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“Det eneste, der aldrig forandrer siqg, er, at vi
mennesker til enhver tid taler om ‘store forandringer”

Marcel Proust, P& sporet af den tabte tid
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PROLOG
HAVNEMANOVRE..

"20 minutter til molerne!” kalder den ene navi-
gater. "20 minutter” kvitterer den anden. "Kap-
tajn pd bro!” lyder det formelt fra den farste.
Kaptajnen gér rundt i morgensolen i hjiemme-
sko og taerrer den sidste s@vn ud af gjnene, mens
han sipper kaffe. "Er der sket noget sindsopriven-
de i nat?” Det er de tidlige morgentimer, og vi
skal snart i havnemangvre. "Intet at berette”, for-
teeller styrmanden, mens han sidder og plotter
en fisker p& radaren. Der kommer en alarm; han
kigger hurtigt ned og kvitterer for den uden at
gore mere. "Det hedder en ‘alarm’, men betyder
ikke s& meget’, forklarer han.

Tempoet pd broen er roligt. Kaptajnen tjekker
nogle sméting p& computeren - den med ad-
gang til hans mails - for at se, om der er noget,
vi skal tage hejde for i dag. Han bevceger sig
derefter langsomt ud mod brovingen og be-
gynder at starte forskellige monitorer op. En af
dem vil ikke, som han vil, og han veksler et par
ord med navigatgren om, hvorfor det dog skal
veere s@ besveerligt at f& den rigtige information
frem. Navigateren er stadig snakkesalig, men
efterndnden som balgebryderne kommer tcet-
tere p& og morgentrafikken af fiskere, lystbd&de
og et par havkajakker omkring dem vokser,
bliver han mere og mere stille. De nceste par
minutter krcever fuld koncentration.

Kaptajnen peger pd de fire 22" skaerme, som
alle er fyldt med tal, pile, grafer og diagrammer.
Den forste skaerm, den der er mest pakket, har
to informationer, han bruger. "Resten er lige
meget!”. De andre skcerme har kun en enkelt
information, han vil have. "Teenk sig, hvis man
bare havde det pd én skcerm. S& havde man
tid til at kigge ud ad vinduet!” Det med vinduet
er ingen joke. | en verden med skcerme, mélere
og ting, der blinker og bipper, er det primce-

re fokus pd vinduet - eller rettere, fokus er pd
omgivelserne; kaptajnen har fuldt styr pd, hvor
skibet er placeret i forhold til moler, havn og
andre skibe, og hvordan beglger, vind og vejr
opferer sig. Han kender det hele og ved prcecis,
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hvad der skal ske. “Jeq tager hdndtag”. "Hand-
taq’”, kvitterer styrmanden. "Jeg tager styring.”
"Du har skibet”, kvitterer navigateren, mens han
rejser sig og gdr over mod modsatte vinge.

P& vej mellem molerne, hvor der er mindst
plads, stér kaptajnen med én hand pd fart-
hdndtaget, og én pd roret - begge er knapper
pd starrelse med en rulle klisterbdnd. 15 me-
ter!”, r@ber styrmanden i vingen. 15", bekrcefter
kaptajnen. Der gér endnu en alarm, og kap-
tajnen skaever kun til teksten, fer han kvitterer
og slukker. Da agter er fri af molen, sperger
kaptajnen, om hjcelpemotorerne er teendt - dén
information har han nemlig ikke i vingen. Han
slér hdndtaget til hovedmotoren ned, og gulvet
runger, da hjcelpemotorerne scetter gang i
bovthrusterne. Der er enorme kreefter pd spil,
ndr adskillige tusinde tons stdl snurrer en halv
omgang om sig selv. Og midt i det star kaptaj-
nen stadig og sipper kaffe og sperger, hvordan
fodboldkampen i nat endte - stadig fuldt kon-
centreret om havn og skcerme.

Nu bliver manavren mere kompliceret og
kaffekoppen bliver sat. Vi gér teettere pd kajen,
og skibsassistenterne ger klar til at kaste trosser
i land. Det hele karer pd en blanding af rutine
og konstant agtpdgivenhed. Alle har prevet det
hele mange gange fer, men selv sma fejl er
farlige. Et par meter fra kajen er der ingen sma-
snak. En styrmand star og kalder assistenter med
madlinger: "2 meter agter”. En andenstyrmand
er lebet ned og ger kiar til lodsning. Snore med
den lille orange bold i enden bliver kastet over
bord og ned til de ansatte pd havnen. De traek-
ker den store og tunge trosse ned og lcegger
den hen om pullerten. "Agter trosse p&”. "Agter
trosse”, kvitterer kaptajnen. Det blaeser meget

i dag, s& vi kom ikke helt lige pd. De sidste par
centimeter styrer kaptajnen ind med trosserne.
Landgangsporten bliver dbnet, endnu fer vi er
helt inde. Det vinder vi et par sekunder pd. Vi
kommer helt ind, og alt er klar. Endnu en tur
overstdet - og vi forbereder allerede den nceste.



RESUME



RESUME

Denne rapport preesenterer resultaterne af
forskningsprojektet Robotten/teknologien som
kollega, som har haft fokus p& praktiske erfarin-
ger med udvikling, indfgrelse og anvendelse af
digitale teknologier om bord p& danske skibe.

FORMAL

Formdlet med undersagelsen er at bidrage til
en bedre udvikling og anvendelse af relevante
teknologier, fortrinsvis i navigationsarbejdet
om bord, ved at belyse en rcekke af de aktu-
elle erfaringer, man hidtil har gjort sig pd land
og - iscer - om bord pd skibene. Projektet tager
afscet i den betragtning, at nye teknologier kan
pavirke og omforme arbejdet om bord - ind-
imellem p& grundlceggende vis - men ogsd

at etablerede og gennemprevede mdader at
udfere og organisere arbejdet pd samt de prak-
tiske vilké&r om bord pé skibene, betinger, om
teknologierne kan komme til nyttig anvendelse
eller ej.

MALGRUPPE

Rapportens malgruppe er beslutningstagere i
Det Bld Danmark - i rederierne, hos myndighe-
derne, pd uddannelsesinstitutionerne og i inte-
resseorganisationer p& det maritime omrade,
samt i de virksomheder, der leverer udstyr og
services til branchen, herunder ikke mindst ud-
viklere af nye teknologier til skibene.

METODE

Forskningsprojektet har vaeret gennemfert som
en antropologisk afdeekning med veegt pd
etnografisk feltarbejde om bord p& otte skibe,
hvorunder iscer navigationsarbejdet og dets
brug af teknologiske hjcelpemidler har vaeret
undersegt gennem deltagerobservation. Her-
udover er der gennemfort 47 interviews og

en rcekke uformelle samtaler med akterer pd
omrddet, og endelig er der samlet viden og
data via deltagelse i relevante megder, mes-
ser og konferencer. Mdlet har i de indledende
faser bl.a. veeret at f& indblik i forventninger og
antagelser i branchen i relation til den digitale
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teknologiudvikling, herunder at forstd, hvordan
visionerne om bl.a. autonome skibe pavirker
mdderne hvorpd fremtidens teknologier ud-
vikles og forventes anvendt. Dette perspektiv
sammenholder rapporten med det praktiske
arbejde om bord og bescetningernes faktiske
brug og erfaringer med den digitale teknologi.

Det samlede projekt med dataindsamling,
analyse og rapportskrivning har fundet sted i
perioden fra april 2019 til maj 2020.

BAGGRUND

Idéen til projektet, der har modtaget stette af
Den Danske Maritime Fond, er opst&et i samspil
mellem DFDS og forskningsprogrammet 'Frem-
tidsteknologi, Kultur og Lcereprocesser’ p& DPU,
Aarhus Universitet. Baggrunden for projektet er
den stigende interesse i branchen for de mulige
forretnings- og miljgmcaessige gevinster ved
oget udvikling og anvendelse af digitale tek-
nologier pd skibene, ikke mindst med hensyn til
optimeret navigation og drift i det hele taget. En
rcekke digitale teknologier - farst og fremmest
det digitale sokort ECDIS og forskellige beslut-
ningsstetteveaerktgjer - er allerede en integreret
del af arbejdet om bord, mens en lang rcekke
andre teknologier endnu er prototyper under
udvikling og afprevning.

Det Bld Danmark har opbygget meget store
forventninger til og forestillinger om, hvordan di-
gitale teknologier grundlceggende vil forandre
arbejdet i fremtidens skibsfart. Samtidig er det
en udbredt opfattelse, at udviklingen pd netop
det maritime omrade sker langsomt, fordi det

er en 'konservativ branche’ med dybt faestede
tankescet og arbejdsgange, der kun treegt lader
sig cendre.

TEKNOLOGIUDVIKLERNES PERSPEKTIV

| undersegelsen har vi talt med en rcekke af
de teknologivirksomheder, der udvikler nye
teknologiske lgsninger til skibene. Det blev her
klart, at de er afhcengige af at etablere gode
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samarbejder med rederierne, hvor de far ad-
gang til at afpreve idéer til nye teknologier om
bord og - ikke mindst - til lsbende at indsamle
data fra skibene til den videre udvikling og
forbedring. Det er imidlertid et hyppigt problem,
at skibenes bescetninger, drift og udstyr ikke
giver tid og kapacitet til denne indsamling og
overfegrsel af data. Ligeledes er der ikke let ad-
gang til at samarbejde og modtage feedback
fra navigaterer eller andre brugere. Tilsynela-
dende s@ger bdde udviklervirksomheder og
rederier at fremme samarbejdet ved at tilstrae-
be standardiserede 'turnkey’-lgsninger, der
kroever et minimum af ressourcer til installation
0g ibrugtagning. Disse opretholder dog samti-
digt forestillingerne om, at teknologien skal og
kan fungere semilost i forhold til eksisterende
udstyr og arbejdsgange om bord, og overser
dermed det merarbejde, som teknologien ofte
skaber. Ifelge undersagelsen fungerer de gode
intentioner saledes sjceldent i praksis. Det er
der flere grunde til, bl.a. findes der ikke noget
'standardskib’ at tage udgangspunkt i, da alle
skibe i realiteten (selv sdkaldte ‘sasterskibe’) er
forskellige i udstyr, software, indretning, arbejds-
gange og kulturel sammenscetning. Herudover
er bescetningernes digitale kompetencer og
muligheder for oplcering, ndr der kommer ny
teknologqi, forskellige, hvilket til tider medferer, at
nye teknologier slet ikke bruges. Mange udvik-
lervirksomheder mangler kendskab til praktisk
skibsfart og viden om, hvilke teknologier deres
specifikke teknologi f.eks. skal kunne spille
sammen med, ndr den skal installeres. Udvikler-
nes muligheder for at komme i tcet dialog med
navigaterer og andre sgfarende og lcere om
deres faktiske behov er ofte begraensede, bl.a.
pd grund af langsommelige og usikre kommu-
nikationsveje i rederierne.

REDERIERNES PERSPEKTIV

Rederiernes deltagelse i teknologiudviklings-
projekter er ofte begrcenset af hensyn til sével
lansomhed som overholdelse af lovgivningen
om skibes drift. Hertil kommer, at mange forskel-
lige medarbejdergrupper og dagsordner spiller
ind pd teknologiudviklingen i rederierne. Rap-
porten skelner her mellem langsigtede, strate-
giske overvejelser om vilkérene for fremtidens
skibsfart - herunder bidrag til at lese udfordrin-
ger sdsom nedbringelse af breendstofforbrug
og CO,-udledninger - og et taktisk niveau, hvor
madlet er at skabe betingelser for, at teknologi-
udviklingen kan ske tcettere pd skibenes

driftsvirkelighed. Undersagelsen viser, at det kan
vcere en udfordring at finde et realistisk niveau
for ivaerkscettelse af projekter, der bade kan
fungere i praksis, men som ogsd bliver fulgt op
og evalueret mhp. efterfelgende lcering.

BESATNINGENS PERSPEKTIV

Hovedvecegten i rapporten ligger pd det opera-
tionelle niveau og undersagelsen af, hvordan
digitale teknologier faktisk bliver brugt (eller
ikke brugt) om bord pd skibene, scerligt i for-
bindelse med navigationsarbejdet. Rapporten
peger bl.a. pd betydningen af bade faglige
erfaringer og grundlceggende veerdier i bescet-
ningens arbejde, hvor det pragmatiske hensyn
til opretholdelse af skibets drift og sikkerhed er i
centrum. Navigaterer og andre sefolk beskriver
selv sund skepsis og kritisk dgmmekraft som
den centrale veerdi i ‘'godt semandskab’, nér
de skal forholde sig til en ny teknologi og dens
anbefalinger til navigationen, da teknologierne
ikke altid er sd fejlfrie som forventet. Digitale
teknologier om bord giver ikke blot en rcekke
input til beslutninger i navigationen, men ogsd
foregede muligheder for, at landsiden kan
analysere og overvége det enkelte skibs drift.
Det er her afgerende for navigatererne, at de
veéd, om en ny teknologi giver information i
form af beslutningsstette og anbefalinger, som
kan felges, eller om der er tale om anvisninger,
som skal felges. Denne forskel er dog ikke altid
tydelig fra rederiernes side. Rapporten rummer
eksempler pd, hvordan digitale teknologier kan
bringe kaptajnen og bescetning i dilemmaer,
der udfordrer hverdagen om bord, og som kan
indskrcenke kaptajnens autonome rédderum

- eller inspirere bescetningen til at finde uku-
rante l@sninger uden om en teknologi, hvis den
forstyrrer arbejdet for meget.

Skibsfarten har altid undergdet en lebende
teknologisk udvikling, og visse digitale tekno-
logier betragtes allerede som uundvcerlige for
navigationsarbejdet - her ncevnes ECDIS af
ncesten alle som det klareste eksempel. Den
@gede brug af stadigt flere digitale hjcelpemid-
ler bidrager dog samtidiqg til at skabe tvivl om,
hvordan bescetningen kan opretholde erfarin-
ger og kompetencer til ogsd at fore skibet sik-
kert i situationer, hvor teknologierne svigter eller
giver potentielt vildledende informationer eller
forkerte alarmer. Det er ikke mindst her, at den
sunde skepsis og den erfaringsbaserede dem-
mekraft og handleevne kommer ind i billedet,



men ogsd her, der kan spores en bekymring,
navnlig om bord pé skibene.

Selvom digital teknologi har til formal at

lette og understotte navigationsarbejdet viser
undersegelsen, at den umiddelbare effekt
indimellem kan vcere den modsatte, fordi en
ny teknologi fordrer for meget opmaerksom-
hed. Den skal tillceres og - som en ny kollega

- tilpasses de eksisterende arbejdsgange og
rutiner, og den stiller krav om nye kompetencer
hos bescetningen. Ofte kan ny teknologi ikke
direkte erstatte tidligere praksis, men fgjer sig
ovenpd og fordrer derfor ogs& en reorganise-
ring af hverdagen. Undersggelsen beskriver,
hvordan meget dokumentationsarbejde bliver
udfert dobbelt: bdde manuelt som hidtil og di-
gitalt. Vi sa ogsd flere eksempler pd teknologier
om bord, som bescetningen fortalte, at de ikke
havde fdet nogen introduktion til. Selv i relativt
kritiske situationer var de indimellem overladt
til selv at forsege at lcere en ny teknologi eller
softwareopdatering at kende - uagtet deres ek-
sisterende digitale kompetenceniveau. | andre
situationer valgte de at undlade at anvende
teknologierne. Et centralt problem var flere
steder sdledes manglende IT-kompetencer
hos bescetningen, nogle steder relativt basale
kompetencer. Et andet problem var manglen-
de kapacitet i IT-infrastrukturen om bord, f.eks. i
form af dérlig onlineadgang eller utidssvarende
computere. Mange navigaterer fremhcevede
endvidere 'overinformation’ som et vaesentligt
problem: Systemer som giver talrige og ensly-
dende alarmer af forskellig vigtighed eller som
kroever for meget opmaerksomhed og tid uden
at skabe veerdi.

Det samlede indtryk er, at de digitale forud-
scetninger og den personlige interesse hos de
enkelte navigaterer ofte er afgerende for, hvor-
dan og hvor meget en teknologi bliver anvendt,
ligesom de materielle, fysiske og organisa-
toriske omstcendigheder pd det enkelte skib
giver betydelige forskelle i muligheder og
begrcensninger. Samtidig viser undersagelsen,
at det er uklart, hvem i organisationen - p& land
eller p& skib - der i praksis har ansvaret for, at
de tilstraekkelige IT-kompetencer er tilstede og
lobende opdateres. Dette medferer indimellem,
at ingen tager dette ansvar, sdledes at bescet-
ninger kan pdmanstre og made nye teknolo-
gier - uden at de havde f&et viden herom eller
oplcering heri.
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SAMLEDE BETRAGTNINGER

Undersagelsen peger pd, at digitale teknologi-
er stiller en rcekke krav til brugerne for at kunne
fungere hensigtsmcessigt, som bdde udviklere
og rederier anbefales at vaere mere opmcerk-
somme pa:

- Teknologierne krcever ofte mere interaktion,
tid og opmcerksomhed fra navigatererne
end forventet, og de ger dermed ikke kun
arbejdet enklere, men tvcertimod mere om-
fattende.

