rapporten.

En viktig del i en sadan infrastruktur dr en datadelningsplattform som ar anpassad for att samla in

data fran olika datakallor och synliggéra insamlade data som stdd for olika syften. Insamlade data
kan komma fran befintliga system i hamnen, t.ex, inpasseringssystem, ekonomisystem eller
PMS/PCS, eller fran olika typer av sensorer som RFID-ldsare, kameror med bildanalys, GPS, loT-
sensorer for temperatur, luftfuktighet, mm. Plattformen ska &dven tillhandahalla data fran olika
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datakallor i applikationer (front-ends) som stod for olika use cases, eller dela med sig av data till
andra befintliga system. For att plattformen ska kunna anvdndas som demonstrationsmiljo boér
den underlatta att snabbt bygga prototyplésningar for att demonstrera och testa nya tjanster.
Lardomar fran demonstrationsmiljon kan sedan anvandas for att formulera krav vid en
upphandling av en kommersiell |6sning.

| demonstrationsprojektet planeras for att anvdanda Deplide som datadelningsplattform och
demonstrationsmiljo (Lind et al, 2021a) (se figur 25). Deplide utvecklas av RISE tillsammans med
ett flertal aktorer i multimodala transportsammanhang och bygger pa mangarig erfarenhet kring
hur man testar och demonstrerar tjanster i transportsammanhang, bade med kommersiella
aktoérer och med studenter i innovationstavlingar. Deplide lampar sig dven for transformering av
data mellan olika format och testning av standarder fér datadelning. Darfér antas att Deplide
stottar hamnen i dess digitalisering och ger mojlighet till ldrande om behoven i

By

WWH

mognadsmodellens olika steg.

=7 |
{01LY

Figur 25: Deplide som datadelningsplattform och demonstrationsmiljé (Lind et al, 2021a)
(lllustration: Sandra Haraldson)

4.5. Forvantat resultat
Demonstrationsprojektet forvantas leverera foljande resultat:

e Validering av mognadsmodellen som grundlaggande struktur for att kunna positionera
dndamalsenlig, for den specifika hamnen, digital formaga

e Rad for utformning av digitaliseringsstrategier

e Utprovning av olika tjanster pa mognadstrappan som svarar mot hamnarnas behov

e Sprida erfarenheter fran initiativ kring uppkopplad infrastruktur (niva 1), inspirera till
utveckling av digitala tjanster (niva 2) samt anvianda extern kraft for nya tjanster och
affarsmajligheter (niva 3)

Sida 51 (62)



e Engagera tredjepartsutvecklare — potentiellt inom ramen for ett offentligt
upphandlingsprojekt — genom hackathon (Smart Port Challenge Sweden)

e Kravspecifikationer pa digitala tjanster for den hallbara hamnen

4.6. Budget

Budgeten for projektet bygger pa ett substantiellt engagemang fran utvalda hamnar (Kvarken
ports Umead, Helsingborgs hamn, Karlshamns hamn, Sédertélje hamn, Ystad Hamn, Norrkdpings
hamn, Shorelink och eventuellt ytterligare hamnar). D& detta projekt innebar att de utvalda
hamnarna kommer att erhalla ett virde sa kommer deras insatser att berdknas som
medfinansiering. For att ocksa sakerstalla en bred forankring, erfarenhetsutbyte och validering av
foreslagna rekommendationer och riktlinjer for att 6ka svenska hamnars digitala formaga foreslas
ocksad etablering av en referensgrupp och dven en ”"advisory group” med nationella och
internationella experter. Referensgrupp kommer att ha méten en gang per kvartal under den tre-
ariga projektperioden. Vidare rdknar projektet med att engagera for deltagande hamnar aktuella

tjansteleverantorer.

En viktig del av projektet dr ocksa att engagera tredjepartsutvecklare i nagon lamplig arbetsform
(sasom en innovationstavling) vilket ocksa kommer att berika engagemanget i projektet. |
nedanstaende kalkyl (figur 26) framgar mangden medfinansiering och hur mycket som kommer
att behovas finansieras genom Trafikverkets Fol-portfélj(er).

Budget 2022 2023 2024 Totalt
Timmar Kostnad Timmar Kostnad Timmar Kostnad Timmar  Kostnad
Engagemang fran deltagande hamnar 875 875000 ¥ 1750 1750000 © 1750 1750000 4375 4375000
Hamnar i referensgrupp 80" 80000 80 ¥ 80000 80 80000 240 240000
Engagemang fran systemleverantérer 120" 120000 120 ¥ 120000 120 120000 360 360000
Engagemang fran tredjepartsutvecklare 0 - ¥ 200 200000 ¥ 2000 2000000 2200 2200000
Engagemang fran RISE 800" 960000 1500 '1 800000 1500 1800000 3800 4560000
Summa 1875 2035000 3650 3950000 5450 5750000 10975 11735000
Medfinansiering
Medfinansiering Hamnar 955000 1830000 1830000 0 4615000
Medfinansiering Systemleverantorer 120000 120000 120000 0 360000
Medfinansiering tredjepartsutvecklare - 200000 2000000 0 2200000
Summa medfinansiering 1075000 2150000 3950000 7175000
Behov av finansiering fr Trv
Finansiering RISE 960 000 1800000 1800000 4560000
Ombkostnader - priser till tredjepartsutvecklare 300000 300000
Omkostnader - resekostnader 50000 100 000 100000 250000
Summa sokt finansiering 1010000 1900000 2200000 5110000
RISE insatser
Orkestrering/projektledning (20%) 160" 192000 300" 360000 300 360000 ¥ 760 912 000
Konceptutveckling/Forsking/kunskapsutveckling (40%) 3207 384000 600" 720000 600 720000 © 1520 1824000
Teknisk utveckling (40%) 3207 384000 600" 720000 600 720000 ” 1520 1824000
Summa RISE insatser 800 960000 1500 1800000 1500 1800000 @ 3800 4560000
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5.  Avslutande reflektioner