« Teknologierne, som tilmed til stadighed er
under forandring, krcever nye kompetencer,
men der mangler til tider en sikring af, at
disse kompetencer findes om bord.

- Teknologierne virker - modsat hensigten -
ikke altid af sig selv, men krcever mere tid til
lokal tilpasning end varslet, og har - som nye
kolleger - ofte behov for, at bescetningen kan
finde tid til at Icere dem dybere at kende for
at udnytte deres muligheder og fulde poten-
tiale.

- Ligeledes kalder de nye teknologier pd, at
samspillet mellem skib og land lebende
dreftes, sd alle parter, ogsd bescetningen,
involveres i de mere langsigtede strategier,
da de nye teknologier kan forskyde ansvar
og beslutningskompetencer p& mdder, der
kan udfordre hierarki og sikkerhed.

« Endelig viser undersggelsen, at udviklingsar-
bejdet omkring de mange nye teknologier
kalder pd& nye samarbejdsformer: Badde mel-
lem de involverede udviklervirksomheder og
de mange forskellige interessenter og akterer
i rederiorganisationerne, der traeffer beslut-
ninger om valg og indkeb af teknologierne,
og mellem udviklervirksomhederne og dem,
der i hverdagen skal bruge de mange nye
teknologier om bord.

P& den baggrund angiver rapporten til slut en
rcekke anbefalinger til den fremtidige indsats
p& omrddet, mdlrettet til de forskellige centrale
akterer i Det Bl&d Danmark.
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INDLEDNING

'Et er sakort at forstd, et andet skib at fare’ skrev
Holberg i sin komedie 'Den Politiske Kandesto-
ber fra 1722. 300 &r senere er sokortet blevet
elektronisk, og béde det at fare et skib og det at
forstd et sekort er noget helt andet, end det var.
Citatet vidner om, at navigaterer igennem ar-
hundreder har brugt teknologier - og at forhol-
det mellem teknologi og praksis ikke er enkelt.

Denne rapport er forst og fremmest henvendt til
de beslutningstagere i Det Bl Danmark’, som
trceffer valg om digitale teknologier om bord
pd skibe. Undersagelsen viser, at der kan vaere
langt mellem pd den ene side de forh&bnin-
ger og forestillinger, udviklere og rederier har
om disse teknologier, og pd den anden side
hvordan teknologierne bruges i praksis. Rappor-
ten henvender sig séledes ogsa til udviklere af
teknologi til den maritime branche.

Hensigten med undersegelsen er at bidrage til
en mere hensigtsmaessig brug og forstéelse af
disse teknologier ved at pege pd forhold i den
praktiske hverdag om bord pd skibe, som tek-
nologierne skal fungere i, men som ofte overses
i udviklings- og implementeringsprocessen.

Rapporten er et resultat af forskningsprojektet
'Robotten/teknologien som kollega’, der er
gennemfert i perioden fra april 2019 til april
2020. Projektet er gennemfert af lektor Jakob
Krause-Jensen og videnskabelig assistent Ste-
phan Hansen, Aarhus Universitet. De har udfert
det etnografiske feltarbejde og stéet for starste-
delen af den evrige dataindsamling. Herudover
har projektkoordinator Bettina Skarup indgdet

i projektet og analysearbejdet, blandt andet
med den opgave at @ge samspillet mellem
forskning og praksis, herunder bidrage til en
bredere formidling af resultaterne. Endeligt har
gcesteprofessor Steffen Johncke veeret tilknyttet
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projektet som radgiver, scerligt i analysefasen.

Projektet har modtaget stette fra Den Danske
Maritime Fond. Idéen til projektet er opstdet i
samspil mellem DFDS og forskningsprogram-
met Fremtidsteknologi, Kultur og Lcereprocesser
péa DPU, Aarhus Universitet. Ud over DFDS har
adskillige rederier, museer, uddannelses- og
forskningsinstitutioner, konference- og seminar-
ansvarlige, interesseorganisationer og enkelt-
personer undervejs vaeret behjcelpelige bl.a.
med adgang til at gennemfere feltarbejde, ad-
gang til relevante events og interview m.v. Vi vil
gerne rette en stor tak til jer alle! Vi vil ogsé rette
en scerlig tak til vores advisory board Cathrine
Hasse, Jakob Steffensen, Mads Billesg Bentzen,
Mads Jorgensen og Marie Lutzen.

PROJEKTETS MALSATNINGER, METODE
OG DATAGRUNDLAG

Formdlet med undersagelsen er at bidrage
med viden om, hvordan fremtidens teknologier
tcenkes at pdavirke og forme den méde, be-
scetningen arbejder pa, og omvendt, hvordan
mdderne, som bescetningen arbejder pd, ogsd
scetter betingelser for, hvordan teknologierne
faktisk bliver brugt (eller ikke brugt). Arbejds-
forholdene i fremtidens skibsfart afgeres altsé
hverken alene af den mdde, der arbejdes pd&

i dag eller alene af de fremvoksende teknolo-
giske muligheder. Forholdene vil udvikle sig i
det samspil, der - bevidst og systematisk eller
mdske mere vilkarligt - udvikles mellem dem.
Formdlet har scerligt veeret at udforske, hvilke
nye samarbejdsformer disse automatiserede
teknologier kalder pa.

Rapporten er et produkt af en antropologisk

analyse, hvor vi har studeret samspillet mellem
a) smarte teknologier, b) fagpersoner om bord,
scerligt i forbindelse med navigation, c) fagper-

1 Det Blad Danmark er betegnelsen for Danmarks maritime erhvervsklynge. Det BId Danmark "bestar af rederier, shippingvirksomheder og en lang rcekke
virksomheder, hvis aktiviteter er udsprunget af international og dansk skibsfart. Det er fx skibsmceglere, havne, logistikvirksomheder, veerfter samt indu-
stri- og servicevirksomheder, som leverer udstyr, komponenter og service til skibe” https://www.soefartsstyrelsen.dk/Presse/temaer/DetBlaaDanmark
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soner og beslutningstagere i rederiorganisa-
tioner som bestillere af ny teknologi, og ende-
lig d) udviklervirksomhederne som designere

af fremtidens lgsninger. Den antropologiske
analyse er kvalitativ og har typisk sit fokus pad,
hvad de forskellige akterer erfarer, taenker og
tror pd, og hvordan dette kommer til udtryk i
deres hverdagspraksis - her i deres professionelle
arbejdsliv.

Undersagelsen bestér af flere metodiske ele-
menter: Farst udferte vi desk research for at f&
viden om Det Bl& Danmark og branchens egen
tilgang til aktuelle tendenser inden for nye
teknologier; det skete iscer gennem forskellige
publikationer, nyhedsbreve og digitale medier
(se litteraturliste). P& dette stadie interviewe-
de vi endvidere centrale akterer i branchen,
repraesentanter for rederierne, brancheorgani-
sationer og offentlige myndigheder. Derncest
gennemfarte vi etnografisk feltarbejde og
feltbesag om bord pd& en rcekke skibe.

Feltarbejdet har involveret medsejlads? og har
omfattet tilstedevcerelse om bord i samlet 23
dage fordelt pd& i alt 8 forskellige skibe (bdade
ro-ro, ro-pax, faerger, tankskibe og krydstogt-
skibe). Under feltarbejdet har vi ogsé haft an-
ledning til at gennemfere b&de interviews og
uformelle samtaler med navigatererne samt
det vrige mandskab om bord og observeret
hverdagen pd broen og i maskinrummet. Vi har
bestraebt os pd at undgd at forstyrre eller tage
tid fra bescetningen. Alle har vceret imede-
kommende, og vi har madt stor venlighed og
dbenhed fra skibenes bescetninger.

Feltarbejdet har desuden bestdet i, at vi har
deltaget pd en raekke seminarer og konferen-
cer og har her haft en lang rcekke uformelle
dialoger med deltagere oqg lyttet til de man-
ge relevante oplceg. Bl.a. har vi deltaget pd&
TechBBQ 2019, hvor der for ferste gang var et
‘Maritime Track’ og p& 'TechSHIP19". Derudover
har vi besagt 'Smart Maritime Network’, 'Den
Digitale Virksomhed’, og 'Maritime Disruptors

Academy' i regi af Danske Rederier. Endelig har
vi deltaget i et made i regi af Danske Rederi-
ers Innovationskomité, hvor vores projekt blev
prcesenteret og efterfolgende diskuteret med
repraesentanter for de danske rederier. Disse
arrangementer har givet os indsigt i, hvordan
centrale akterer forstér og diskuterer teknologi-
ens muligheder i branchen. | alt har deltagelsen
i disse sammenhcenge fort til et materiale, der
fysisk bestdr af over 550 sider feltnoter.

En anden vaesentlig del af det empiriske ma-
teriale bestdr i 47 transskriberede, semi-struk-
turerede interviews®. Udover navigaterer om
bord har vi ogsd interviewet repraesentanter fra
rederibranchen, uddannelsesinstitutionerne, in-
teresse- og brancheorganisationer, myndighe-
der og teknologiudviklervirksomheder. Af disse
interviews har 22 samtidig dannet grundlag for
forskningsprojektet 'Aben innovation - viden-
deling og sparring pd tveers i Det Bld Danmark’,
der har kert parallelt med denne undersagelse.*

Deltagerne i undersegelsen repraesenterer
forskellige syn p& og erfaringer med teknologi.
Vi har efter geengs antropologisk forskningsskik
valgt at opretholde alles anonymitet. Det er i
denne sammenhceng ikke relevant, hvem der
har sagt hvad, men at de respektive erfaringer
og oplevelser med teknologierne bliver gjort
gceldende.

2 S& vidt muligt indebcerer et etnografisk feltarbejde aktiv deltagelse i hverdagen (deltagerobservation), men da der om bord er mange sikkerhedsfor-
anstaltninger og teknisk udstyr, der krcever viden og erfaring, har der veeret en naturlig begreensning for, hvad feltarbejderne kunne og matte deltage
i. Medsejladsen har dog bidraget meget direkte til at skabe indsigter i den aktuelle, sociale kontekst, som de undersegte teknologier skal kunne fungere i.

3 Semi-strukturerede interviews er rammesat som ‘interviews’, og det betyder, til forskel fra en uformel samtale, at der forud for interviewet er udarbejdet
en spergequide. Det semi-strukturerede interview adskiller sig derimod fra et ‘formelt interview’ ved at interview og spergsmal lebende tilpasses tema-
er, synspunkter og erfaringer, der kommer frem under interviewet (Spradley 1979).

4 Projektet 'Aben innovation, videndeling og sparring pa tveers i Det Bld Danmark’ er ligeledes stettet af Den Danske Maritime Fond og bade Jakob
Krause-Jensen og Bettina Skdrup deltager ogsd her. Flere interviews har haft et dobbelt formdl og har saledes veeret relevante for begge projekter.
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| Det Bl& Danmark har der, som i mange andre
brancher, gennem Icengere tid vceret en stigen-
de interesse for mulighederne i digitalisering,
herunder udviklingen af nye smarte teknolo-
gier, som f.eks. automation, smarte algoritmer,
drone- og visions-teknologier og Al (kunstig
intelligens). Digitalisering er ogsé& en del af
Erhvervsministeriets strategi for erhvervsfremme
i Danmark. | gjeblikket foregdr der séledes ogsd
mange udviklingsprojekter i et samarbejde
mellem rederier og udstyrsproducenter. Man-
ge af disse teknologier har fokus p& at styrke
forretningen og samtidig bidrage til den grenne
omistilling. Det geelder f.eks. mange ruteoptime-
ringssystemer, hvis formdl er at spare udgifter til
brceendstof og dermed samtidig begrcense par-
tikelforurening og udledning af CO2 En rcekke
andre teknologier har til formal at indsamle
data for bl.a. at kunne understgtte gnsker om -
ogsad fra land - at kunne monitorere, analysere
og understotte en effektiv sejlads og derved
bidrage til at skabe overblik over labende per-
formance, sikkerhed og vedligehold. Derudover
foreqdr der tests og eksperimenter med poten-
tielle teknologier, som af forskere og udviklere
ikke nedvendigvis forventes at blive installeret
pd skibene i sin nuvcerende form, men som ma-
ske kan danne grundlag for teknologier, som

vii dag end ikke har fantasi til at forestille os.
Mange af disse teknologier skal spille sammen
med eksisterende digitale teknologier sdsom
AlS® og det elektroniske sokort ECDIS¢, der i
dag er installeret pd alle kommercielle skibe.
Men midt i alt dette har kaptajner, styrmaend,
maskinmestre og den gvrige bescetning stadig
et arbejdsliv om bord, der vedvarende skal fun-
gere. Spergsmadlet er, hvad der sker, ndr de nye
teknologier bliver en del af virkeligheden om
bord. Det har dette projekt sat sig for at belyse.

Den store interesse for digitalisering i relation

til navigation afspejles i en rcekke projekter og
forskningsinitiativer p& omrédet; ikke mindst har
undersggelser af mulighederne for ‘autonom’
sejlads tiltrukket sig stor interesse.” De fleste
rapporter og videnskabelige udgivelser, der
behandler teknologi i skibsfarten, forholder sig
til de tekniske aspekter og muligheder i den
nye teknologi;® eller de afdcekker de juridiske
udfordringer,” de gkonomiske eller ledelses-
macessige perspektiver’® eller de sakaldte ‘human
factors’ ved teknologiers design og anvendelse,
herunder ogs& den mere psykologiske tilgang.”
Andre rapporter peger pd de mere generelle
udfordringer med automation og fremtidige
teknologier.? Derimod mangler der viden om,

5 AIS star for Automatic Identification System og er et hejfrekvent navigations- og anti-kollisionsveerktej, som ogsé indeholder identitetsoplysninger pa

de skibe, der har udstyret.

6 ECDIS star for Electronic Chart Display and Information System.

Se eksempelvis hjemmesiderne om projekterne ‘Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Networks' (MUNIN) (http://www.unman-
ned-ship.org/munin/), Kongsbergs hjemmeside om projektet YARA BIRKELAND (https://www.kongsberg.com/maritime/support/themes/autono-
mous-ship-project-key-facts-about-yara-birkeland/), DNV-GL's hjemmeside om projektet ‘Re-Volt- Next generation short seas shipping’ (https://www.
dnvgl.com/technology-innovation/revolt/).

Se bl.a. tidsskrifterne TransNav, International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea Transportation og Ocean Engineering.

Mange tidsskrifter er specifikt rettet mod de juridiske problemstillinger til s@s, f.eks. Ocean Development & International Law, Lloyd’s Maritime and Com-
mercial Law Quarterly og Journal of International Maritime Law, herunder de udfordringer som de nye teknologier rejser. | en dansk sammenhceng er
problemerne blandt andet adresseret i Sefartsstyrelsens rapport Analyse af de Reguleringsmcessige barrierer for anvendelsen af autonome skibe (Core
and Rambaell 2017).

Se f.eks. tidsskriftet Maritime Policy and Management

Denne tradition er f.eks. stcerkt repraesenteret ved NTNU i Trondheim i Norge, se https:/www.ntnu.edu/employees/thomas.porathe, samt i Danmark
pa f.eks. Force: https://forcetechnology.com/da/ydelser/human-factors. For relevante undersegelser af digitale teknologier og ‘human factors’ i
forhold til sikkerhed og ledelse kan ncevnes Earthy og Lutzhoft 2018 og Svendsen et al. 2018.

Se bl.a. rapporterne fra Lloyds Register Group (LRG) (2017) og International Transport Workers' Federation (ITF) (2017) og artikler i tidsskrifter som
Maritime Policy and Management.
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http://www.unmanned-ship.org/munin/
https://www.kongsberg.com/maritime/support/themes/autonomous-ship-project-key-facts-about-yara-birkeland/
https://www.kongsberg.com/maritime/support/themes/autonomous-ship-project-key-facts-about-yara-birkeland/
https://www.dnvgl.com/technology-innovation/revolt/
https://www.dnvgl.com/technology-innovation/revolt/
https://www.ntnu.edu/employees/thomas.porathe
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hvordan folk om bord faktisk forstar og sam-
arbejder med den teknologi, der investeres i.™
Denne viden er vigtig for at f& en mere effektiv
0og lgnsom anvendelse af teknologien for at sik-
re et godt arbejdsmilje og for fortsat at oprethol-
de et hgjt sikkerhedsniveau. Det er det, denne
rapport handler om.

At vide hvordan teknologier kan bruges, er ikke
det samme som at undersege, hvordan de
faktisk bliver brugt eller hvilke ideer, der ligger
bag dem. | denne rapport afdcekker vi nogle
af de forestillinger og antagelser om teknolo-
gi, som findes i og omkring Det BI& Danmark

- blandt rederierne, i interesseorganisationer-
ne, i udviklervirksomhederne og om bord pé&
skibene. Denne del handler ikke mindst om de
forskellige parters ideer eller gnsker til, hvilken
rolle digitale teknologier vil spille i fremtiden.
Derncest undersgger vi, hvordan eksisterende
digitale teknologier indgdr i arbejdet om bord
pd skibene, dvs. hvordan safolk bruger og inter-
agerer med teknologierne. Denne del skal gere
os klogere p& de konkrete sammenhcenge,
som fremtidens teknologier skal kunne fungere
i. Endelig opridses i sidste del en raekke af de ud-
fordringer og muligheder for omradet, som vores
undersagelse giver anledning til at pege pa.