Denna forstudie pekar pa behovet av att Sveriges hamnars digitala mognad hojs for att hamnarna
ska kunna bidra till ett mer hallbart transportsystem samt stodja en allt storre omflyttning fran
vag till jarnvag och sjofart. Hamnar ar viktiga transportnoder med fénster mot alla transportslag,
de kan dessutom utgoéra energinoder och digitala noder. For att ombesorja ett tillrackligt stod for
hamnar i sin verksamhet att bli mer effektiva och att identifiera nya affarsmajligheter inom saval
energi- som informationsdomanerna utgor digitalisering en viktig mojliggorare.

| denna forstudie har en mognadsmodell tagits fram som tar utgangspunkt i hamnars digitala
strategi och som sedan kan anvdndas som stéd foér hamnarna att utveckla sin digitala formaga.
Den bygger pa den uppkopplade infrastrukturen som i sin tur mojliggor tjanster for digital
samverkan samt digitala tjanster for nya affarer dar hamnens digitaliseringsstrategi behover
vagleda hamnarna i lampliga investeringsbeslut. En medveten satsning pa digitalisering for
hamnverksamheten ar inte minst viktigt for att svenska hamnar inte ska hamna pa efterkalken
internationellt och svara upp mot att vara en integrerad del i det nationella och globala
transportsystemet

Denna mognadsmodell erbjuder saledes en struktur fér hur man som hamn kan ta successiva steg
for att utveckla sin digitala mognad/ formaga. | foreslaget demonstrationsprojekt kommer denna
mognadsmodell att prévas och vidareutvecklas tillsammans med detaljering och demonstration
av nagra av de tjanster, pa olika nivaer i mognadstrappan, som identifierats som vardeskapande
for hamnen. Centralt ar att tjanster etablerade pa lagre nivaer i mognadstrappan skapar
forutsattningar for tjanster pa de hogre nivaerna. Dessutom fokuserar demonstrationsprojektet
pa att bjuda in tredjepartsutvecklare genom t ex ett hackathon (Swedish Smart Port Challenge)
for att darigenom “6ppna” upp det digitala hamnekosystemet, vilket ar en nédvandig utveckling
for svensk hamnverksamhet.
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Appendix 1: Deltagande organisationer i forstudien

Deltagande hamnar

Falkenberg Terminal

Gavle Hamn

Goteborgshamn
Halmstadshamn/Hallands Hamnar
Hargs hamn

Helsingborgs hamn

Kalix hamn/KIAB

Karlshamn hamn

Karlskrona hamn

Karlstad Hamn/Vanerhamn
Kristinehamns hamn/Vanerhamn
Landskrona hamn
Lidkoping/Vanerhamn

Luled Hamn/Shorelink

Lysekils hamn/SDK Shipping
Malmé hamn/CMP

Norrkdpings hamn

Oskarshamns hamn/Smalandshamnar

Otterbacken/Vanerhamn

Deltagande tjansteleverantorer

Hogia Terminal System
Stamford/InPort

Grieg Connect
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Oxeldsund hamn

Piteda Hamn

Skellefted Hamn
Stenugnssundshamn/Petroport
Sundsvalls Hamn

Sodertalje Hamn

Sélvesborg Stuveri & Hamn
Trelleborg Hamn

Trollhattans hamn/Vanerhamn
Uddevalla Hamnterminal

Umea hamn/Kvarken Ports
Varbergshamn/Hallands Hamnar
Vanerborgshamn/Vanerhamn
Vastervikshamn/Smalandshamnar
Vasteras hamn/Malarhamnar
Wallhamn

Ystad Hamn

Ahus Hamn & Stuveri

Ornskéldsvik Hamn och Logistik



Appendix 2: Diskussionsteman vid intervjuer

Basinformation:
Foretagsnamn — vilken organisation?
Organisation — Hur bedrivs verksamheten?
e Antal anstdllda
e Omesattning
Beskriv din arbetsuppgift / titel / roll?
Overgripande fragor:
1. Vem/vilka ser du som kunder till hamnen?
2. Vilka ar de produkter / tjanster som hamnen erbjuder kunderna?
3. Vilka ar de processer och aktiviteter som dger rum i hamnen?
4. Vilken teknik anvander ni i hamnen?
5. Vilken information behdvs och tillhandahalls internt och externt?
5.1. Ar informationen som delas idag digital eller analog, hur delas den och mellan
vilka?
5.2. Finns det information du saknar som du behdver?
5.3.Finns det processer eller aktiviteter som du ser behov av for att 6ka servicen till
kunder som du saknar idag?

Processer och aktiviteter (fartyg, lastbil, tag)

: Avstigning Ombordstigning
Lossning Direkttransport Avgang lastbil

Lagerhdlining

Ankomst-
avisering fartyg

Ankomst-
avisering farja

Ankomst-
avisering lastbil

: :

Ev.foradling

Ankomstavisering fartyg/ankomst fartyg /Lossning / (Direkttransport/Lagerhdllining/férddling) /
Lastning/Avgdng fartyg

6. Vilka ar de processer och aktiviteter som dger rum i just detta steg?

6.1. Vilka ar de typiska deltagarna i detta steg?
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6.2. Finns det processer eller aktiviteter som behovs for att 6ka servicen till
kunder som du saknar idag?

7. Vilken typ av information behovs och tillhandahalls i detta steg?

7.1. Hur delas det, internt och externt?

7.2. Far du den information du behéver och hur far du den?

7.3. | framtiden, hur ser du att du anvander information?

8. Vilken teknik anvander du i ett detta steg?

8.1. | framtiden, vilken typ av teknik tror du att du anvander?

Ankomstavisering fdrja /ankomst férja /Lossning / (Direkttransport/Lagerhdlining/férddling) /
Lastning/Avgdng férja

7. Vilka ar de processer och aktiviteter som dger rum i just detta steg?

7.1. Vilka ar de typiska deltagarna i detta steg?

7.2. Finns det processer eller aktiviteter som behovs for att 6ka servicen till
kunder som du saknar idag?

8. Vilken typ av information behovs och tillhandahalls i detta steg?

8.1. Hur delas det, internt och externt?

8.2. Far du den information du behdver och hur far du den?

8.3. | framtiden, hur ser du att du anvander information?

9. Vilken teknik anvander du i ett detta steg?

9.1. | framtiden, vilken typ av teknik tror du att du anvander?

Ankomstavisering lastbil /ankomst lastbil /Lossning /
(Direkttransport/Lagerhdlining/férddling) / Lastning/Avgdng lastbil

10. Vilka ar de processer och aktiviteter som dger rum i just detta steg?
10.1. Vilka ar de typiska deltagarna i detta steg?

10.2. Finns det processer eller aktiviteter som behovs for att 6ka servicen till
kunder som du saknar idag?

11. Vilken typ av information behdvs och tillhandahalls i detta steg?

11.1. Hur delas det, internt och externt?

11.2. Far du den information du behoéver och hur far du den?

11.3. | framtiden, hur ser du att du anvander information?

12. Vilken teknik anvander du i ett detta steg?

12.1. | framtiden, vilken typ av teknik tror du att du anvander?

Ankomstavisering tdg /ankomst tdg /Lossning / (Direkttransport/Lagerhdlining/férddling) /
Lastning/Avgdng tdg

13. Vilka ar de processer och aktiviteter som dger rum i just detta steg?
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13.1. Vilka ar de typiska deltagarna i detta steg?

13.2. Finns det processer eller aktiviteter som behovs for att 6ka servicen till

kunder som du saknar idag?

14. Vilken typ av information behdvs och tillhandahalls i detta steg?

14.1. Hur delas det, internt och externt?

14.2. Far du den information du behover och hur far du den?

14.3. | framtiden, hur ser du att du anvander information?

15. Vilken teknik anvander du i ett detta steg?

15.1. | framtiden, vilken typ av teknik tror du att du anvander?

Avslutande fragor

Har hamnen en egen hallbarhetsstrategi avseende miljo?
Vilka klimatmal har hamnen idag och framdver (egna och andras)

Finns det nagon energieffektiviseringsstrategi for egna verksamheten och for nyttjare av
hamnen?

Dagens energi forsorjning — hur fungerar den?
Dagens utmaningar? Miljévanliga drivmedel, elektrifiering av arbetsfordon?

Hur I6ser man en ev. 6kning av energibehovet finns det begransningar idag och hur
planerar man l6sa detta?

Framtida energiférsorjning/energibehov

- Hur fordelar sig detta mellan,

- Egen energiférbrukning (generellt verksamheten i hamnen, kranar, belysning,
uppvarmning, transportband mm)

- Egna arbetsfordon i hamnen

- Tag?

- Lastbil

- Fartyg

- Annat?

Energirelaterade tjanster idag och i framtiden, ser ni att ni skulle kunna leverera energi
som tjanst?

Vilka anser ni vara nyckelaktorer kopplat till hamnen som energihub?

Finns det ngt samarbete med energibolagen, informationsutbyte, affarsmodell
(kontraktet). Finns det andra samarbete eller planer pa andra energileverantorer sa som
vatgas, HVO, metanol, batteri.

- Vilket informationsutbyte sker idag och vilket kommer behova ske framdver och
varfor? (kopplat till forsorjning, lagerhallning, distribution och konsumtion)

Vilken hjalp och kompetens finns det behov av for att genomféra ovan fragor?
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Appendix 3: Enkatfragor stallda till deltagande hamnar
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l.Hamn-enkat Hamnen som digital nod

Enkaten ar uppdelad i féljande fyra delar;
1) Allméan information

2) Nulage

3) Behov och utmaningar

4) Hamnen som energinod.

Undersdkningen tar ungefar 20 minuter att slutfora.

* Obligatoriskt

* Detta formuldar kommer att registrera ditt namn, fyll i ditt namn.