TEKNOLOGIENS BRUG | EN SOCIAL
SAMMENHANG

Vores overordnede tilgang er antropologisk,
0q Vi tager derfor afscet i, hvordan teknologi
og teknologibrug undersgges i samfunds- og
humanvidenskaberne. Teknologi” henviser i
konventionel forstand til de redskaber, men-
nesket bruger til at tilfredsstille deres behov."
Teknologi kommer af det graeske 'techne’, som
betyder ‘praktisk kunst’ og peger p& handling,
alts& noget man ger. Det vil sige, at teknologi
ikke primecert rummer abstrakt viden, men viden
om hvordan noget skal geres. Teknologi og
studier deraf vedrerer bade redskaber, maski-
ner og apparatur - og hvordan de bruges af
mennesker, f.eks. operaterer og navigaterer.
Denne brug foregdr i bestemte sociale, kul-
turelle og organisatoriske sammenhcenge,

der med en antropologisk tilgang derfor ogsd
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studeres. ‘Teknologi’ kan séledes forstds ved, at
man forholder sig til tre aspekter eller niveauer:
Farst instrumenter og artefakter, altsé selve den
h&ndgribelige teknologi og hvordan den er
lavet, derncest erfaringer og handlinger, det vil
sige, hvordan mennesker bruger instrumenter-
ne og artefakterne i praksis, og endelig - men
ikke mindst - konteksten for brugen, det vil sige
de sociale rammer og den organisatoriske
sammenhaeng, som brugen af teknologien
foregdr i'¢, f.eks. om bord pd& skibe. Interessen i
dette projekt retter sig scerligt mod de sidste to
niveauer, selvom vi ogsd vil berere det farste.
Det sker ikke s& meget gennem beskrivelser og
analyser af specifikke teknologier, men i kraft af
en interesse for de forventninger og hensigter,
der ligger hos dem, der udtcenker og fremstiller
teknologierne. Hovedvcegten i undersagelsen
er dog pd de praktiske anvendelser og rammer
for teknologierne. | forlcengelse heraf giver vien
rcekke anbefalinger og opmcaerksomhedspunk-
ter til rederier, teknologiudviklere og slutbrugere
som kan bidrage til, at fremtidens teknologier
bliver bedre for alle parter.

Né&r vi taler med beslutningstagere i rederierne,
i Sofartsstyrelsen og i interesseorganisationer,
er der to negleord, der aktuelt synes at scette
dagsordenen i Det Bld Danmark: ‘Baeredygtig-
hed’ og 'digitalisering’. De to tematikker er pé&
mange mdader blevet overlappende (f.eks. i
Green Ship of the Future-initiativet'?), da en af
visionerne i branchen er, at digitaliseringen
skal kunne bidrage til en @get gren omstilling. |
denne rapport er det primcere fokus pd brugen
af digitale teknologier p& broen i forbindelse
med navigation. Her er det elektroniske sgkort
(ECDIS) centralt. For det ferste, fordi det har
eksisteret i mange ar, og navigaterer derfor har
hastet mange relevante brugs-erfaringer med
netop ECDIS. For det andet, fordi det elektroni-
ske sgkort er en 'interaktiv’ teknologi, som spiller
sammen bdde med andre teknologier og med
navigateren. For det tredje, fordi ECDIS er det
mest brugte veerktej pd broen- med mulig und-
tagelse af vinduet.

13 Ud over Edwin Hutchins klassiske antropologiske studier af navigation (Hutchins 1995; 1996), findes meget f& undersegelser af navigationspraksis i en
social og kulturel kontekst. Af undtagelser kan ncevnes Jacobsen 2017, som beskceftiger sig med to konkrete ruteoptimeringsveerktojer.

14 Pfaffenberger 1988.
15 Liewrouw og Livingstone 2002

16 https://greenship.org/
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| denne sammenhceng er det nyttigt at betrag-
te teknologier i et spektrum, som gér fra socialt
passive til socialt aktive teknologier, og som
beskriver, hvor meget menneskelig interaktion
teknologien krcever for at leve op til de forvent-
ninger, der stilles til den. Den passive teknologi
pdkalder sig ikke vores opmeerksomhed og
har ikke behov for, at vi ger noget. Eksempler
herpd kunne vecere routeren, der forsyner bade
computer og telefoner med internet. Disse
teknologier krcever tid at konstruere og installe-
re, men hvis de er installeret korrekt og ikke er i

stykker, tcenker vi stort set ikke over, at de er der.

De bliver til det, man kunne kalde '‘baggrunds-
teknologier'”

| den anden ende af spektret er den aktive
teknologi, der kun virker, ndr vi interagerer med
den. Her stiller teknologien kontinuerligt krav
om, at vi indstiller den rigtigt, at vi ved, hvordan
vi skal benytte den, og at vi kan aflcese den og
reagere hensigtsmcessigt p& dens output. Det
kraever ogsd, at vi til en vis grad ved, hvordan
systemet virker, s& vi kan gribe ind og korrigere
for fejl. Generelt kreever socialt aktive teknolo-
gier séledes handling, for at man kan opnd den
onskede effekt. De teknologier, som er i fokus i
denne rapport, er netop socialt krcevende i den
forstand, at de griber mcerkbart ind i bescetnin-
gens arbejde og bescetningen skal i sterre eller
mindre grad interagere med teknologierne.
Disse teknologier hjcelper sofolkene i deres ar-
bejde, men kommunikationen og samarbejdet
mellem parterne skal - ligesom mellem gode
kolleger - fungere godt, for at samarbejdet kan
blive effektivt.

Trods projektets titel har vi hele tiden vceret
klar over, at vi ikke ville finde mange egentli-
ge robotter om bord, men derimod en rcekke
digitale teknologier, hvoraf nogle er nye, mens
andre allerede er velkendte sdsom ECDIS. Vi
har observeret og veeret i dialog med bescet-
ningerne om ECDIS og andre teknologier, da
vi har vceret interesserede i bescetningernes
praksis, erfaringer og viden i relation til tekno-
logierne. Samtidigt har vi benyttet feltarbejdet
om bord til at undersege de organisatoriske

sammenhcenge og den eksisterende arbejds-
praksis, som nye og kommende teknologier skal
spille sammen med. Nogle fremtidsscenarier
for skibsfarten handler om at teknologierne
totalt og radikalt vil cendre arbejdsopgaverne
om bord og endog medfere fragtskibe uden
bescetning, der alene er styret fra land. Uanset
om s&danne scenarier skulle blive realiseret i et
vist omfang, er det i overskuelig tid snarere gen-
sidige tilpasninger til og gradvise forandringer
af den aktuelle navigationspraksis, der vil vaere
de nye teknologiers vilkdr og effekt. Det er dette
sidste, der er rapportens fokus.™

17 Ihde 1990

18 Denne prioritering af allerede eksisterende teknologier er ogsad metodisk og fagligt begrundet. Aktuelt pdgdar omfattende forskning i helt nye skibstyper
og teknologier, der forventes at ville 'disrupte’ bade navigation, skibsfart og branchen. Det er dog ikke muligt at gennemfere feltarbejde om bord pd
fremtidens skibe, men kun den aktuelle flade. Vi har orienteret os i en reekke af de scenarier om fremtidens udvikling, men det er selvsagt ikke muligt
at lave empirisk forskning pd& samarbejdsformer, praksis og erfaringer med udgangspunkt i hypotetiske teknologier.
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DIGITALISERING OG

DISRUPTION

Introduktionen af nye digitale teknologier bliver
ofte forbundet med forestillinger om nedvendi-
ge, radikale brud med det gamle. Dette gcelder
navnlig, nér talen er om ‘innovation’, som knytter
an til forestillinger om ‘kreativ destruktion.'” @ko-
nomen Joseph Schumpeter skelnede mellem
‘invention’ og 'innovation’ og brugte innovation
til at beskrive det at bringe 'inventions’ (opfindel-
ser) pd markedet. Schumpeter brugte beteg-
nelsen ‘creative destruction’ om denne proces.
Schumpeters idé blev siden taget op og udviklet
af organisationsforskeren Clayton Christensen,
der i bogen The Innovator’s Dilemma fra 1997
udvikler begrebet 'disruption’, som siden har haft
stor bevagenhed i erhvervsliv og -politik - og
som har féet stor betydning for, hvordan beslut-
ningstagere for tiden taenker om forholdet mel-
lem teknologi og marked. Christensen videre-
forer i sin teori om disruption Schumpeters tanker
om den 'kreative destruktion’, og han treekker
navnlig pd eksempler pd digitale teknologier.
En af hans analytiske tilfgjelser er, at de digitale
teknologier skal forstés som ‘turbolader’ i denne
forandringsproces, fordi den digitale udvikling er
eksponentiel og medferer @get innovationshast
og uforudsigelige brud. De vender op og ned pd
markeder, hvor nye produkter og forretningsom-
réder er vokset frem, og hcederkronede og hidtil
stabile virksomheder er kuldsejlet, fordi de ikke for-
mdede at omstille sig digitalt i tide oq tilpas hastigt.

Tankerne om en forest&ende rivende udvikling

i digitale teknologier har i mange forskellige
kontekster ogsd féet gennemslag i Det Maritime
Danmark. Det er tydeligt mange steder og kom-
mer blandt andet til udtryk pd kurset "Maritime
Disruptors Academy’, som af brancheorganisa-
tionen Danske Rederier bliver udbudt for tek-
no- logiudviklere, ledere og interessenter, der

arbejder med teknologi i Det BI& Danmark.2°

P& disse seminarer, som vi fik anledning til at
deltage i, var der fokus p& digitale teknologier
som positive ‘drivers’ af udviklingen. Det var dog
ogsd karakteristisk, at teknologien her ikke bare
blev set som en Iasning, men ogsd som en trus-
sel. Truslen” kommer ikke fra teknologien sely,
men bestdr i den permanente og stadigt stigen-
de forandringshast og de tilsvarende @gede

og ubenherlige krav om at omstille sig, som
udviklingen kontinuerligt kalder pé. Deltagerne
fra virksomheder og interesseorganisationer -
specifikt i den maritime sektor - blev sdledes
opfordret til hurtigt at f& et forhold til den eks-
ponentielle udvikling ved bl.a. at bibringe sig
selv og sine omgivelser et 'digitalt mindset’. Det
handler sdaledes ikke bare om at se muligheder,
men ogs& om at se ‘afgrunden’ og dermed
erkende omstillingens nedvendighed.

Normalt bliver sédanne eksistentielle trusler for
et erhverv beskrevet som "brcendende platfor-
me’ eller 'must wins battles’ - men i den digitale
cera drejer det sig ogsd om de drastiske og
uforudsigelige konsekvenser af ‘eksponentiel
acceleration’.? For at illustrere, hvad ekspo-
nentiel vaekst betyder, blev vi som deltagere
pd 'Maritime Disruptors Academy’ bedt om at
forestille os, at vi sad pd everste rcekke pd et
keempestort stadion, hvor der ferste minut dryp-
pede én drdbe vand, det nceste to, det tredje
minut fire, og s& fremdeles. Vi blev derefter
spurgt, hvor lang tid vi troede, at der ville g&, fer
vi druknede. Oplcegsholderen lod svaret hcen-
ge lidt i luften og afslerede sd, at der ville g&
ca. 44 minutter! Budskabet var, at man hurtigt
ville ‘drukne’, hvis man ikke greb mulighederne
i Al, robotter, Internet of Things, Virtual Reality,
3D-printing og blockchain.

19 Ordet 'innovation’ fremkaldte oprindeligt negative associationer, da det betegnede ukontrollerbar, formdlsles forandring (Godin 2015). Noah Webster
advarede sdaledes i sin ordbog fra 1828: ‘It is often dangerous to innovate on the customs of a nation’. Det var ferst med Joseph Schumpeter, at ordet
blev knyttet entydigt til skonomi og marked og set som en nedvendig betingelse for udvikling (Schumpeter 1994 [1942]).

20 https://www.danishshipping.dk/en/arbejdsmarked/danish-shipping-academy-p3/mda-engelsk/

21 Pedersen og Hvid 2018


https://www.danishshipping.dk/en/arbejdsmarked/danish-shipping-academy-p3/mda-engelsk/

‘Maritime Disruptors Academy’ kan ses som en
slags fremtidsveerksted, hvor deltagerne blev
prcesenteret for en lang rcekke af de teknolo-
gier, der allerede findes, og som i sterre eller
mindre grad anvendes aktivt i andre brancher.
Deltagerne blev her ogsd inviteret til at komme
pd nye og innovative idéer og lasninger via
sdkaldte 'creative crossings’, altsé hvor flere
digitale teknologier er i spil samtidig, og hvor
potentialet for eksponentialitet derfor er tilsva-
rende storre. Herudover fik deltagerne, der alle
var akterer i det maritime og havde interesse i
nye teknologier, mulighed for at tale sammen
om 'disruption’ og bidrage til at forme branchens
fremtidsvisioner under krystallysekronerne i
Amaliegade.

Det er imidlertid ikke kun i kraft af arrange-
menter sGsom "Maritime Disruptors Academy’,
at forventningerne til den teknologiske fremtid
gedes. Der knyttes fra mange sider store for-
hd&bninger til den digitale teknologi i skibsfarten.
En reprcesentant for Sefartsstyrelsen understre-
gede dette for os i et interview: "Digitaliseringen
handler om at gere det sikrere, sjovere, hurtigere
og mere effektivt at fere et skib™- og han til-
fojede: "Digitaliseringen er uomtvistelig, ikk'.

Der er jo ikke nogen, der kan sige: 'Jeqg tror ikke
pd digitalisering'. Altsd, det er ligesom at vcere
klimabencegter!”.

Det er dog temmelig uklart, hvad det vil sige at
tro pd digitaliseringen’, og ndr vi undervejs i un-
dersogelsen har talt med de forskellige akterer i
branchen, blev det klart, at 'digitalisering’ bety-
der mange forskellige ting og er forbundet med
mange forskellige forestillinger: Der er enighed
om, at der faktisk udvikles meget digital tek-
nologi i Det BI&d Danmark, men ogsd at der er
mange akterer med forskellige interesser. Som
en repraesentant fra et starre rederi udtrykte det:
"Der er rigtig mange lgsninger, der styrter rundt
for at lede efter problemer.”

Digitale teknologier bliver ofte associeret med
dramatisk udvidede og forbedrede ydelser

- mange taler séledes om en helt ny 'digital
cera’. Dette er ogsd synligt i skibsfarten, hvor

der som ncevnt er en stor opmeerksomhed pd
og forventninger til netop digitalisering. Mange
fremhcever séledes, at digitale teknologier ikke
bare handler om at optimere og effektivisere,
men at de vil kunne medvirke til at cendre bdde
forretnings- og organisationsmodeller. Som det
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blev fremhcevet pd "Maritime Disruptors Acade-
my’, bygger digitale teknologier pd 'interaktiv’
kommunikation frem for ‘broadcast’-kommuni-
kation, da information, data og viden kan deles
fra ‘'mange til mange’ fremfor fra "én til mange’.
Det betyder ogsd, at brugen af digitale tekno-
logier ofte bliver forbundet med nye, fladere
organisationsstrukturer og mere decentrale
organisationsformer, som i et netvcerk frem for
et hierarki. Denne nye form er i givet fald tem-
melig ulig traditionerne i rederibranchen, og
temmelig ulig forholdene om bord pé skibe.

Vores undersagelse peger pd, at der pd mange
mdder er langt fra disse ideer om potentialet i
‘det digitale mindset' til livet om bord pé& skibe.
Her har medarbejdere ofte end ikke en digital
identitet i form af en individuel e-mailadresse,
og den skrgbelige netveaerksforbindelse til s@s
ger det ofte sveert at udfere simple opgaver (sa-
som at sege pd nettet efter en manual, mod-
tage e-mails eller at overfgre og nyttiggere de
mcengder af data, som allerede eksisterende
teknologier opsamler). Endvidere medfarer
dette - til mange safolks cergrelse - at skibe er
"nogle af de sidste steder i verden, hvor man
ikke kan streame Netflix", som en styrmand
fortalte. P& trods af denne meget isjnefaldende
diskrepans imellem potentialer, idealer og re-
alitet, er det alligevel ideen om den eksponen-
tielle teknologiudvikling, der aktuelt er med til
at tegne billedet af den virkelighed, skibsfarten
skal leve op til i fremtiden.

KULTURSAMMENST@D | EN "KONSERVATIV
BRANCHE”

Metaforen om ‘supertankeren’, der er svaer at
vende, dukker tit op i samtaler med branchefolk
pd land. Bag den ligger en udtalt tvivl om, hvor-
vidt man i branchen overhovedet er indstillet p&
fornyelse. "Skibsbranchen er jo godt og grundigt,
gammeldags konservativ’, sagde en erfaren tek-
nologiudvikler i et interview. Men det er ikke bare
teknologiudviklere, der udefra beskriver bran-
chen saddan. Som en leder fra et rederi forklarede:
"Det er konservativt pd den mdéde, at s& leenge
du kan tjene pd den eksisterende forretning,
hvorfor sé lave den om?”.