Allman information

1. Vilken organisation representerar du?
(Anvands for var uppfdljning av enkatutskicket och for vara analyser.)

2. Vilken ar din position och vilka ar dina arbetsuppgifter? *

10/1/2021



3.Vilken typ av organisation ar ni? *
Q Privatagt hamnbolag
O Kommunalagt hamnbolag
O Kommunal férvaltning
O Privat akt6r som opererar i hamnar

O Annan agarstruktur/typ av verksamhet

4.Vilka tjanster utfor ni i egen regi i hamnen idag och vilka utfors av extern part? *

Egen regi
Stuveri O
Terminalhantering - O

fartyg

Terminalhantering -
jarnvag/kombiterminal

O

Terminalhantering -
lastbil

Kranférning
Inpasseringen
Avfall-/sludgehantering
Fortojning

Bogsering

O O O O O O O

Agent

10/1/2021

Extern part

O
O

O

O O O O O O O

Bade egen och
extern regi

O
O

O

O O O O O O O

Ej tillampligt

O
O

O

O O O O O O O



5. Vilken typ av intermodal trafik har ni till och fran hamnen och vilka typer av
godsslag hanterar ni idag?
(Flera svar ar mojligt) *

D RoRo
[:] RoPax/farjor
D Container

[:] Torrbulk

O

Vatbulk
Styckegods
Projektlaster
Kryssning
Jarnvég

Vég
Inlandssjofart

Narsjofart (t.ex. hamnen som nav fér andra hamnar)

0 s O 0 O B O

Annat

6. Vilka organisationer har behov av information fran er idag?
(kunder, andra aktorer, ...) *

10/1/2021



Nulage

7.Hur delar ni information mellan aktorer i hamnen idag nar det kommer till planering

av aktiviteter, t.ex. fartygsanlop? (Flera alternativ kan valjas) *

D Telefon

[:] Gemensamt digtalt system
D E-post

D Fysiska moten

D Olika aktorers system utbyter information digitalt med varandra

Annat

8. Finns det nagot Terminal operating system (TOS) i hamnen idag? *

O Ja
O Nej

9.Vilket TOS anvands och vad anvands det till idag? *

10. Finns det nagot Port Management System (PMS) eller Port Community System (PCS)

10/1/2021

i hamnen idag? *
O Ja
(O Nej



11. Vilket PMS/PCS anvands och vad anvands det till idag? *

12. Finns det nagot Ekonomisystem i hamnen idag? *

O Ja
O Nej

13.Vilket ekonomisystem anvands och vad anvands det till idag? *

14. Finns det ndgot inpasseringssystem (gatesystem) i hamnen idag? *

Q Ja
O Nej

15. Vilket inpasserings/gatesystem anvands och vad anvands det till idag? *

10/1/2021



Behov utmaningar

16. Hur stora utmaningar ser ni att nedan faktorer utgér for hamnens digitalisering? *

10/1/2021

Kostnaden férknippad
med digitalisering

Kompetensen som
kravs for att genomfora
digitalisering

Komplexiteten i att
digitalisera
verksamheten

Avsaknad av
standarder/svart att
vdlja vilken standard att
folja

Datasadkerheten
forknippad med att
digitalisera
verksamheten

Inldsningseffekter som
kan uppsta eller ge
ensidigt beroende av
en leverantor

Avsaknad av aktor som
tar ansvar for och leder
den digitala
omstadllningen i
hamnen

Risken att sta med
obsoleta eller isolerade
system

Risken att
transparensen ger
kunder for stor insikt i
verksamheten

Viljan att digitalisera
verksamheten

Obefintlig

O

O

Liten

O

O

Hanterbar

O

Stor

O

Overméktig Ingen &sikt

O O

O O



17. Hur val 6verensstammer féljande pastaenden fér er som hamn? *

10/1/2021

Lag digital mognad
(avser hamnen och
dominerande aktorer)

Mycket analog
information (telefon/
Epost/papper)

Samma information
lamnas i olika system

Bristande
informationskvalitet

Brist pa/ mycket
manuell
handpalaggning for att
fa statistik

Spretig systemflora,
utan integration.

Informationen finns i fel
system

Hog grad av
envagskommunikation

Dalig koll pa
lagringsytor (som
grund for optimering
och debitering)

Lag
innovationsformaga
hos hamnaktorer (inte
redo)

Legacyproblem — gamla
system som inte kan
utvecklas eller
integreras med andra

Kan inte planera
effektuttag for
elektrifiering

Instammer Instammer instammer

inte alls

O

till viss del

O

Varken

eller inte

O

Stammer

O

Stammer till
stor

O

Ingen asikt

O



Varken
Instammer Instammer instammer Stammer till
inte alls  till viss del ellerinte  Stammer stor Ingen asikt

Det ar pa grund av krav

fran vara kunder som vi
O O O O O O

startat arbetet med
digitalisering

Det ar pa grund av att
vi har haft ett behov att

fa kontroll 6ver vara
O O O O O O

operationer som vi
startat arbetet med
digitalisering

18.Vilka omraden ser ni storst potential med att digitalisera?
(Flera alternativ mgjliga att valja) *

D Gate kontroll

[:] Sensorer i hamnomradet
Fakturering
Anldpsplanering
Terminaloperationer
Lagerytor

Koppla upp arbetsfordon

OO0 00004

Annat

10/1/2021



19.Rangordna hur latt eller svart ni uppfattar det ar att digitalisera féljande omraden?
(Har ni redan digitaliserat ndgon av omradena sa ange er erfarenhet av hur svart eller
latt det var) *

Mycket Varken svart Ingen
svart Svart eller latt Latt Mycket l&tt uppfattning

Gate kontroll O O O O O O
Sensorer i

hamnomradet O O O O O O
Fakturering O Q O Q O O
Anldpsplanering O Q O Q O O
Terminaloperationer O Q O Q O O
Lagerytor O Q O Q O O
Uppkopplade

arbetsfordon O O O O O O

20. Skatta er organisations formaga enligt nedan pastaenden *

Varken hog
Rudimentar Lag eller 1ag Hog Mycket hog
Er nuvarande digitala
féormaga O O O O O
Hur
férandringsbendgen ar O O O O O

er organisation?