Forestillingen om 'den konservative branche’
prceger sdledes ofte diskussioner om indferelsen
af nye teknologier og kommer til at sté som en
slags modpol til 'digitalisering’. S&vel blandt
sofarende som blandt ansatte i rederierne og i
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Sefartsstyrelsen samt pé sefartens uddannelses-
institutioner mader vi synspunktet, og det er ogsd
en opfattelse, der reekker ud over landets grcen-
ser.22 ‘Konservatismen’ bliver brugt til at beskrive
en branche, der er ude af takt med samfunds- og
erhvervsudviklingen. 'Den konservative branche’
bliver saledes ofte anvendt som en generel selv-
bebrejdelse, eksempelvis i tilknytning til historier
om, hvor meget papir man fortsat skal flytte for at
forsikre et skib hos Lloyds, eller hvor lang tid det
tager at f& ting besluttet i IMO.

Det er problematisk at betragte langsommelig-
heden ved indferelsen af nye teknologier som
et spergsmal om 'konservatisme’. For s bliver
det gjort til et spergsmdal om holdninger alene -
om utidssvarende og irrationelle ‘attituder’ og et
‘outdated mindset” hos branchens aktaerer. Flere
giver f.eks. udtryk for, at den sterste udfordring,
ndar man indferer ny teknologi, er "those bloody
captains and their ‘30 years of experience™, som
en rederiansat udtrykte det. Problemet er dog, at
man med et sddant perspektiv ger sig blind over
for at tage forskellige erfaringer alvorligt og over
for at se pd de strukturer og forhold i erhvervet,
som gor eventuel skepsis og tilbageholdenhed
bdde forstdelig og hensigtsmaessig.

Forestillingerne om overgangen til det 'digitale
mindset’ er blandt teknologioptimisterne for-
bundet med ideer om entreprengrskab, risiko-
vilje og omstilling til en udvikling, der bevaeger
sig med eksponentiel fart. Som det f.eks. blev
formuleret p& "Maritime Disruptors Academy’, er
ideen, at det handler om at turde markedsfere
teknologier, som ikke er perfekte, men 'good
enough’ (med endnu et udtryk fra Clayton
Christensen), saledes at brugerne lgbende

kan bidrage til at kvalificere teknologien. Det
drejer sig med andre ord om at agere hurtigt,
og centrale kodeord er vovemod og 'venture'.
Det handler om at teenke 'ud af boksen’, om
‘utidig ildhu’, om man vil. | rederibranchen har
det derimod hidtil farst og fremmest handlet om
rettidig omhu’, entydige kommandoveje, KPl'er,
tjeklister - og sikkerhed fremfor alt.

Der sker s@ledes et veritabelt kultursammen-
sted, ndr det 'digitale mindset’ og de smarte

teknologier skal finde plads i en branche, der af
stort set alle beskrives som 'konservativ’, og som
samtidig er et menstereksempel pd et ’klassisk
bureaukrati.?® Bureaukratiet er netop kende-
tegnet ved pdlidelighed, forudsigelighed og
regelbundethed med arbejdsgange, der sigter
mod at skabe kontrollerbarhed og effektivitet.
Bureaukratier er derfor ogsa kendetegnet ved
utvetydige beslutningsveje, klare hierarkier og
klart beskrevne rutiner. Modellen af bureaukra-
tiet stammer fra den preussiske hcer, og skibs-
farten er ligesom der ogsé organiseret i klare
kommandostrukturer. P& skibet findes saledes
0gsd en tydelig rangordning mellem officerer,
og der er et entydigt hierarki. Under feltarbejdet
fik vi klart indsigt i, hvordan planlcegningen og
udferelsen af sejladserne er prceget af ngje
fastlagte rutiner, f.eks. via diverse tjeklister fer,
under og efter sejlads. Rutiner er her konstruk-
tive og nedvendige, fordi de skaber struktur og
kontinuitet - to vigtige elementer i det maritime
erhverv, hvor sikkerhed (besaetningens, skibets,
lastens) altid er fersteprioritet for en kaptajn.2

Det er i dette spaendingsfelt mellem digitale
dremme, trusler og hdb om radikale foran-
dringer p& den ene side, og rutiner, tjeklister,
sikkerhed og forudsigelighed frem for alt p&
den anden, at teknologiudviklingen i Det Bl&
Danmark finder sted.

Hovedfokus i undersegelsen har veeret pd na-
vigaterernes erfaringer med og brug af digitale
teknologier pd broen. For bedst muligt at kunne
forst& disse erfaringer, har vi fundet det relevant
at skabe indsigt i den sterre sammenhceng, de
indgdr i, herunder ikke mindst de interesser og
betingelser, der ger sig gceldende i introduk-
tionen af ny teknologi pd skibene. Det gcelder
dels teknologiudviklernes vilkar og perspektiv
og dels den landbaserede rederiorganisation,
som ejer skibene og beslutter, hvilke teknologi-
er der skal vaere om bord. | de felgende afsnit
vil vi behandle disse forskellige perspektiver p&
udviklingen og brugen af nye teknologier, for vi
i det efterfolgende kapitel vil rette opmaerksom-
heden mod navigaterernes arbejdsvirkelighed.

22 se f.eks. Lloyds Register Group (LRG) 2017: 8.
23 Weber 2009 [1904]

24 se ogsd Jacobsen etal. 2017



TO TILGANGE TIL TEKNOLOGI:
UDVIKLERE OG REDERIER



22

ROBOTTEN/TEKNOLOGIEN SOM 'KOLLEGA'

TO TILGANGE TIL TEKNOLOGI:
UDVIKLERE OG REDERIER

Forskellige syn p& digitalisering afspejler for-
skellige orienteringer og interesser i feltet: Forst
er der udviklervirksomhederne, der har brug

for risikovillig kapital og behaver rederier, der
viser interesse oq stiller skibe og bescetninger til
radighed for test af teknologierne. Derncest er
der rederierne, hvor mange aktuelt befinder sig
i en presset gkonomisk situation; de har brug for
teknologier, der lever op til strenge reqguleringer,
og som kan hjcelpe forretningen ved at optime-
re processer og f.eks. spare fuel.

TEKNOLOGIUDVIKLERNE

Udstyrsproducenter og udviklere spiller en sti-
gende rolle for den samlede gkonomi i Det Bl&
Danmark, iscer efter at de fleste veerfter, der tid-
ligere ogsd forestod megen udvikling, lukkede.?
Det BI& Danmark omfatter i dag et voksende an-
tal smd og mellemstore virksomheder, herunder
forskellige udstyrsproducenter, udstyrsleverande-
rer, start-ups, scale-ups og teknologiudviklere 2

| undersggelsen har det veeret vigtigt for os at
forst& udviklernes vilkér og tilgang, herunder ikke
mindst nogle af de grundantagelser og forestil-
linger om skibsfarten, som de handler ud fra, nér
de udvikler nye teknologier.

Udviklerne og rederierne er afhcengige af
hinanden. Men forholdet mellem dem er ikke
symmetrisk. Mange udviklervirksomheder er
relativt smd ‘start-ups’, og for at overleve selv p&
ret kort sigt skal de sikre enten salg og dermed
indtcegter eller flere investeringsmidler. Som en
udvikler fortalte om presset for at & sin teknolo-
gi i hurtig funktion: "Vi har ikke flere penge om
142 ar’, hvilket dog ikke altid er tilfceldet for de
storre virksomheder. Men udviklervirksom-
hederne skal, for at f& adgang til rederierne,
altid kunne argumentere for, hvad ‘business
casen'’ i teknologien er, hvad er tidshorisonten

for ‘return on investment’ er, og hvorfor rederi-
erne ber kabe netop denne teknologi, nér den
kommer p& markedet.

Maritime teknologiudviklere er séledes afhcen-
gige af rederierne pd flere mader. Ikke alene
er rederierne marked for deres teknologier, de
er ogsd platform for afprevning af prototyper

i relevante omgivelser ude pé& skibene i en
fase, for disse teknologier er markedsmodne.
At skabe innovative teknologier i den maritime
branche kroever derfor, at teknologiudviklerne
finder nogle rederier at samarbejde med. Vores
undersegelse peger imidlertid pd, at denne
adgang til afprevning kan vaere sveer at opnd

i et miljo, der er s& optaget af sikkerhed, som
det er tilfceldet i sefarten, og i en branche, som
for tiden er gkonomisk presset og dermed ikke
nedvendigvis er indstillet pd at bidrage med
storre investeringer, hvis ikke gevinsten umid-
delbart erisigte.

En tredje vigtig udfordring i samarbejder
mellem udviklervirksomhederne og rederierne
ligger i, at udviklerne ofte ikke kan f& adgang
til de relevante data fra skibene, dels fordi
skibene (endnu) producerer "overraskende lidt
data”, som en udvikler forklarede, og dels fordi
béndbredden til ses mange steder er begrcen-
set. For mange digitale udviklere er det afge-
rende at have adgang til gode data -"data is
the new oil”, som det blev udtrykt fra talerstolen
pd en konference om digitalisering. Grundene
til, at det kan veere sveert for udviklerne at f& fat
i dette ‘rastof’, er dog ogsd, at rederier og andre
udviklere i nogle tilfcelde gerne vil holde data
fortrolige. | andre tilfcelde foreligger data enten
ikke i standardiserede former, eller man ind-
samler eller gemmer endnu ikke dette materia-
le p& skibene: | pretty soon realized, that there

25 Det fremhceves saledes pd Danske Maritimes hjemmeside, at ‘70 % af et skib bestdr af udstyr’ https://danskemaritime.dk/velkommen-til-et-nyt-ba-

ade-spaendende-og-udfordrende-aar/

26 Vihariundersagelsen ncesten udelukkende talt med danske eller danskbaserede udviklere, men udstyret og teknologien om bord stammer selvsagt

ogsd fra andre end danske leveranderer.


https://danskemaritime.dk/velkommen-til-et-nyt-baade-spaendende-og-udfordrende-aar/
https://danskemaritime.dk/velkommen-til-et-nyt-baade-spaendende-og-udfordrende-aar/

wasn't any data on board”. Mange udviklere
med tilsyneladende gode og innovative idéer
kan séledes risikere ikke at komme i mal, fordi
de informationer, de tog for givet, at rederierne
kunne levere, ikke findes.

TURNKEY

Né&r udviklere har fortalt os om deres egne
teknologiers potentiale, er forventningen ofte,
at den givne teknologi vil kunne passe ind p&
de fleste skibe, hvis ikke alle. | computerindustri-
en kaldes teknologier '‘plug-and-play’, hvis de
forventes at kunne fungere gnidningslest i for-
hold til andre teknologier og uden omfattende
installationsarbejde. P& det maritime omrade
bruger mange udtrykket ‘turnkey solutions’ om
det samme, altsé& udstyr, der bare skal installe-
res og teendes. De fleste udviklervirksomheder,
vi talte med, mente sdledes ogsd, at deres
teknologier var "mere eller mindre turnkey”, og
generelt mente udviklerne, at deres teknologi
var simpel og ikke kreevede forkundskaber.
Som en udvikler siger:

Vi skal ikke pushe software up-dates, og det
er ikke alle mulige integrationer og en eller
anden lille dims, der skal ud og kables pd
den rigtige made. Det er vitterligt [et simpelt
output], du fér, og det er noget, alle kan forstd
[..] Vi har bevidst arbejdet hele vores system
hen til at veere modulbaseret, séidan sé vi kan
lave sddan nogle ‘plug-and-play’-ting.

En anden virksomhed lagde p& samme made
stor vaegt pd, at deres udstyr, som er det bae-
rende i deres service, er enkelt at installere og
ikke krcever vedligeholdelse. Som udvikleren
formulerede det: "Du kan sige, at basistekno-
logien, vi har, er .. install and forget”. En tredje
udvikler sagde tilsvarende: "Det er meningen, at
sd snart vi er feerdige med den, s skal det bare
kere autonomt. Faktisk fra dag ét”.

@nsket om ‘turnkey" er ikke bare udviklernes.
Det findes i hej grad ogsd i rederierne, der
netop er udviklernes primcere kunder. Som en
rederiansat forklarer: "Vi kan godt lide ordet
‘turnkey’, for det lyder sé dejligt smart, at du
bare skal dreje neglen, og sa [virker] det hele.
Sé& starter bilen”. Der er altsé kraftige tilskyndel-
ser til, at b&de rederier og udviklere opretholder
forestillingen og hdbet om ‘turnkey’-lasninger.

Loftet om 'turnkey’ er imidlertid ikke let at leve
op til. Det er kostbart og teknologisk krcevende,
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fordi alle dele af teknologien skal virke med det
samme. En af de udviklervirksomheder, vi har
fulgt, beskrev i forste omgang, hvordan deres
teknologi var ren ‘turnkey’: "Tid [til installation]?
Ikke meget. Den skal bare ud til skibet, sédan
set, og s& tager det lige ngjagtigt 10 sekun-

der at plugge den ind..Det er plug-and-play,
fuldsteendigt”. Da vi meder de samme udviklere
et par méneder senere, har de netop haft deres
forste starre leverance: "Det satte noget nyt pres
pd os i forhold til at kunne levere i den skala.
Fordi s& gik vi fra at have nogle prototype-en-
heder, som vi kunne sédan hdndtere manuelt,
[til at] s& skulle det ligesom veere skalérbart”.

"Turnkey -lgsninger lyder pd mange mdader
bdde fristende og fornuftige, s& det er ikke
underligt, at de appellerer til badde rederier og
udviklere. Men de indebcerer ofte en rcekke
uforudsete udfordringer, som haenger sammen
med en grundlceggende antagelse ved plug-
and-play eller ‘turnkey’, nemlig at de sociale
og praktiske omgivelser, som teknologien skal
fungere i, er lige sd lette at ‘plugge ind i’ som
det tekniske. Dette medferer videre forventnin-
ger om, at séddanne teknologiske lasninger kan
installeres uden oplcering og uden scerlig ud-
ferlig vejledning i, hvordan man far teknologien
til at spille sammen med andre teknologier.
Som vi uddyber i nceste kapitel, er den gene-
relle erfaring fra dette projekt imidlertid, at det
ikke er nogen let sag at udvikle og installere en
‘feerdig’ teknologi, der uden videre skal kunne
fungere uden yderligere assistance, opfelgning
eller opmcerksomhed fra bescetningen. Proble-
met bliver ikke mindre af, at skibe langt fra er
ens, hverken med hensyn til teknologi eller be-
scetning. ‘Turnkey’ forudscetter, at teknologien
enten er fuldkomment uafhcengig af andre sy-
stemer - eller at den er kompatibel med anden
hard- og software om bord. Derudover synes
en ‘one size fits all’, ‘plug and play’ tilgang til
teknologi ogsd at forudscette, at brugerne er
ens eller at deres samspil med teknologien er
irrelevant, hvilket sjceldent er tilfceldet.

Hos rederierne er man nogle steder klar over, at
‘turnkey’ ikke er noget, man altid kan forvente.
Iscer med nyere produkter. En af de ansvarlige
for implementering af ny teknologi forklarede:

Jeq fik at vide, at det her, det er stort set en
‘turnkey'-lesning. De har solgt et system til os,
og de serger for installationen, og s& kerer det
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fuldsteendigt automatisk, og vi behaver ikke
give nogen instruktioner i noget som helst, og
du skal egentlig bare holde gje med, at det
sddan bliver installeret efter vores forskrifter,
og at det ser godt ud og sddan noget. Og det,
synes jeq jo, led relativt nemt. Men det led
mdaske ogsd lidt for nemt et eller andet sted.

- Og det viste sig jo 0gsd, at det var s& langt
ved siden af, som det overhovedet kunne vecere.

P4 trods af sddanne udbredte erfaringer hos
alle parter, lader det ikke til, at forestillingen om
‘turnkey’-teknologier stadig fungerer som et
faelles referencepunkt i branchen - ikke alene
som et positivt ideal, men ogsé som noget,

der meningsfuldt kan beskrive, hvordan be-
stemte lgsninger faktisk kan bringes til at virke.
Vores undersagelse peger pd, at det sjceldent
er tilfceldet - og at bade teknologiudviklere

og rederier og ikke mindst bescetningen om
bord til tider udfordres af denne forestilling.
Udfordringen bliver, at der med antagelsen om
plug-and-play ikke afscettes tid og ressourcer til
hverken installation, integration, oplcering eller
indkering, da teknologien blot forventes at virke.

MANGEL PA DATA OG KONTAKT MED BROEN

Hensigten med nye teknologier pd broen kan
f.eks. vcere at lette arbejdet ved pd& den ene
eller den anden mdade at erstatte eller forbed-
re navigaterens funktionsevne. Mange af de
udviklere, vi har talt med, har enten slet ingen
eller meget lille erfaring med navigation og
sefart, og selvom nogle af dem har den bedste
intention om at scette sig ind i den praksis, deres
teknologi skal fungere i, er det ofte sveert for
dem at f& adgang til den relevante viden og
erfaring. Som en udvikler forklarede:

Vi scetter os ikke s& meget ind i folks hverdag.
Vi fér at vide, at dem ude pd skibene har
enormt meget at se til. Et af argumenterne for
at g& i gang med det her [projekt] var at tage
noget af arbejdspresset vaek fra dem ude pd
skibene. [.] I hvert fald var det [opdraget], at vi
skulle gore det mere effektivt for dem.