Vara systems formaga

att kopplas ihop med

andra system ar... (avser

hur moduldra systemen O O O O O
ar eller om det aren

"last" miljo)

10/1/2021



21.Har ni nagon uttalad digitaliseringsplan eller digitaliseringsstrategi? *

O Ja
O Nej

22.Vilka anledningar och incitament ser ni till att hamnen behover digitalisera sin
verksamhet?

10/1/2021



23.Vilka tillampningar (use case) ser ni som mest angelagna for er att digitalisera?
(Flera alternativ mgjliga) *

D Digitalisera kaj- och uppstallningsytor

(] Automatisk fakturering

O

Gatekontroll

Inpassering

Uppfoljningar/KPl.er

Energiférbrukning - uppféljning/kartldaggning
Smart laddning - planera effektuttag
Godsavisering

Track N Trace

Spara lastbarare

Marknadsplats tomma lastbarare

Monitorera utrustning & arbetsfordon
Underhallsplanering utrustning & arbetsfordon
Standardiserad datadelning mellan system

Resursoptimering/-planering

I s s s O e O B 0 e O A O

Annat

24.0m du angav annat som tillampning vad avsags da?

10/1/2021



25.Vilken ar den stdrsta vinsten med digitalisering enligt dig?

10/1/2021



Hamnen som energinod

26.Har ni genomfort nagon inventering av ert effektbehov? *
Q Ja, nuvarande
Q Ja, nuvarande och framtida

O Nej, men vi planerar att gora det

O Nej

27.Har ni eller planerar ni fér ndgon elproduktion i hamnens omrade? *
O Ja, vi har elproduktion
O Ja, vi planerar for elproduktion
Q Nej, men vi undersdker eller avser att undersdka

Q Nej, inga planer / Ej mojligt med vara férutsattningar

28. Ebjuder eller planerar ni att erbjuda nagra av féljande tjanster? *

Vi planerar att erbjuda Nej, inga planer pa att

Ja, vi erbjuder det idag det erbjuda det

Landstrom till fartyg O O O
Laddstolpar for

hybrid/elbilar O O O
Stromuttag for

vantande lastbilar O O O
Elektrifierade

jarnvagsspar O O O
Elektrifierade kranar O O O
Elektrifierade O O O

arbetsfordon

10/1/2021



29.Framover spas elektrifiering av transporter och hantering att 6ka kraftigt samtidigt
introduceras nu flera olika alternativa branslen inom t.ex. sjofarten. Da uppstar ett
okat behov av att erbjuda laddning och andra energikallor i hamnen.
Hur ser ni pa den roll som digitaliseringen kan ha for att mojliggéra detta?

30. Tack for er medverkan.
Vanligen ange er e-postadress nedan om ni dnskar att fa ta del av slutrapporten for
projektet.

Det hér innehallet har inte skapats och stdds inte av Microsoft. Data du skickar kommer att skickas till formularets dgare.

@8 Microsoft Forms

10/1/2021
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BILAGA 3 - ENKATSVAR
l.Hamn-enkat Hamnen som digital nod

31 28:56 Stangt

Svar Genomsnittlig tid for att slutfora Status

1. Vilken organisation representerar du?
(Anvands for var uppfoljning av enkatutskicket och for vara analyser.)

Mer information

Senaste svar

31

Svar

2. Vilken &r din position och vilka &r dina arbetsuppgifter?

Mer information

Senaste svar

3 1 "Planering/Arbetsledning"
Svar IT-chef"
"Nautisk handlédggare"

3. Vilken typ av organisation &r ni?
Mer information ) Insights

@ Privatagt hamnbolag 7
. Kommunal&gt hamnbolag 19 \\‘
@ Kommunal forvaltning 2
. Privat aktor som opererari ha... 1

. Annan &garstruktur/typ av ver... 2



4. Vilka tjanster utfér ni i egen regi i hamnen idag och vilka utférs av extern part?

Mer information
B Egenregi M Extern part M Bade egen och externregi M Ej tillampligt
Stuveri

Terminalhantering - fartyg
Terminalhantering - jarnvéag/kombiterminal
Terminalhantering -lastbil

Kranférning

Inpasseringen

Avfall-/sludgehantering

Fortéjning

Bogsering

Agent

100% 0% 100%



5. Vilken typ av intermodal trafik har ni till och fran hamnen och vilka typer av godsslag hanterar
ni idag?
(Flera svar ér majligt)

Mer information

@ RoRo 21
@ RoPax/farjor 7
@ Container 20
30
@ Torrbulk 28
25 |
@ Vvitbulk 21
@ styckegods 24 201
@ rrojektlaster 29 15
@ Kryssning 12 10
@ Jimvag 26
5 1
® vig 26 I
04 | _—
@ Iniandssjofart 7

@ Nirsjofart (tex. hamnen som .. 10

@ Amnat 1



6. Vilka organisationer har behov av information fran er idag?
(kunder, andra aktorer, ...)
Mer information
Senaste svar

3 1 "Stuveri, agenter, féretag pa omradet, lots, kbv, bogser/isbrytare mm"

Svar "Kunder, agenter, Sjéfartsverket, rederier, évriga transportoperatdrer ...

"Nautisk service, terminaler, avfallsbolag, agenter, bunkerbolag, spedit...

7. Hur delar ni information mellan aktérer i hamnen idag nar det kommer till planering av
aktiviteter, t.ex. fartygsanlop? (Flera alternativ kan valjas)

Mer information
30

@ Telefon 25 25

. Gemensamt digtalt system 15 20
@ E-post 29
15 |
@ Fysiska moten 18
. . 10 |
. Olika aktorers system utbyteri.. 11
@ Annat [

8. Finns det nagot Terminal operating system (TOS) i hamnen idag?
Mer information €} Insights

w
w

@ - 17

® N\ 14




9. Vilket TOS anvands och vad anvéands det till idag?

17 svar
DT Namn Svar
1 anonymous Portit, agda
2 anonymous
Ongoing WMS. inleveranser/utleveranser, lagerbokforing, foljesedlar,
3 anonymous oo .
debiteringsunderlag, fraktdokumentation mm.
Portit, anvands till: lagergodshantering, container, och som
4 anonymous -
affarssystem/fakturering
5 anonymous AXIA, lagerhantering, plock
6 anonymous PortlT
7 anonymous Portit container
8 anonymous HOGIA, in och utpassering etc
) anonymous PortIT - Planering, fakturering
10 anonymous Port-IT
Vi haller just nu pé att installera Hogia som &r tankt att anvandas for allt
1 anonymous L
arbete som utfors i hamnen.
Portlt (batplanering, fakturering av hamnavgift osv. Vissa lastagare har egen
12 anonymous . \stpianering, fak ° ° =9 °
inloggning fér input av data)
13 anonymous Portit
14 anonymous
Portit (Inport) till fartygshantering,
15 anonymous ( Lk ¥9 =
fakturering.
16 anonymous Portit och Hogia
17 anonymous Hogia Terminal Systems




10. Finns det ndgot Port Management System (PMS) eller Port Community System (PCS) i hamnen

idag?

Mer information ) |nsights

o -
O Ny

11. Vilket PMS/PCS anvands och vad anvands det till idag?

11T svar
DT Namn Svar
1 anonymous Eget under uppbyggnad. Otroligt simpelt.
2 anonymous Portit. Anlldpshantering, avfall etc fakturering
3 anonymous PortIT
4 anonymous Inport/Portit
5 anonymous PortlT -
6 anonymous CheckProof
7 anonymous Inpassage
8 anonymous InPort
9 anonymous PortIT
10 anonymous Port side
1 anonymous Portit/Awake.ai




12. Finns det nagot Ekonomisystem i hamnen idag?

Mer information

@ -
@ N

13. Vilket ekonomisystem anvands och vad anvands det till idag?

31 svar
DT Namn Svar
1 anonymous Visma
2 anonymous Visma for framst bokféring och redovisning
3 anonymous Raindance och trimma
4 anonymous Visma Administration
R S
6 anonymous Navision, fakturering
7 anonymous Pyramid
8 anonymous Future
9 anonymous Hogia ekonomi och 16n
10 T Kontek HRM och Ascendo for I6ner, fakturautskick och férdelning
av fakturor internt
1 anonymous Axapta
12 anonymous BLa
13 anonymous Hogia Affarssystem, bokféring, fakturering, redovisning och 16n
14 anonymous Microsoft AX
15 anonymous Pyramid



19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

anonymaous

anonymous

anonymaous

anonymous

anonymaous

anonymous

anonymaous

anonymous

anonymaous

anonymous

anonymaous

anonymous

anonymous

anonymous

anonymous

anonymaous

Fortnox

Hogia

Ror, insikt,Stratsys
Visam

palette fakturering, glik sense ekonomisk uppféljning, stratsys
ekonomisk uppfdljning, portside fartygshantering

Hamnbolaget och operatdren har olika ekonomisystem och vissa
samordnade funktioner

Portit (spedition) Visma (ekonomi)
Hogia

Visma

Fort Knox

Iptor, redovisning

Hogia

Hogia Affarssystem och

Proceedo

Hogia Affarssystem

Vet gj

14. Finns det nadgot inpasseringssystem (gatesystem) i hamnen idag?

Mer information

® -
®

@ Insights




15. Vilket inpasserings/gatesystem anvands och vad anvands det till idag?

23 svar

DT Namn Svar

1 ST s Kgmerasystem kopplat'till grind for inlasning reg nr ankommande
bilar. Porttelefon vid grind bemannad 24/7.

2 anonymous Contal Nova. Passagekontroll, Styrning av grindar, Overvakning
Portit for inpassage av lastbilar (koder genereras i portit och innfo

3 anonymous skickas till arxs som Sppnar grind etc) och Arxs for inpassage av
personal och bedkare..

4 anonymous SigninApp, besdksregistrering

5 anonymous HOGIA for inpassering

6 anonymous

7 anonymous Port-IT

8 anonymous VISY

9 TGS U?ison ioalla _dérrar, grin.dar .OCh pommar, Milestone till kameror, vi
haller pa att installera Visy vid trailerparkeringen

10 anonymous -

1 anonymous Nordlux

12 anonymous Extern industriomrade

13 anonymous Olika, transponder i fordon eller kort

14 anonymous Siemens behorighets kontroll
Arx client access, styrning av inpassering, Systemet registrerar

15 anonymous uppgifter och ger ge access pa individniva. Integration
kamerasystem.

16 anonymous PortlT Gate

17 anonymous Vakt

18 anonymous Paxton

19 anonymous Visy, automatisk gatesystem med foravisering + fotogate

20 anonymous Visy och Arx (ASSA)

21 anonymous Axemas VAKA system

22 anonymous Vet g

3 ST e Bommar/gates med regplatsavlasning och/eller avlasningar av

taggar. Bemannad vakt som &dvervakar via flertalet kameror.