Vores undersagelse peger pd, at udviklere uden
navigatererfaring og med manglende mulighed
for adgang til skibene kan komme til at under-
vurdere kompleksiteten i arbejdsprocesserne
om bord og den kompetence og erfaring, de
krcever. For eksempel beskrev en udvikler, hvor-
dan han mente, at havnemangavre, hvor skibet
lcegger til kaj, hovedsageligt er baseret pd& geet,
ungjagtigheder og mangelfulde data, hvilket

han fandt problematisk: "De geetter. Hvis det er
Bjarne f.eks., der siger det, s& er det 20 meter.
Det svarer mdske til 30 meter i virkeligheden”.
Vores observationer om bord peger dog pd, at
dokning er en aktivitet, der er prceget af stor
prcecision, erfaring og samarbejde. Det betyder
ikke, at data fra teknologi ikke ville kunne bidra-
ge - spergsmadlet er blot hvilke data, der vil veere
nyttige, og hvordan en eventuel ny teknologi vil
kunne integreres meningsfuldt i de eksisterende
handlemeanstre og opgaver.

Digitale teknologier krcever som ncevnt ofte
prcecis dataindsamling, og udviklerne har store
- og indimellem urealistiske - forhdbninger om,
at dette krav kan indfries. Denne forventning
kommer bdde fra de nye teknologivirksomheder
og fra de gamle og store. Vi talte f.eks. med en
udvikler, der byggede matematiske modeller
for skibe, sékaldte 'digital twins’. Han havde en
forhabning om at kunne modtage forskellige
sensordata pd ca. 100 parametre ad gangen

fra et skib i s@en. Skulle data veere brugbare for
ham, skulle de vcere "mellemfrekvente”, hvilket
beted, at malingerne skulle registreres ca. hvert
tiende sekund og allerhelst et par gange i sekun-
det. Problemet var dog, at han i praksis end ikke
altid kunne f& én maling i timen, da udstyret p&
skibet ikke var bygget til andet.

En anden udvikler forklarede, at hans firma
troede, at de data, de skulle bruge om skibet

- her sensordata om motorens drift - allerede
eksisterede, da de begyndte deres projekt. Det
forventede han, fordi denne type data ifelge
ham findes p& land fra andre anlceqg i lignende
fysisk og skonomisk starrelse. Udgangspunktet
og udfordringen er imidlertid, at mange ski-

be har meget lidt dataproduktion i dag. Det
hcenger blandt andet sammen med problemer
med begrcenset badndbredde til s@s, selvom
man i branchen arbejder malrettet pd& at f& lost
denne udfordring. Derudover er mange skibe
gamle, og deres IT-systemer er konstrueret til at
levere de data i de formater og mceengder, man
mente var relevante, da skibet blev bygget

for mé&ske 20-25 &r siden. Flere udviklings-
virksomheder, vi talte med, var séledes helt
paradoksalt henvist til at basere deres digitale
analysevcerktojer pd de sakaldte ‘'noon-reports’,
som er manuelle registreringer af skibets sejlads
og tilstand de seneste 24 timer, og som sendes
hver dag over middag. Set fra udviklernes side
betyder det, at de - for overhovedet at kunne



levere - kan vcere nedsaget til at arbejde

med en meget gammel dataindsamlings- og
rapporteringspraksis, der er meget langt fra den
automatiske logqging et par gange i sekundet,
som ville vcere det optimale for dem. For at
teknologien skal kunne udvikles til den sam-
menhceng, den oprindeligt er teenkt til, har
udviklervirksomhederne imidlertid brug for data
af hgj kvalitet, som kontinuerligt kan leveres af
skibe, mens de sejler.

Et andet vigtigt forhold set fra udviklernes
perspektiv er, at meget dataindsamling krcever
indsigt og aktivitet fra bescetningen. Som en
udvikler udtrykte det:

Det store issue inden for vores felt - det er
datakvaliteten. Og s& den compliance, som
dem ude om bord skal opfylde for at levere
ordentlige data. Det vigtigste er bare, at det
bliver gjort omhyggeligt og instrumenterne

er stillet rigtigt - alts& kalibreret rigtigt [..] [og
at bescetningen] er klar over, at [mdlingerne]
skal aflcese den ret omhyggeligt. De skal gere
det pd de aftalte tidspunkter, s& der er konsi-
stens i data.

Udviklerne er séledes afhcengige af et godt
samarbejde og dialog med skibene. Men vores
undersagelse peger pd, at udviklervirksom-
hederne indimellem ikke har meget anden
kontakt med de sgfarende end den remin-

der, de md sende til dem, hvis ikke de leverer
korrekte data. Udviklerne har sjceldent direkte
forbindelse med skibene og kan ikke selvstcen-
digt traeffe aftaler med kaptajn og bescetning.
Deres kommunikation med skibene gdr via
rederiet, som pd deres vegne skal kontakte og
arrangere mgder med skibene. Dette betyder,
at forbindelsen mellem bescetning og udvikler
som regel ikke er scerlig taet, og muligheden
for at lave egentlig brugerinddragelse lebende
i teknologi-udviklingsprocessen er begrcenset
af denne omstcendighed og af de lange og
formelle kommunikationsveje. Det er en virke-
lighed, som er langt fra idealet om decentral,
‘distribueret kommunikation i netvaerk’, som vi
sd& det hos 'Maritime Disruptors Academy’.
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En af de teknologiudviklere, vi talte med, og
som stadig var tidligt i udviklingsfasen af sin
teknologi, forklarede sdaledes, hvordan projek-
tets idé var udviklet i dialog med en ansat fra
et rederikontor i land snarere end at udspringe
fra et oplevet behov eller gnske fra seen: "Vi
havde en god dialog frem oqg tilbage med
[den ansatte i rederiet]. En snak om, hvad de
godt kunne bruge det til, og s& var det egentlig
sddan i samarbejde med dem, vi kom frem

til, at det ville vcere en god idé [med vores
teknologiske lgsning].” P& spergsmdlet om det
mest var rederiets ansatte pd land eller de
sofarende, han udvekslede ideer med, svarede
han: "Ideerne starter altid med [den ansatte p&
land]”, da han sidder i en udviklingsafdeling i
rederiet. | samme rederi talte vi med kaptajner,
der ikke havde positive forventninger til den
pdgceldende teknologi. | en samtale sagde en
kaptajn sarkastisk, at den "da fik rederiet til at se
mere teknologisk ud”. Pointen er dog, at selvom
teknologivirksomhederne faktisk har intentioner
om ogq vilje til at udvikle i tcet kontakt med bru-
gerne pad skibene, kan vejen mellem udvikler
og skib veere besveerlig og lang- ogsd fordi
kontakten i dag skal foregd gennem de ofte
store og organisatorisk komplicerede rederier.

Udviklerne stér derfor med fire hovedudfordrin-
ger for at levere god teknologi: Den manglende
kontakt med rederierne, det urealistiske krav
om 'turnkey’-l@sninger, den vanskelige adgang
til data samt den manglende forstdelse for,
viden om og adgang til navigatererne selv p&
broen. Dette Icegger sig oven i, at den nye tek-
nologi altid skal udvikles og bygges i henhold
til komplicerede krav fra IMO, ratmcerket? og
klasseselskaberne?, samt leve op til, ofte dyre,
certificeringer.

REDERIERNE

Den danske handelsfldde er meget sammen-
sat: Fra Mcersks containerskibe, olietankere og
offshoreskibe til Torms olietankere og J. Laurit-
zens og Nordens bulk carriers, over DFDS’ ro-ro-
og ro-pax-skibe, til Scandlines’ og Molslinjens
ro-pax-fcerger. Variationen i branchen kan

- trods forskellige skonomiske konjunkturer - ses
som en af grundene til, at det er géet de danske

27 ‘Ratmcerket’ er en maritim certificering, som tilkendegiver, at maritimt udstyr er CE-godkendt og overholder EU-lovgivningen.

28 Etklasseselskab er et selskab, som etablerer tekniske standarder for skibe og serger for, at de bliver overholdt. Klasseselskaberne udsteder certifikater
som godtger, at et fartej lever op til de relevante standarder- og de underseger lobende skibene for at sikre, at de lever op til disse regler. Det er ned-
vendigt for et rederi at have skibet registreret i et klasseselskab for at f& skibet forsikret (se IACS 2015).
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rederier relativt godt, da de danske rederier
ikke i s& hej grad er direkte i konkurrence med
hinanden.” Folk fra rederierne og branche-
organisationerne fortceller os dog generelt om
en presset branche, hvor det er svcert at tjiene
penge. Det betyder, at der er stor opmcaerksom-
hed pd at optimere den igangvcerende drift, og
mange i branchen fortceller, at der i hverdagen
ikke er plads til mange eksperimenter med

nye teknologier. P& trods af disse fortcellinger

er der i branchen en raekke bestraebelser pd at
etablere samarbejder om at afprave nye tekno-
logier og om @get ‘&ben innovation’ pd tveers af
rederierne®® - ikke mindst aktualiseret af de bce-
redygtighedsproblemer, som klimakrisen stiller
verden over for. Ogsd forventningerne til aget
digitalisering giver anledning til, at man pd&
tvaers af forskellige rederier har en interesse i at
scette feelles standarder og eventuelt dele data,
forventeligt til fcelles bedste. De store indbyrdes
forskelle pd rederier og skibe ger det imidlertid
vanskeligt at generalisere, nar det handler om
teknologier om bord. Dog er der nogle generel-
le prcemisser, der er fcelles.

"For rederne handler det om at f& fragtet ting
og personer fra Atil B s& billigt og sikkert som
muligt”, forklarede en reprcesentant for en
brancheorganisation. P& den ene side har re-
derierne en forretning, som skal give sd stort et
overskud som muligt, og p& den anden er skibs-
driften meget requleret. Rederierne skal séledes
leve op til en rcekke nationale lovgivninger,
hvor det enkelte skib faerdes, og hvor det hgrer
hjemme ('port state’ og 'flag state’). Der er ogsa
en rcekke internationale IMO-regler om f.eks.
sikkerhed til s@s, beskyttelse af havmiljget og
begrcensning af udledninger, og hertil kommer
kravene fra klasseselskaberne. Det er blandt
andet | dette perspektiv, at rederiernes interesse
for (digital) teknologi skal ses: Digitalt udstyr p&
skibene skal overordnet hjcelpe rederierne med
at opnd mdlet om 'lensomhed’ under 'compli-
ance’ (lovmedholdelighed).

Selvom ansatte i rederierne ofte ser pd requ-
leringer og krav som en del af det, der ger
branchen langsom og 'konservativ' - og der-
med lcegger en deemper pd innovationen - er
lansomhed og ‘compliance’ ikke ngdvendigvis

hinandens modscetninger. Det gcelder eksem-
pelvis i forhold til klima- og beeredygtigheds-
dagsordenen, hvor mange danske rederiers re-
lativt nye og teknologisk avancerede fldder ger,
at de ofte har en konkurrencemcessiqg fordel
ved at arbejde inden for strammere internatio-
nale requleringer. Den grundlceggende fcelles
prcemis for rederiernes interesse i teknologier er
dog, at det skal give mening i forhold til forret-
ningen. Som en leder i det maritime udtrykte
det: "Der skal vaere en business case. Hvis der
ikke er en business case: Glem det!”

Dette fcelles grundlag betyder ikke, at konkrete
processer og beslutninger om teknologi om
bord er ens eller enkle. Dels er fldder og skibe
som ncevnt forskellige, bdde i hardware og
software, og dels er der i de respektive rederi-
organisationer forskellige medarbejdergrupper,
der arbejder med teknologi ud fra forskellige
perspektiver. Det gcelder eksempelvis inno-
vationsansvarlige, projektledere, indkabere

og driftsinspektarer, som alle har indflydelse

pd hvilke teknologier, der reelt ender ude pé&
broen. Der er sGledes mange forskellige dags-
ordener og beslutningstagere at orientere sig i
forhold til, ndr man som udvikler enten gerne vil
teste eller scelge en ny teknoloqi, eller hvis man
fra broen ensker at forsté eller pévirke valget af
en given teknologi.

Man kan begrebsscette de forskellige tilgange
til teknologi i rederierne ved at skelne mellem
det strateqiske, det taktiske og det operationel-
le niveau i organisationen. Det operationelle
niveau kommer vi tilbage til i det felgende ka-
pitel, hvor vi beveeger os om bord pd skibene.

Det strategiske niveau handler om virksom-
hedens vaekst og overlevelse pd lang sigt. P&
dette niveau finder vi innovationstiltag, som pri-
mcert forestdas af en relativt lille gruppe af med-
arbejdere i rederierne, der har fokus pd nye og
fremtidige digitale teknologier som en del af
forretningsudviklingen. | disse sammenhcen-
ge planlcegger, udvikler og eksperimenterer
man eksempelvis i samarbejde med maritime
udviklervirksomheder og forskningsinstitutioner,
men ogsé& med andre brancher sésom agro-
industrien (om potentialet for dyrkning af tang

29 Sornn-Friese et al. 2012

30 Denne bestreebelse underseges pt. i projektet "Aben Innovation, Vidensdeling og sparring’ https://dpu.au.dk/forskning/omraader/fremtidsteknolo-

qgi-kultur-og-laereprocesser/teknologi-i-det-blaa-danmark/
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https://dpu.au.dk/forskning/omraader/fremtidsteknologi-kultur-og-laereprocesser/teknologi-i-det-blaa-danmark/

til breendstof og fedevarer) eller renewable
energy - sektoren (om CO2-neutrale breend-
stoffer). Tidshorisonten for arbejdet p& det
strategiske niveau vil ofte veere relativt lang, og
perspektivet handler i hgjere grad om at vcere
‘klar til fremtiden’, end det er orienteret mod
den aktuelle daglige drift.

Det strateqiske arbejde foreqgdr i hej grad
internt i virksommhederne, men ogsd i strate-
giske samarbejder pd tveers i branchen. Den
samlede gruppe innovationsmedarbejdere i
rederierne i Danmark er stadig relativt lille, alle
kender alle og gruppen beskrives af flere som
en ‘foetter-kusine’-klub . | denne gruppe deler
man et relativt optimistisk syn pd& digitaliserin-
gen og dens potentiale. Ikke overraskende er
det de relativt store rederier, der tager de fleste
initiativer i disse sammenhcenge, men netop
de tvaergéende initiativer &bner for, at flere af
de mindre ogsd kan deltage. Det er dog meget
forskelligt, hvor mange ressourcer, rederierne
har til dette arbejde. Mcersk og DFDS har p.t.
afsat ressourcer mdlrettet bestreebelserne for
oqget digitalisering, mens andre rederier "kun
lige har overskud til at tcenke pd& det nceste
kvartalsregnskab”, som en informant fra et
mindre rederi forklarede os. For de smd rederier
er fordelen ved at deltage at kunne falge med
i potentielt interessante nye teknologier eller
digitaliseringsprojekter.

Ud over dette strategiske niveau arbejder

man i rederierne ogsd med teknologierne pd
det, man kunne kalde et mere taktisk niveau.
Dette niveau bestdr eksempelvis af indkebere,
tekniske projektledere og inspekterer og har en
tidshorisont, der bdade inkluderer den nuvceren-
de drift og nceste generation af teknologier og
skibe. Det er specialister, der laver kravspecifi-
kationerne, ndr et nyt skib skal bygges, og som
afprever og indkgber nye teknologier til eksiste-
rende skibe, bade i samarbejde med 'stake-
holders’ i deres eget rederi og i samarbejde
med andre virksomheder (vcerfter, udstyrsle-
veranderer osv.). De har ansvaret for, at skibets
udstyr og tilstand lever op til eksempelvis IMO-
bestemmelser og klassekrav. P& dette niveau
arbejder man mere pragmatisk og konkret med

de enkelte teknologier og deres implementering.

Set fra det taktiske niveau er det eksempelvis
vigtigt at arbejde for en standardisering p&
tveers af de samme typer skibe - for at gere
udviklingsarbejdet lettere. Virkeligheden er dog
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en anden end standardisering. Projektansvar-
lige og inspektarer understreger igen og igen,
at ikke to skibe er ens. Som en projektleder
udtrykte det: "Det er prototyper hver eneste
gang. Det er et nyt set-up af udstyr, kombinatio-
ner af udstyr og leverandgrer hver eneste gang,
vi bygger skibe, ogsd selvom de er sesterskibe.”
En anden projektleder forklarer, hvordan dette
problem er scerlig udtalt, nér det gcelder IT og
software, som udvikles (og foraeldes) hurtigt

i forhold til andre teknologier: "Selvom de er
sosterskibe, s& er jeq sikker pd, at i langt sterste-
delen af udstyret, der har vi ikke den samme
version af software installeret.”

Ganske vist er det rederierne, der bestiller
skibene og deres udstyr p& vcerfterne og
kommer med en liste over @nsket udstyr. Det
er dog langtfra alt udstyr, der er specificeret
pd denne liste, og veerfterne har et betyde-
ligt frirum til at vcelge. Denne tilgang er ned-
vendig, da en fuldt specificeret indkabsliste
ville undergrave vcerfternes forhandlingspo-
sition i forhold til at f& gunstige aftaler med
udstyrsleverandererne - og skibet ville blive
betydeligt dyrere, forklarede en inspekter.

| det hele taget er introduktionen af teknologi
pd dette taktiske niveau en kompliceret affcere,
der involverer mange aktgrer, som en projekt-
ansvarlig fra et rederi her redeger for:

Jeqg sidder som bindeled mellem udstyrsle-
verandegrerne, der skal installere de her ting:
veerftet, der skal sté for selve installationen;
dem, der skal operere det i fremtiden; dem,
der egentlig skal kunne bruge det her; og
selvfolgelig vores egen complianceafdeling,
som skal vcere med hele vejen rundt. S& der
er mange interessenter. S& det er sveert. Det
er ikke kun et bindeled mellem kontor og skib.
Det er sédan en ottepartslgsning, man skal
sidde og holde styr pd.