16. Hur stora utmaningar ser ni att nedan faktorer utgdr for hamnens digitalisering?

Mer information

B Obefintlig M Liten M Hanterbar M Stor

Kostnaden férknippad med digitalisering

Kompetensen som krévs for att genomféra
digitalisering

Komplexiteten i att digitalisera verksamheten

Avsaknad av standarder/svart att valja vilken standard
att folja

Datasékerheten forknippad med att digitalisera
verksamheten

Inlasningseffekter som kan uppsta eller ge ensidigt
beroende av en leverantor

Avsaknad av aktor som tar ansvar fér och leder den
digitala omstallningen i hamnen

Risken att sta med obsoleta eller isolerade system

Risken att transparensen ger kunder for stor insikt i
verksamheten

Viljan att digitalisera verksamheten

m Overmaktig

100%

M Ingen asikt

0%

100%



17. Hur val 6verensstammer foljande pastaenden fér er som hamn?

Mer information

M Instdmmer inte alls M Instdmmer till viss del M Varken instdmmer ellerinte M Stammer W Stammer till stor

M Ingen asikt

Lag digital mognad (avser hamnen och dominerande
aktorer)

Mycket analog information (telefon/ Epost/papper)
Samma information Idamnas i olika system

Bristande informationskvalitet

Brist pa/ mycket manuell handpéalaggning for att fa
statistik

Spretig systemflora, utan integration.

Informationen finns i fel system

envagskommunikation

Délig koll pa lagringsytor (som grund fér optimering
och debitering)

L&g innovationsférmaga hos hamnaktérer (inte redo)

Legacyproblem — gamla system som inte kan
utvecklas eller integreras med andra

Kan inte planera effektuttag for elektrifiering

Det &r pa grund av krav fran vara kunder som vi
startat arbetet med digitalisering

Det &r pa grund av att vi har haft ett behov att fa
kontroll Gver vara operationer som vi startat arbetet...

100% 0% 100%



18. Vilka omraden ser ni storst potential med att digitalisera?

(Flera alternativ mojliga att valja)

Mer information

@ Gate kontroll

@ Sensorer i hamnomradet
@ rakturering

@ Anlopsplanering

@ Terminaloperationer

@ Lzgenytor

. Koppla upp arbetsfordon

@ Annat

14

12

17

16

15

10

-
[+ ®w o

IS

~

0

19. Rangordna hur latt eller svart ni uppfattar det ar att digitalisera féljande omraden?
(Har ni redan digitaliserat ndgon av omradena sa ange er erfarenhet av hur svart eller latt det

var)

Mer information

W Mycket svart M Svart

Gate kontroll

Sensorer i hamnomradet

Fakturering

Anldpsplanering

Terminaloperationer

Lagerytor

Uppkopplade arbetsfordon

M Varken svart eller l4tt

W Latt

100%

W Mycket |&tt M Ingen uppfattning

0% 100%



20. Skatta er organisations fdrmaga enligt nedan pastaenden

Mer information

M Rudimentdr ®Ladg M Varken hogellerldg ®HO6g B Mycket hog

Er nuvarande digitala férméaga

Hur férandringsbendgen ar er organisation? _

Vara systems férmdaga att kopplas ihop med andra
system ar... (@vser hur moduldra systemen &r eller o...

100% 0% 100%

21. Har ni nagon uttalad digitaliseringsplan eller digitaliseringsstrategi?
Mer information ) Insights

[ WE 15
® \g 16




22. Vilka anledningar och incitament ser ni till att hamnen behover digitalisera
sin verksamhet?

27 svar
2 anonymous Effektivare drift och minskad handpaldggning/administration
Med nuvarande struktur och trafik har vi inget akut eller stort
3 anonymous o . o I
behov av att digitalisera i nagon utstrackning.
4 anonymous Effektivisering av godshantering, samt forbattrat informationsflode
Battre kontorl, optimera ytor, optimera personal och resurser,
5 anonymous )
spara tid.
Effektivisera godshanteri , forbatt dsflod h utnyttj
6 — : godshanteringen, forbattra godsfléden och utnyttja
arealer battre
Effektivisera hamnarbetet och vara med i en tidig fas i
7 anonymous :
utvecklingen
8 anonymous Ingen i dagslaget, har fa anlop
9 anonymous Majlighet att effektivisera och dka kundnytta
For att folja utvecklingen av uppatgaende trafikvolymer i hamnen
10 anonymous :
samt att fortsatt vara konkurrenskraftiga
n anonymous
12 anonymous Uppna béttre kostnadseffektivitet
For mycket papper i cirkulation, lattare for flera att hitta
13 anonymous

information om den finns digitalt.

Efterhand som trafiken okat sa finns ett behov av att fa battre
14 anonymous kontroll for att fortsatta arbeta pa ett effektivt och sakert satt med
uppdatering av information i realtid tillgéanglig for alla samtidigt.

Enklare kommunikationsutbyte. Enklare i vardagen med att

15 anonymous
y hantera gods och personer ut/in i hamnen.
For att hanga med och bli an mer effektiva Men vi har 8 st
fristaende hamnar och 1 kombiterminal som vi opererar med 8st
fasta hamnarbetare plus hamnchef som ocksa ar drfiftchef for var
16 anonymous

rederiverksamhet. Resp hamn har sitt Isps omrade och olika
produkter. De skoter dven inkallning av timersatta stuvare till resp
bulkbat.



17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

anonymaous

anonymous

anonymaous

anonymaous

anonymaous

anonymaous

anonymaous

anonymous

anonymous

anonymous

anonymous

Sparbarhet, automatisering, uppfoljning, fakturering

Paverkar starkt hamnens konkurrenskraft och effektivitet samt
omstallningsarbetet. | vart fall ska arbetet goras i samverkan med
hamnens operatér och kunder. Staller hdga krav pa samverkan
och gemensam action.

Effektivisera, dvs mojliga prissankningar for kunden. forenkla
processer, dkad kommunikation.

Effektivisera verksamheten for att dérmed spara tid, kostnader och
energi/miljdé Ge forutsattningar for andra aktorer att optimera och
planera sina verksamheter utifran att vi delar information och
arbetar sdmldst Hanga med i den snabba utvecklingen, méta
kundkrav samt matcha andra transportslag och branscher

Vi vill bli effektivare och ha koll pa allt
Produktivitetsdkning
Effektivisering av verksamhet och kundkrav.

For att effektivisera och kunna maota kunders behov.

Som hamn ser vi att bolaget dels har
potential att effektivisera interna processer genom digitalisering
men ocksa att vi som neutral part kan erbjuda digital infrastruktur
for hela godsnavet. De strategiska mal som ar kopplade fill
bolaget galler for alla led i hamnverksamheten &ven i koncessioner
och entreprenad. For att uppna dessa blir digitalisering en metod.

Effektivisera verksamheten, knyta kunder narmare, kvalitetssakring




23. Vilka tillampningar (use case) ser ni som mest angelagna for er att digitalisera?

(Flera alternativ mdjliga)

Mer information

. Digitalisera kaj- och uppstalini...
@ Automatisk fakturering

@ Gatekontroll

@ Inpassering

@ uppfsliningar/KPler

@ Energiférbrukning - uppféljnin...

. Smart laddning - planera effek...

@ Godsavisering
@ Track N Trace
@ spéra lastbérare

@ Marknadsplats tomma lastbar...

@ Monitorera utrustning & arbet...

. Underhaéllsplanering utrustnin...
. Standardiserad datadelning m...

@ Resursoptimering/-planering

@ Annat

13

12

16

-
~n

-
(=]

o

o

'S

n

24. Om du angav annat som tillampning vad avsags da?

Mer information

2

Svar

Senaste svar
"Att erbjuda systemstdd for lastdgare och rederi som vill applicera JiT-...

25. Vilken &r den stérsta vinsten med digitalisering enligt dig?

Mer information

25

Svar

Senaste svar
"Effektivisera verksamheten, knyta kunder ndrmare, kvalitetssékring"

"Mgjlighet att erbjuda transparens och samlad ldgesbild for relevanta ...



26. Har ni genomfért nagon inventering av ert effektbehov?
Mer information
@ Ja nuvarande 3
@ Ja nuvarande och framtida 11

@ Nej, menviplanerar att géra ... 7

® Ny 10

27. Har ni eller planerar ni for ndgon elproduktion i hamnens omrade?
Mer information ) Insights
@ Ja. vi har elproduktion 4
@ Ja viplanerar for elproduktion 5
@ Nej men viundersoker ellera... 14

@ Nej inga planer / Ej méjligtm... 8

28. Ebjuder eller planerar ni att erbjuda nagra av féljande tjanster?

Mer information
M Ja, vi erbjuder detidag M Vi planerar att erbjuda det B Nej, inga planer pa att erbjuda det
Landstrom till fartyg

Laddstolpar for hybrid/elbilar
Strémuttag for vantande lastbilar
Elektrifierade jarnvagsspar
Elektrifierade kranar

Elektrifierade arbetsfordon

100% 0% 100%



29. Framover spas elektrifiering av transporter och hantering att 6ka kraftigt
samtidigt introduceras nu flera olika alternativa branslen inom t.ex. sjofarten.
Da uppstar ett 6kat behov av att erbjuda laddning och andra energikallor i

hamnen....
19 svar

DT Namn Svar

1 anonymous Mer effektiv drift och underhall av de nya systemen

2 anonymous Ingen uppfattning annu.

3 anonymous Majligheten att genomféra okar i och med digitalieringen.

4 anonymous -

5 anonymous Ser inte digitaliseringen som nédvandig for just den delen
En stor avgdrande roll for att pa ett dvergripande plan kunna méata

6 anonymous . ) a - :
elektrifieringen i stort samt fa en daglig dversikt

7 anonymous

8 anonymous Som en nddvandighet for att optimera effektuttag.

9 anonymous Ingen &sikt
Vi tror att digitaliseringen har en viktig roll, &nskemal fran kunden

10 anonymous skulle kunna komma med bokningen och systemet skulle kunna
hjalpa till att fordela platserna och skéta ev debitering.

n anonymous Planering och i framtid effektbehov
| framtiden troligt att nagon aktér hamnnéra kan erbjuda

12 anonymous elladdning till tunga fordon, vatgas etc beroende pa vilka
energislag som blir aktuella.
Digitalisering ar en del i att skapa smarta energisystem for att

13 anonymous optimera uttag och kostnader samt "ateranvanda" energi nar
mojlighet finns.

14 anonymous rader inte Gver den fragan. Vi ar for sma!

15 anonymous Stor

16 anonymous
Har inget bra svar pa den fragan, det kommer att finnas som ni

17 anonymous namner flera olika alternativa branslen vilket gor att det ar svart att
se vilka behoven kommer att vara.

18 anonymous

19 anonymous Anslutning och uppfoljning/fakturering kan med fordel ske digitalt.
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