At udstyre skibet med teknologi er séledes
ikke en enkel proces, men et indviklet orga-
nisatorisk puslespil med mange akterer og in-
teresser pa spil. De driftsinspektaerer og tekno-
logiansvarlige, vi har talt med, understreger
alle, at det skonomiske hensyn betyder me-
get, og at indkebsafdelingen har stor indfly-
delse blandt 'stakeholderne’. Som en anden
teknologiansvarlig i et rederi udtrykte det:
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Lige s& snart et skib har smidt fortejningen, s&
er det detached fra land. Vores produktion er
en rcekke autonome enheder, der ligger og
fiser rundt i verden pd kryds og tveers, og der
er meget lidt kommmunikation. Vi har veeret
relativt dérlige til at inddrage bescetningerne i
at veelge systemer. Generelt s& har det veeret
meget pd procurement’s [indkebsafdelin-
gens] vilkar.

Mange rederier er pressede gkonomisk, og det
betyder ogsd, at der ifelge de teknologiansvar-
lige ofte ikke afscettes tid nok til, at de kan
evaluere pd eksisterende projekter. Som en
rederiansat fortalte: "Projektlederen [er] i gang
med ti andre projekter i mellemtiden. Og s er
der madske ikke lige ressourcer til, at den projekt-
leder gdr et skridt tilbage og siger: 'Hvordan gik
det egentlig med det her projekt?”

Rederiets projektansvarlige er involveret i ny-
bygning af skibe og beslutninger om retro-
fitting af ny teknologi (f.eks. 'scrubbere’). De ar-
bejder med projektering og konkret implemen-
tering og befinder sig séledes pd det taktiske
niveau, men med forbindelse til det strategiske.
En anden gruppe pd det taktiske niveau er
driftsinspektererne, som serger for det labende
vedligehold af de enkelte skibe og bidrager til
at serge for, at fldden lever op til klassens stan-
darder og lovkrav.

Inspektererne har dermed ofte et pragmatisk
forhold til teknologier, eller som en inspekter
udtrykte det: “Vi gér ud og finder ud af: ‘Hvad
er behovet?’ | stedet for at gé ud og sperge
udstyrsleverandererne: ‘Hvad kan | tilbyde'?”

Driftsinspektererne har i deres arbejde lsbende
0g regelmcessiqg forbindelse med skibene og
det, man kunne kalde det operationelle niveau
pd broen. Deres arbejde bringer dem i konti-
nuerlig kontakt med livet om bord, og de fér
dermed indblik i den praktiske side af forskelli-
ge nye teknologier, og hvordan de fungerer og
spiller sammen pd skibene. | deres jobfunktion
meoder de meget konkret udfordringerne med
at finde balancen mellem lovende (og indimel-
lem relativt uprevede) digitale, integrerede los-
ninger p& den ene side samt driftssikkerhed og
brugervenlighed pd det operationelle niveau
om bord pd den anden side.

Disse medarbejdere er placeret i en central
mellemposition mellem den nye teknologi og

navigatererfaringer og arbejdsmiljo. Inspekta-
rerne har ansvaret for det lebende vedligehold,
og i undersegelsen sa vi, hvordan de dermed
havde blik for, at nye teknologier gerne skal
kunne fungere sammen med de eksisterende,
og at teknologier lebende skal kunne udskiftes.
En inspekter var séledes inde pd, at det betad
noget, at broen ikke er alt for tcetpakket, s& der
var plads - og han foretrak selv adskilte syste-
mer frem for mere integrerede lgsninger, hvor
det er sveert at udskifte enkelte dele: “Jeq synes
ikke, de integrerede systemer er det bedste, for
de er besvcerlige at vedligeholde; stand-alone
er lettere.” Andre akterer foretrak omvendt de
mere integrerede systemer.

De inspekterer, vi talte med i vores undersagelse,
havde alle en fortid som s@officerer, og de deler
dermed ofte navigaterens ‘operationelle’ per-

spektiv, nér de vurderer nye teknologier til broen:

Altsd, hvis du tager det fra bescetningens side,
s& tror jeg, at mange af dem, der sidder inde
pd kontoret, de tror, at de der sefarende - de
sidder egentlig bare oppe i kontrolrummet og
drikker kaffe. Ja, kaptajnen er nogle gange
lige ude pd& deekket og kigge. Men ellers
sidder han og ser fjernsyn. Det er bare ikke
sddan, det fungerer.

Bd&de projektlederne og driftsinspektererne
spiller centrale roller som teknologiske "brokers’
mellem rederiets landbaserede organisation
0g bescetningerne om bord. De er placeret p&
land, men har Igbende kontakt med skibene.
De er'landbaserede’, men har, som citatet
ovenfor antyder, blik for, at perspektiverne fra
s@ og land kan vcere meget forskellige - og blik
for at 'kontorfolkene’ i rederierne til tider kan
have et helt forkert billede af livet p& broen.
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Vi beveeger os nu fra teknologiudviklerne og
rederierne og ud pd skibene, hvor en stor del
af feltarbejdet har fundet sted. Her proesenterer
vi en rcekke illustrative eksempler pd, hvordan
teknologier - nye som velkendte - bade kan
understette den daglige drift, men ogsd skabe
utilsigtede problemer og udfordringer.

DIGITALISERING OG DET FORANDREDE
NAVIGAT@RLIV

Det fremhceves ofte, at digitale teknologier har
veaeret (og fortsat kan veere) med til at afhjeelpe
arbejdsopgaver, der er 'dirty, dangerous, and
difficult™ eller det som i en dansk arbejdsmilje-
sammenhceng ofte kaldes raqg, stej og meg'’.

| denne rapport er det dog ferst og fremmest
digitale teknologier p& broen, der er i fokus.

Digitaliseringen har p& godt og ondt cendret
navigaterens arbejde. Det elektroniske sgkort har
gjort navigationsarbejdet lettere i den forstand,
at der fer var krav om, at der skulle vcere 2-3
navigaterer pd broen pd én gang, hvor man i
dag kan ngjes med en enkelt bro-officer og en
assistent, hvis det er tdget eller nat. De erfarne
navigaterer, vi talte med i denne undersagelse,
er dog alle enige om, at det elektroniske sg-

kort ikke betyder, at de har fGet mindre at lave.
Arbejdsopgaverne har snarere cendret karakter
oqg er blevet mere administrative. Men ogs& her
er hdbet, at digitaliseringen kan hjcelpe. Som en
leder i Det Bl& Danmark udtrykte det:

Vi bruger digitalisering til at afskaffe alt det
der idiotarbejde. Det slider ogsd sefolkene.
Na&r du uddanner en kaptajn, [og giver ham]
5 d&rs formel uddannelse plus 10 drs praktisk
uddannelse [..], og s& beder ham om at sidde
og udfylde blanketter, som man i land ville
scette en kontorelewv til.

Vores undersagelse tyder imidlertid pd, at man
pd skibene ikke er sluppet for det administra-
tive 'idiotarbejde’. Tveertimod befinder man

sig lige nu i en overgangsperiode, hvor man er
langt fra papirfri og derfor tit udferer dobbelt-
arbejde: Meget af det administrative arbejde
om bord noteres bade i hdnden p& et papir

(i diverse logbager og tjeklister) og indferes
derefter digitalt som direkte rapportering til
rederiet, eksempelvis i form af 'voyage reports’
og som information til havnemyndigheder o.l.
Den digitale teknologi i almindelighed og det
elektroniske sokort i scerdeleshed har over de
seneste drtier saledes ogsd cendret, hvad det vil
sige at arbejde pad et skib - og hvad det vil sige
at veere navigater.

'MARTHA’

Det var bemcerkelsesvcerdigt for os, at filmen
'‘Martha' fra 1967 ofte dukkede op i vores
samtaler med savel erfarne safolk om bord pd
skibene, ansatte i landorganisationer, officielle
kontorer, som ndr vi talte med elever og un-
dervisere ved sofartsskolerne. Det skete ofte i
forbindelse med, at de ville forklare os, hvor-
for de mente, at nye teknologier havde store
udfordringer i skibsfarten. 'Martha’ er i filmen et
gammelt og teknisk set stcerkt udfordret fragt-
skib, der kun klarer sig i kraft af bescetningens
vedvarende sammenhold, snilde og brug af de
forndndenvcerende sems princip. Men hvorfor
tage en gammel dansk folkekomedie alvorligt
i en rapport om digitalisering? Filmen handler
om livet om bord p& et gammelt skib og har
en bescetning, der minder mest af alt om en
blanding mellem Olsen Banden og Huset p&
Christianshavn.

Filmen skal tages alvorligt, fordi safolk taler om
den - og paradoksalt nok mdaske netop fordi det

31 Sef.eks. (2019). Transport 2040: Automation, Technology, Employment - The Future of Work, International Transport Workers' Federation (ITF). 58. side
24. En indsats med digitale teknologier, der adresserer netop disse arbejdsmiljgproblemer, er forsegene med at erstatte bemandede dieseldrevne
keretojer pd havnene fra transitomrdderne til skibene med batteridrevne AGV'er. Se f.eks. https://www.dfds.com/en/about/insights/newsletters/vol-

vo-presents-autonomous-transport-solution-with-dfds.
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erjo'bare’ er en film, man griner af: "Jeg synes,
den er skideskaeg, men min kone kan slet ikke
se det sjove i den”, som en maskinmester sag-
de. Humor fortceller dog noget vigtigt om vores
forhold til verden, bdde tanke- og felelsesmaes-
sigt. Sefarere fra maskine, bro, uddannelser og
styrelse refererer stadig til 'Martha’, fordi den pé&
forskellige mé&der kan spejle nogle erfaringer.

Det handler ikke om, at filmen er en realistisk
gengivelse af virkeligheden, men ligesom
karikaturtegningerne pé filmplakaten frem-
hcever den nogle treek og udstiller dem pd en
mdade, som tillader os at betragte dem, grine af
dem og reflektere over dem. Det gcelder bl.a.
relationerne om bord: forholdet mellem maski-
ne og bro, forholdet mellem menige sefolk og
officerer, mellem 'reder’ og skib, rivaliseringen
mellem sefarende nationer, og semands(!)livet
i det hele taget (maden’, ‘pigerne i havnen’
osv.).’Martha’ handler om en tid lcenge fer
digitalisering og smarte teknologier, men bliver
i interviews og samtaler ofte brugt til at under-
strege det 'tab’, som den teknologiske udvikling
har fert med sig i form af et @get arbejdspres og
en mangel pd sammenhold.

KULTURFORSKELLE OG GODT
S@OMANDSKAB

'‘Martha' skildrer en kaotisk, men overskuelig ver-
den, hvor skibet er en livlig socialitet p& tvcers af
rang, hvor hele bescetningen er dansk, og hvor
alle spiser sammen i messen. En sddan ensar-
tethed i bescetningen hegrer imidlertid fortiden
til, hvis den da nogensinde har eksisteret. | dag
er det et arbejdsvilkdr for sefarende at arbejde
pd tveers af sproglige og nationale forskelle
blandt kollegerne om bord. Disse kulturelle
forskelle anvendes saledes ogsd som forkla-
ring pd de forskelle, som bescetningen oplever
med hensyn til, hvordan nye teknologier tilgds.

| forbindelse med vores undersggelse har vi
eksempelvis erfaret, at der kan vcere forskel

pd, om man som safarer opfatter den digitale
'kollegas’ informationer som kommandoer eller
som vejledende beslutningsstette. Mange so-
farere, vi talte med, tilskrev denne forskel nogle
kulturelt beroende egenskaber, som knytter sig
til eksempelvis filippinske, malaysiske, indiske,
engelske eller litauiske bescetningsmedlemmer
til forskel fra de danske. Danske safolk har séle-
des en selvforstdelse som ‘proaktive’ og relativt
lidt autoritetstro. De siger om sig selv, at de ikke
holder sig tilbage fra at 'udfordre hierarkier'.
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Tilsvarende mener de selv, at de ikke har den
samme (blinde) tiltro til teknologien eller til, at
man skal felge dens anvisninger, som de me-
ner, man finder blandt sgfolk fra andre steder i
verden. Dette beskrives som en hensigtsmaessig
egenskab hos danske safarere, bdde af navi-
gatgrer og reprcesentanter for sgfartens uddan-
nelsesinstitutioner. Denne beskrivelse af den
danske sefarende knytter ogsa an til opfattelser
af 'det gode semandskab’, som er forbundet
med evnen til at tecenke selvstcendigt og opfind-
somt i kritiske situationer, sédan som ‘Marthas’
bescetning gjorde det.

Hvorvidt vores informanter har ret i disse ge-
neraliseringer, kan vi ikke sige p& baggrund af
ncervcerende undersggelse, da fokus har veeret
et andet. Pointen er heller ikke her, at uden-
landske eller danske safolk 'er’ sédan. Pointen
er, at sefolkene bruger et skel mellem 'danske-
re’ og 'udlcendinge’ til at illustrere en 'rigtig’ og
‘forkert’ tilgang til teknologi og til det at vcere en
kompetent safarer. De fortceller altsd, at det er
rigtigt at veere skeptisk over for nye teknologier
og de ‘ordrer’, teknologierne giver, at udfordre
hierarkier og autoriteter og at bevare sin sunde
semandsfornuft.

FORHOLDET MELLEM S@ OG LAND

‘Martha’ blev af forskellige informanter ogsé
brugt som nostalgisk spejl pd det cendrede
forhold mellem s@ og land. En kaptajn brugte
sdledes eksempelvis Helge Kjcerulff-Schmidt,
der spiller skibsrederen O.P. Andersen i filmen,
som anledning til at sige felgende:

Né&r du spurgte ham, s& var det ligesom at
trykke pd& en knap. Skibet kunne det og det,
det var den og den starrelse, og de og de
hestekreefter - og s&dan var det ogsd ovre
hos A.P. Maller fer. Der havde de en rigtig
skibsreder. Nu har de jo bankfolk.

Det var séledes gennemgdende i vores under-
segelse, at navigaterer talte om rederiet (og
deres kolleger p& land) i 3. person (som 'dem’).
| samtaler med navigaterer var det en generel
beklagelse, at det var folk uden sefartserfaring,
der traf beslutninger (bankmeend’ og 'drenge

i jakkescet’ snarere end 'klassiske’ redere). Heri
spiller digitaliseringen en central rolle. Selvom
digitale teknologier pd mange mdader har gjort
kontakten mellem s@ og land lettere, frembyder
de digitale teknologier ogsé& nye muligheder
for fiernstyring og kontrol fra land (overvagning
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pd broen, log over breendstofforbrug og sejl-
ruter, ruteoptimeringsteknologier osv.), som er
med til at indskreenke kaptajnens rdderum -
samtidig med at ansvaret for sejladsen fortsat
forbliver pd kaptajnens skuldre. Som en kaptajn
udtrykte det: "De kan betro mig 300 millioner
kroner udstyr, 300 millioner i last og 30 liv. Men
administratorrettigheder til ‘'min’ bro-computer?
Nce-nej.”

Den oplevede afstand mellem s@ og land
forstcerkes ogsd af, at ledelsesstruktur og ejer-
skabsforhold bliver stadigt mere komplekse:
Nogle gange er det et ship management-firma,
der leder skibet og hyrer bescetningen, s selve
driften ligger et andet sted end i rederiet. Kon-
sekvensen er, at relationen mellem rederi og
bescetning bliver mere lgst og kortvarigt i for-
hold til tidligere. Anscettelsesforholdets lcengde
har ogsé betydning for navigaterernes mulig-
hed for at blive fortrolige med nye teknologier
om bord. Der synes at vcere en modscetning
mellem p& den ene side ensket om at have na-
vigaterer, der tager selvstcendigt ansvar, ogsd
for at implementere de nye teknologier, og p&
den anden side nogle anscettelsesformer, som
kan medfere lgsere og mere uforpligtende
tilknytning mellem ansat og rederi, og som
dermed underminerer de loyalitetsbdnd og det
tillidsforhold, som normalt antages at tilskynde
til selvsteendighed og ansvarsfglelse, herunder
viljen til at bruge fri tid til at lcere en ny teknolo-
gi at kende.
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TEKNOLOGIEN SOM KOLLEGA:
ARBEJDSPRAKSIS OM BORD

Grundidéen for vores projekt har som ncevnt
veeret at undersege, hvad der sker, ndr en af de
ncermeste samarbejdspartnere - eller 'kolleger’
- om bord bliver en robot eller automatiseret
teknologi. Dette har vi forsegt at formidle med
et spergsmdal, der i sin tilspidsede form lyder:
Hvad vil der ske, nar teknologien kommer til at
kunne give kaptajnen ordrer?

For at en teknologi kan blive en succes om bord,
er en af de primcere forudscetninger, at den
kan blive en integreret del af den praksis, den
skal indgd i. Ofte betyder det, at tilpasningen
overvejende skal foregd relativt gnidningsfrit, og
at meget lidt skal forandres. Nogle teknologier
er imidlertid designet til at lave drastiske cen-
dringer, sésom skiftet fra sekstant og papirkort

til GPS og ECDIS (Electronic Chart Display and
Information System), der i dag er velintegrerede
teknologier om bord. Der kommer dog hele ti-
den nye navigationsteknologier til, som lcegger
sig ovenpd eller ved siden af den eksisterende
hverdagspraksis. Tilsammen cendrer de nye
digitale teknologier sdledes ogsd ved, hvad det
vil sige at styre et skib, og hvad det vil sige at
vaere en 'kompetent navigater'.

Som naevnt peger vores feltarbejde og erfarin-
ger fra broerne pd, at de digitale teknologier
ikke altid er '‘plug-and-play’, 'turnkey’, ‘'one size
fits all’ eller "install and forget’, om end intentio-
nen med mange af dem ofte kan have vceret
det. De fleste teknologier er 'socialt aktive’ og
kraever regelmaessig opmeerksomhed og en-
gagement fra de mennesker, der skal arbejde
sammen med dem. Teknologierne skal - prce-
cis som alle andre nye kolleger - kunne passe
ind i den allerede eksisterende arbejdspraksis,
bdde for at kunne indgd i et godt samarbejde
med navigateren og for at kunne spille effektivt
sammen med andre digitale teknologier. Dét,
at der allerede eksisterer en hverdag om bord,
betyder, at nye teknologier aldrig introduceres i
et tomt rum, men skal kunne indgd& i en allerede
eksisterende sammenhceng. Her skal de f.eks.

bdde kunne fungere sammen med nye og
gamle computere, bescetninger med forskellige
erfaringer, rutiner og vaner, samt lavpraktiske
l@sninger som sejlkritiske informationer pd et
whiteboard eller tape pd vinduerne, der bruges
til at navigere efter i havnen.

Vi har fer veeret inde pd, at broer pé skibe er
forskellige. Dertil kommer, at brugerne af de
nye navigationsteknologier har forskellig viden,
kompetencer og interesser. Nogle er mere
glade for ny teknologi end andre, og nogle vil
helst bare sejle, som de altid har gjort. Om bord
er der altid en ret stabil praksis allerede, hvor
faste rutiner er med til bade at opretholde et
hajt sikkerhedsniveau og en effektiv drift. Det
betyder ikke, at hverdagen altid er den sam-
me. For der er b&de lgbende udskiftning af
bescetningsmedlemmer ved vagt- og jobskifte
og variationer i méaden, man sejler det enkelte
skib p&. Vi oplevede under feltophold om bord
eksempelvis to kaptajner, der var s& uenige
om konfiguration af skaermene, at det tog lang
tid at stille teknologierne tilbage til 'den rigtige
made’, ndr der var vagtskifte. Flere lignende
eksempler felger nedenfor.

Uanset disse forskelle er det overordnede madl
for handels- og passagerskibe ret ens. De skal
sejle fra Atil B og vcere i havn til tiden med den
rigtige last. Det betyder blandt andet, at tekno-
logien i sig selv sjceldent vil vcere det primcere
fokus. Teknologiens funktion er - set fra broen

- at den skal hjcelpe safolkene med at Igse
deres opgaver, men "du bliver ikke styrmand,
fordi du gerne vil st& og glo pd en skcerm. Det
gor du altsd ikke”, forklarede en skibsingeniar.
Da kaptajner og styrmcend som regel har en
toeetpakket hverdag, vil de sjceldent kunne
prioritere meget tid pd at scette sig ind i ny
teknologi, og tdlmodigheden er ofte ogsd lav,
hvis teknologien ikke er umiddelbart forstdelig
eller brugervenliq. Driften skal passes, og der er
mange uforudsete og kritiske haendelser, der
0gsd kreever deres opmeerksomhed.



Som ovenfor ncevnt tales der meget om ‘disrup-
tion' i forbindelse med nye digitale teknologier.
| den sammenhaeng er det veerd at huske pa,
at hverdagen om bord aldrig har veeret stabil

i betydningen 'uforanderlig’, hverken socialt,
kollegialt eller teknologisk. Ud over lebende
udskiftning af mandskab, har der vceret en
kontinuerlig teknologisk udvikling, ogsé i en
‘konservativ branche’ som skibsfart. Mange

nye teknologier har gennem historien cendret
arbejdsvirkeligheden pd skibe. Engang var alle
skibe drevet af vind, s& kom kul, senere olie og
aktuelt udforskes nye CO2-neutrale breend-
stoffer, der givetvis ogséd kommer til at forandre
arbejdspraksis om bord. | flere hundrede ar

var papirsekortet, stikpasseren og sekstanten
nedvendige navigationsredskaber. | dag indgar
de lovpligtige radar- og ECDIS-teknologier som
en selvfelgelig del af navigaterens arbejde.
Forskellen fra tidligere er dog, at de digitale
teknologiers hastige udvikling kan udfordre be-
scetningernes muligheder for at skabe nye og
stabile planlcegnings- og sikkerhedsrutiner.

Om end ECDIS ikke er ny, benytter vi den flere
steder i dette kapitel til at illustrere en rcekke
af de analytiske pointer, vi er ndet frem til, da
denne teknologi findes pd alle skibe, og alle

i branchen kender den. ECDIS har lavet store
og gennemgdende forandringer i, hvad det vil
sige at navigere, og har bdde gjort navigation
mere teknologisk og databaseret.

ECDIS

| forbindelse med forskningsprojektet har vi
spurgt mange navigaterer og interessenter om,
hvad der i de sidste par d&rtier - rent teknologisk
- er sket pd broen. Alle har her uden undta-
gelse svaret det elektroniske sgkort, ECDIS. Det
erstattede det papirsekort, der i flere hundrede
ar havde veeret "den fcelles reference for alle
navigaterer”’, som en navigater udtrykte det.
Tidligere kunne man ikke gé& om bord pd et skib
i verden uden at finde sgkort, stikpasser og en
parallellineal, der - med ganske f& variationer i
sprog og mdleenheder - lignede det, man var
vant til. | dag er virkeligheden en anden: P&
godt og ondt har ECDIS forandret verden og
hverdagen om bord.
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En af de erfarne kaptajner, vi mgdte, fortalte,
hvordan man i hans unge dage altid havde
mindst én person til at male med sekstanten
oq rette positionen og hastigheden til pd kortet.
Han beskrev det som en meget livlig og krops-
lig proces. Han fortalte ogsd, hvordan man pd
gamle radarer havde et tyndt lag plastic, som
man tegnede pd med fedtpen for at holde styr
pd, hvor hurtigt andre fartejer beveegede sig

i forhold til ens eget skib. Dette er en generel
fortcelling om 'gamle dage’, men ogsd veldo-
kumenteret i studier af navigationspraksis®. De
gamle teknologier - stikpasser, sgkort, sekstant
og parallellineal - kaldte pé scerlige kompeten-
cer og henviste mere entydigt til sefart end nye
skcermteknologier som det elektroniske sakort
og andre digitale navigationsredskaber. Indfe-
relsen af de nye redskaber har ifglge mange af
de navigaterer, vi talte med, betydet et tab af
flere af de klassiske navigationskompetencer,
men de har ogsd bidraget med meget godit.

En tidligere styrmand beskriver, at en af forde-
lene med ECDIS er, at man ikke lcengere skal
opdatere sgkort i hdnden: "Det er ogsé bare
det veerste lortearbejde at sté og nerkle med at
tegne bgjer ind i sddan et sgkort. Hold keeft, jeg
hadede det”. Flere andre navigatgrer har ligele-
des forklaret, at opgaven med at opdatere kort
0g beger altid var en opgave, man gav til den
nye tredjestyrmand eller en kadet. Ikke alene
fordi det var en god made at Icere, hvordan et
sokort og navigation fungerer, men ogsd fordi
opgaven blev set som triviel. | forhold til vores
undersegelse er det dog interessant, fordi det
peger pd, at man som navigater tidligere blev
forpligtet pd at forstd papirkortet som en kritisk
teknologi for al sejlads. Som det vil fremgd, er
det ikke altid tilfceldet med de nyere teknologi-
er. Derudover er det vcerd at ncevne, at opdate-
ring af en moderne ECDIS heller ikke er en let
opgave, og den vil ofte ligge hos en hegjtstden-
de officer og ikke hos tredjestyrmanden.

Forholdet til den digitale teknologiske land-
vinding, som ECDIS en reprcesenterer, er dog
ogsd tvetydigt blandt navigaterer. F.eks. herte vi
historier om situationer, hvor ECDIS eller kom-
munikationssystemer svigtede, og hvor det ikke
var alle styrmeend, der var sikre pd, hvordan de
skulle hdndtere situationen. Omvendt forklarede

32 se bla. Hutchins 1995.
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en tidligere styrmand ogsé& om en mere positiv
erfaring, hvor alle deres ECDIS’er pga. tekniske
udfordringer var nede i halvanden méned: "Det
var dejligt. Det var helt stille og roligt”, og en
kollega tilfajer dremmmende: "Ingen alarmer..”,
mens den forste fortscetter:

Der var slet ikke noget [galt]. Vi vidste, hvor vi
var, og fandt de gamle sokort frem. Dem jeg
havde tilbage .. Vi [havde] ikke det overload
af informationer. Det var kun, hvad der var af
radarbillede. Alt andet, det var jeq fuldstcen-
dig ligeglad med.

| undersegelsen var der flere navigaterer, der
fremhcevede, at det elektroniske sgkort (og
digitale navigationsvaerktejer generelt) skaber
en afstand til 'virkeligheden’, og at skaermene
nemt kan medfere et "disconnect mellem hdn-
den og hjernen’, som en ansat i et sterre rederi
udtrykte det. Eller som en tidligere navigater,
som nu arbejder i en maritim interesseorganisa-
tion pd land, fortalte: "Det er jo lidt en stdende
joke: ‘hvor er vi henne?’ - og s& peger man

ned pd skeermen og siger her!’..”. En erfaren
navigater fortalte om besveerligheden ved at
koncentrere sig om det ‘behearige udkig' over et
ensformigt hav: "Det lokker jo mere bare at kig-
ge pa det her ‘computerspil’ [ECDIS-skcermen]”.

Opfattelsen af, at det elektroniske sekort og
digitaliseringen bringer sefareren pd afstand af
virkeligheden, er dog ikke entydig. En anden
maritim leder talte sGledes omvendt om, at det
elektroniske sgkort havde gjort navigationsar-
bejdet mere konkret: Hvor navigateren tidligere
"ved hjcelp af en rcekke tal skulle finde ud df,
hvor du var pd et papirkort”, giver ECDIS nye
muligheder for "real time navigation”, som han
udtrykte det. Og kaptajnen, der ovenfor fortalte
om de mere livlige gamle dage, understrege-
de da ogsd, at det nu bade er mere sikkert og
effektivt at sejle - omend ogsd lidt mindre sjovt.

Hver gang en teknologi forandrer praksis om
bord, vil det ikke bare have praktiske konse-
kvenser for, hvordan man sejler et skib, men
0gsd kunne gribe ind i dybe spargsmadl om
navigaterens faglighed og identitet. Disse brud
og skift opleves forskelligt som positive, nega-
tive - eller en blanding - afhcengigt af, hvem
man sperger, deres alder, erfaringer og position,

og hvad de selv forbinder med 'det gode na-
vigaterliv'. Det kan stille bade udviklere, safolk,
redere, ja hele branchen i en svcer situation.
Hvilke praksisser skal cendres og hvorfor? Hvilke
kompetencer vil gé& tabt, ndr man indferer nye
teknologier? Kan vi undvcere dem? Og hvis
ikke: Hvordan holder vi dem sé& ved lige hos
bescetningerne, ndr teknologierne tager over?
Hvilke nye tiltag og teknologier vil veere foran-
dringens uro og besvecer veerd?

SUCCESFULD TEKNOLOGI

Om end ECDIS kan skabe udfordringer, er den
et eksempel pd en teknologi, som har gjort me-
get af navigaterarbejdet lettere og fjernet op-
gaver, der af mange erfarne navigaterer blev
beskrevet med ord som "kedelige” og "drceben-
de”. Vi har i lgbet af vores undersagelse veeret
vidner til megen helt problemfri anvendelse af
teknologi og ogsd oplevet, at nye digitale tek-
nologier om bord kan begejstre brugerne med
nye funktionaliteter.

Et eksempel herpd kom fra en kaptajn, der
ellers ikke var scerlig imponeret over skaermtek-
nologier og "alt det der blinkevecerk”. Men han
trak alligevel vores feltarbejder og en kadet
med over til en af de mange nye skcerme og
viste henrykt et system, der hjalp med at udfere
en del af havhnemangvren, hvor motorerne skal
startes op. Denne havde tidligere krcevet en
sterre operation mellem bro og maskinrum, og
ud over at indeholde mange enkelthandlinger,
krcevede manavren tidligere ogsd konstant
kommunikation pd tveers, hvilket i sig selv
kunne vcere udfordrende i pressede situationer.
Nu var denne del af mangvren ‘overtaget’ af en
skeerm med kun fire knapper - og det var lige
prcecis de fire knapper, kaptajnen mente, man
skulle bruge. Teknologien var med andre ord
‘autovisuel’- den var umiddelbart forstdelig og
kunne prcecis det, han skulle bruge den til.

Nar denne teknologi var sé& succesfuld, handler
det om, at den havde ramt en svaer balance.
P& den ene side ‘oversimplificerede’ den ikke
brugerfladen p& en made, hvor professionelle
nemt kan fele sig talt ned til.?* P& den anden
side var der ikke lavet et s kompliceret layout,
at det reelt kun passede til softwareudviklere.
P& skcermen var der tydelige symboler, der p&

33 se ogsd Jacobsen et al. 2017 side 17ff.



en overskuelig mdade viste, hvad knapperne
gjorde, samtidig med at der til hver knap var en
prcecis og relevant tekst, der kort beskrev funk-
tionen. Der var med andre ord ikke noget, der
kunne misforstds, og teknologien blev opfattet
som relevant og ekstremt hjcelpsom for arbejds-
opgaven.

Succeshistorierne med vellykket introduktion og
brug af ny teknologi er der flere af, og meget
teknologi bruges uproblematisk til hverdag om
bord. | denne rapport har vi dog ikke hoved-
fokus pd succeshistorierne eller de tilfcelde,
hvor teknologier bare fungerer. Vores udgangs-
punkt har veeret, hvad vi kan lcere af de situati-
oner, hvor teknologi og praksis ikke altid passer
sammen, og hvor teknologien af den ene eller
den anden grund ikke udfolder sit potentiale,
slet ikke bruges eller ligefrem saboteres.

TEKNOLOGIBRUG - MELLEM TILLID OG
SUND SKEPSIS

For at en teknologi kan fungere og levere op-
timalt og i henhold til m&den, den er designet
pa, krcever det farst og fremmest, at brugeren
har tillid til systemets output, hvad end der er
tale om anbefalinger, malinger eller visualise-
rede data. Samtidig viser vores undersggelse, at
brugeren pd et oplyst grundlag ogsé skal vaere
skeptisk over for systemet. Denne 'skepsis’ blev
af mange af de sgfarende, vi talte med, frem-
hcevet som en helt afgerende egenskab ved at
veere kompetent sefarer.

Mange prcecisionsmalinger sGsom temperatur
oq vibrationer har man reelt ingen mulighed
for at efterprave, og man er ngdt til at gé ud fra,
at udstyret passer. Det samme gcelder forskel-
lige former for navigationsudstyr, radar, AlS og
ECDIS. Her bliver man nedt til at antage som
udgangspunkt, at udstyret har ret. Ingen pd
skibet finder det lcengere nedvendigt at efter-
kontrollere, og de faerreste har lcengere kom-
petencerne til at tiekke med sekstanten, om
den position og hastighed, som er angivet p&
ECDIS, nu ogsd passer. Nar navigaterer har tillid
til deres primcere instrumenter, er det fordi de

i langt de fleste tilfcelde passer. Samtidig skal
navigateren kunne fortolke og holde input sével
som anbefalingerne op mod virkeligheden.
Denne 'sunde skepsis’ bestdr sdledes i evnen til
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at genkende, ndr instrumenternes informationer
ikke giver mening.

En underviser i automatisering understregede,
hvor vigtigt det var at forholde sig til, om en ma-
ling "kan passe og giver mening”. Han beskrev
denne kritiske indstilling som det allervigtigste,
de studerende skal have med sig om bord: "Re-
sten kan de sld op i manualen!”. Denne kritiske
tilgang s& vi ogsd om bord, hvor alarmer, der
ifelge systemet var udtryk for noget vigtigt, blev
affejet med, at "den sensor har veeret i stykker
lcenge”. Tilsvarende skete pd et andet skib, hvor
man en gang i minuttet fik at vide, at der var
fejl p& ballasten. Det blev forklaret med, at sen-
soren sad darligt, s& ndr der var blot de mindste
belger, markerede systemet, at skibet var i fare.

Det hcender omvendt ogsd, at man om bord
stoler 'for meget’ pd navigationsteknologierne.
Dette gcelder f.eks. AlS (Automatic Information
System). Vi har flere steder fdet forklaret, at AlS
blev udviklet af den amerikanske flédde til at
identificere skibe og deres position, kurs og fart i
forbindelse med @gede sikkerhedskrav ved hav-
nene efter terrorangrebet 11/9 2001.34 Om bord
har vi observeret det som en almen praksis p&
broerne at lacegge AlS-informationerne ‘ovenpd’
det elektroniske sgkort og bruge dem sammen
med radaren til forebyggelse af kollisioner. P&
flere af de skibe vi har vceret pd, anvendes AlS
primcert frem for radar til at plotte andre skibe,
og dermed til antikollision, da AlS er pd samme
skcerm som ECDIS, og AlS-informationen derved
er meget lettere at kalde frem p& skcermen.
Radaren bruges séledes mere til at validere
informationen. | ekstreme tilfcelde har dette dog
fort til alvorlige havarier, som i 2018 hvor en
faerge ramte en fiskebdd, fordi denne ikke hav-
de AIS, og derfor blev overset p& radaren. Flere
navigaterer og kaptajner beskrev ogsd for os,

at det er et problem, hvis navigateren beregner
antikollision alene ud fra AlS-signalet og ikke
bruger radaren. En navigater forklarede, at det
forst og fremmest er et problem, fordi AlS’en er
baseret pd andre skibes instrumenter, og man
derfor bliver afhcengiqg af, at disse fartgjer har
installeret AIS korrekt. Modsat er radaren base-
ret pd egne instrumenter, som man kender og
derfor bedre kan stole pd. Eftersom AlS-udstyret
er monteret p& det andet skib, er det endnu en

34 Denne forklaring er bredt anerkendt, men muligvis ikke helt korrekt: https://www.dma.dk/SikkerhedTilSoes/Sejladsinformation/AlS/FAQAIS/Sider/

default.aspx
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udfordring, at den ngjagtige positionsbestem-
melse afhcenger af, hvor udstyret rent fysisk
sidder p& det andet skib, som man seger at f&
information fra. Det mdlepunkt, AlS beregnes fra,
kan sidde i front pd det ene skib og agter pd& det
andet. Det er navnlig vigtigt, ndr skibe i dag kan
vcere 400 meter lange.

Problemet med ‘overtillid’ til AIS er anerkendt
af de fleste, vi har spurgt, inklusive Sefartssty-
relsen.® Om bord pd et af de skibe, vi besagte,
befalede kaptajnen ligefrem, at bescetningen
ikke mdtte anvende AlS-signalet til antikollision
overhovedet, men kun radarberegninger. Sidst-
ncevnte befaling er dog undtagelsen snarere
end reglen i vores materiale. P& de fleste skibe,
vi har besegt, plotter man stort set kun antikolli-
sion ud fra AIS - dog med det vigtige forbehold,
at hvis noget "ikke ser ud som om det passer”,
som en styrmand forklarede, bruger man selv-
felgelig radaren - og vinduet. For ham var der
intet problem i at anvende AlS til antikollision:
Det er hurtigere og lettere, og hvis man er al-
mindeligt kompetent navigater, mente han, kan
man sagtens se, ndr noget er forkert.

Denne diskussion om brug og skepsis i forbin-
delse med AlS-teknologien viser, hvordan ny
teknologi integreres p& en god mdde, hvis man
samtidig er opmcerksom pd& dens begrcens-
ninger og usikkerheder. Det kraever bl.a., at
man opretholder kritiske vurderinger og den
velkendte praksis med at holde "beherigt udkiqg’,
som ikke alene fremgdar af officielle retningslin-
jer (f.eks. de internationale sevejsregler), men
som Vi 0gsd selv iagttog i praksis og fik be-
kraeftet i interviews. En anden mulighed, som vi
0gsd sd@ ovenfor, var at forkaste en teknologi p&
grund af de samme begrcensninger og usikker-
heder. Hvilket valg, den enkelte kaptajn trceffer,
vil bl.a. afhcenge af hendes eller hans vurdering
af, hvordan den ombordvcerende bescetning vil
agere i en kritisk situation.

Problemet er, at det er svcert at vide preecist,
hvor meget man kan og ber stole pd sine
navigationsteknologier. Det er forst efter, at en
ulykke eller et 'near-miss’ er sket, at man kan
konstatere, om nogen stolede for meget pd&
teknologien. | sé& fald kan man efterfelgende
opdatere retningslinjerne og revidere praksis.

P& en og samme tid er det derfor nedvendigt
for bescetningen bdade at stole pd sit basisudstyr
og at forholde siq kritisk til det.

Netop den kritiske tanke kan man beskrive som
det, der adskiller mennesket fra computeren

0g de mange automatiske systemer. Et skib, vi
besagte, havde tidligere haft motornedbrud.
P& grund af sikkerhedssystemet kunne mo-
toren ikke genstartes, fordi en edelagt maéler
angav, at maskinen var 999° varm. "Enhver
kan se, at det er en malerfejl”, fortalte kaptaj-
nen opgivende. Men systemet var ubgnherligt,
og man mdtte vente til en specialist fra land
kunne kommme og gere noget ved problemet.

| dette tilfcelde var det 'kun’ dyrt, da man blev
voldsomt forsinket, "/men hvad nu hvis vi havde
veeret pd dbent hav eller midt i en avanceret
manevre?”, spurgte kaptajnen retorisk. Et andet
skib havde oplevet lignende problemer, der
gjorde, at maskinchefen ignorerede producen-
tens anbefalinger og slog hele overvagnings-
systemet fra og i stedet fik en af sine kolleger til
at overvége maskinens drift: "Det er for helvede
en dieselmotor, og jeg kender altsé dieselmo-
torer!”, som han sagde. Det skal understreges,
at maskinmestrene generelt var glade for de
automatiske overvagningssystemer, der fierner
en stor arbejdsopgave, nér de virker. Som 'kolle-
ger er systemerne imidlertid meget lidt fleksible
- 0g de kan intet andet end at reagere firkantet
pd den information, de fér, og p& den made,
de er indstillet til. Man kan séledes ikke forklare
systemet, at der er en sensorfejl, der blot skal ig-
noreres, som Vi s& navigateren ovenfor arbejde
med. Systemet kan kun gere det, det er bygget
til, eller slds helt fra.

Tillid og skepsis er derfor en kompleks balance.
Man opbygger tillid til teknologierne, ndr de vi-
ser sig oftest at have ret - ellers ville de slet ikke
blive accepteret. Nogle gange er man ogsd
nadt til at have tillid, fordi man som besaetning
og myndighed ikke har andre muligheder end
at stole pd teknologierne. Samtidig er det dog
afgerende ikke at have fuld tillid til udstyret

- b&de fordi der altid findes tekniske begraens-
ninger, man md tage hejde for, og fordi udstyret
kan tage fejl, sédan som vi skal uddybe i de
nceste afsnit.

35 https://www.dma.dk/SikkerhedTilSoes/Sejladsinformation/AlIS/FAQAIS/Sider/default.aspx




D@ZMME- OG HANDLEKRAFT

Navigaterens evne til at identificere, hvorvidt

et system laver fejl, bygger pd en gjeblikkelig
domme- og handlekraft, som er rodfcestet
bdde i en dyb forstéelse af, hvordan teknolo-
gien fungerer, og i en erfaring og viden om de
forhold, teknologien giver information om. Et
eksempel herpd kom, da vi om bord fulgte en
erfaren styrmand i hans arbejde. P& et tidspunkt
viste radaren et stort objekt pd vej imod os, men
styrmanden blev ikke bekymret, da han med
det samme kunne identificere det som en ’falsk
positiv'. Han uddybede det med, at han vidste,
at der i omradet var fugleflokke, der var store
nok til at give et udslag, og at man kunne se

pd formen og hastigheden, at det ikke var et
skib. En sddan analyse pd stedet kraever ikke
bare indsigt i, hvordan en radar fungerer, men
0gsd viden om lokalomrédet og indsigt i fugles
hastighed samt evnen til - pd radarbilledet - at
sammenligne fugleflokke med skibe af samme
starrelse. Disse former for viden skal ‘tcenkes
sammen’ hurtigt for at blive til den kompetence,
der gor, at styrmanden kan foretage det korrek-
te valg i situationen.

En anden kaptajn, der var vant til lignende
udfordringer, understregede lakonisk, at det er
bedre at sejle "uden om noget, der ikke er der,
end ind i noget, der er.” Et godt rad, naturligvis,
men ogsd et rad, der vidner om, at teknologiers
informationer kraever fortolkning og en sddan
fortolkning afhcenger af erfaring.

En tredje kaptajn fortalte om en situation,
hvordan hans kollega med vilje havde brudt
protokollen. Der var géet en brandalarm i et
omréde pa skibet, hvor de p& grund af rummets
indretning var vant til, at alarmen ofte gik ved
en fejl. P& grund af mange falske alarmer var
protokollen at sende en person ned at tjekke
efter. Men denne ene alarm vakte kaptajnens
opmeerksomhed, og som han forklarede, "faltes
det bare forkert”. Sensormegnsteret var ander-
ledes, end det plejede, og alarmen kom nor-
malt ikke pé& dette tidspunkt. Derfor trak kap-
tajnen hdndtaget til sprinklerne, s& omradet
blev dcekket i vand og forvoldte store skader
pd IT-udstyr og andet inventar. Men kaptajnens
intuition viste sig at veere rigtig, og derfor var
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et par edelagte computerskcerme det mindste
problem. Havde de fulgt protokollen og ventet
til en ansat havde kunnet bekrcefte, at der var
brand, var dyrebare minutter gdet tabt - og ska-
derne og risikoen for bescetning og passagerer
havde vaeret markant sterre.

Kritisk tilgang, systemforstdelse og evnen til at
handle korrekt og hurtigt, ndr situationen kreever
det, er sdledes en kompliceret samling af kom-
petencer, som er helt afggrende for navigationen
0g andre kritiske opgaver, og som eksemplerne
ovenfor viser, bliver behovet for disse kompeten-
cer og havigaterens erfaring og demmekraft ikke
mindre vaesentlige i takt med indferelsen af digi-
tale teknologier - snarere tvcertimod. Teknologier
kan skabe nye dilemmaer.

Stort set alle bescetningerne vi madte, havde et
tydeligt fokus p& at scenke fuel-forbruget, bade
fordi fuel er en vaesentlig omkostning, iscer

med stigende bunkerpriser, og fordi der aktu-
elt er et klart m&l om eget bceredygtighed og
gren omistilling.?¢ P& et af de skibe, vi har vaeret
pd, arbejdede man sdledes med at reducere
fuel-forbruget gennem hastighedsplanlaegning
i forhold til dybdegang og vanddybde. Ifelge
en kaptajns udsagn kan man spare 10-12 %
brcendstof ved at gennemfare visse dele af en
tur med relativt lav hastighed og s& ege den
markant p& andre dele af turen, relateret til bl.a.
vanddybden. Alle var enige om formdlet, og de
navigaterer, vi spurgte, var helt med pd ratio-
nalet bag metoden. Alligevel var der modstand
mod den fra ca. halvdelen af navigatererne.

Dilemmaet bestdr i, at ruteoptimering og has-
tighedsplanlcegningen stér i modscetning til et
andet vigtigt formal, nemlig at komme til tiden.
Der er indfert strenge sanktioner for at komme
for sent eller for tidligt i havn, da skibet indgar

i et storre omhyggeligt planlcegningsarbejde,
som involverer havnens ansatte og omkring-
liggende infrastruktur. | praksis f&r rederiet en
bade for at komme for sent eller for tidligt, og
styrmcend og kaptajner kan f& fratrukket en del
af deres bonus oq risikerer at f& reprimander fra
deres overordnede. Ruteoptimering scetter med
andre ord ofte navigateren i et valg mellem
enten at spare fuel ved at bruge metoden eller

36 Malet om at skibsfarten skal veere beeredygtig er markant i branchen. Det kommer for eksempel til udtryk i Shipping-lab, som er et omfattende sam-
arbejde mellem rederier, teknologivirksomheder, forskningsinstitutioner og sefartsorganisationer og myndigheder med mal om at fremme innovation
og bidrage til den grenne omstilling ved at 'skabe Danmarks ferste autonome og miljevenlige skib' (https://shippinglab.dk/)

39
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at veere sikre pd& at komme i havn til tiden - og
bescetningen risikerede at blive bebrejdet, uan-
set hvad de gjorde. Iscer én af styrmcendene, vi
meodte, var tevende og brugte forst redskabet
pd direkte ordre fra kaptajnen og efter forsikrin-
ger om, at kaptajnen tog ansvaret, hvis skibet
blev forsinket.

En kaptajn supplerede med; at for at dybde- og
hastighedsplanlcegning skulle fungere optimalt,
ville det kraeve, at man flyttede en del af an-
svaret for at komme for sent fra styrmaend over
til ham som kaptajn. Men han fremhcevede
samtidig, at rederiet, som havde truffet beslut-
ningen om at spare fuel, burde tage en sterre
del af ansvaret fra kaptajnen, hvis metoden
beted, at man indimellem kom for sent.

Et andet vigtigt forhold var, at metoden i sig selv
var arbejdskraevende. Navigatererne havde
dog forskelligt syn pd den ekstra opgave. Nogle
styrmcend gav udtryk for, at bdde merarbejdet
og den udfordring, metoden indebar, gjorde
det sjovere at sejle. Som en styrmand drillende
forklarede: "At spare fuel bar veere ceressag

for navigaterer, det er det, jeg har brugt hele
min karriere pd at lcere. De andre vil hellere sl&
h&ndtag end hjerne til.” Andre mente derimod,
at udstyrets krav om kontinuerlig opmcerk-
somhed fra bescetningen forstyrrede dem i en
allerede krcevende arbejdsvirkelighed.

TEKNOLOGI KAN VARE ARBEJDS- OG
TIDSKRAVENDE

Det er ofte en antagelse, at den nye teknologi
letter navigaterens arbejde. ECDIS beskrives
ncesten entydigt som en teknologi, som p& af-
gerende madader har lettet navigationsarbejdet
betragteligt. P& den anden side kan den entydi-
ge lovprisning af nye teknologier ogs& gere os
blinde for 'teknologiens behov’ og for de krav,
den stiller, og den opmcerksomhed, den krce-
ver. Det er ofte sddan, at ny teknologi lcegger
sig ‘'oven pd&’ en etableret arbejdspraksis, som
stadig fastholdes, og kun nedterftigt tilpasses.
Til trods for, at ECDIS og VDR¥ eksempelvis
logger kontinuerligt og viser skibets rute, er det
stadig et lovkrav, at navigateren regelmaessigt
noterer kurs og position i en papirlogbog. En
tidligere navigater, som arbejder som specialist
pd land, forklarer tilsvarende, at det pd trods af

de nye skcermteknologier stadig er et lovkrav
at holde "beherigt udkig’ gennem vinduet p&
samme niveau, som fer ECDIS blev introduceret.
Det betyder, at navigategren skal vcere dobbelt
opmaeerksom og b&de holde beherigt udkig

ud ad vinduet og holde gje med skaerme som
bl.a. ECDIS (ofte med radar og AlS integreret),
som ogsd krcever regelmaessig overvagning. En
kaptajn forklarede under en sejlads, hvordan
"gjnene og det bagved” faktisk er den eneste
teknologi, man skal bruge for at sejle et skib -
alt imens han og vores lods sad klistret til hver
deres skcerm for at veere sikker pd, at de ikke
overs@ noget i en stcerkt trafikeret indsejling.

Disse eksempler peger p& en generel problem-
stilling, som det er vigtigt at veere opmaeerksom
pd: Teknologierne kraever ofte ekstra indsats
og merarbejde for at kunne virke og levere
som forventet. Dette gcelder ikke mindst de
digitale teknologier, som ikke bare kroever
opmeerksomhed i en indkgringsfase, men som
kontinuerligt udvikles og dermed forandres, og
hvis software skal opdateres, hvilket igen kan
medfgre nye forandringer ogq tilfgje tekniske
problemer. Desuden er teknologien indimellem
‘'smart’ og integreret med andre, hvorfor der er
ekstra behov for kalibreringer. Som en tidligere
navigater, der nu arbejder i en maritim interes-
seorganisation, udtrykte det:

"[Den nye digitale] teknologi skal passes og
plejes som en lille plante. Du skal hele tiden ju-
stere og trykke og hente og pleje det og flytte
og stille dimser og alt muligt. Og sé& er der ogsd
det, at teknologien pd& sddan nogle skeerme..
den forandrer sig hele tiden. Et sgkort forandrer
sig jo ikke, nér jeg kigger pd det’”.

Ny teknologi vil ikke altid lette arbejdsopgaver-
ne, men som regel forandre dem. Nogle gange
vil de over tid fjerne nogle opgaver helt, sésom
de manuelle kortopdateringer, som er faldet ud,
efter at man har indfert ECDIS. Andre gange vil
teknologien tilfgje nye opgaver, nogle midler-
tidigt, andre foranderlige, og atter andre vil
blive til nye faste opgaver og rutiner - indtil nye
teknologier igen kommer og ‘forstyrrer’.

37 VDR er en forkortelse for Voyage Data Recorder, som gemmer data ombord pé skibe.



TEKNOLOGIEN KAN TAGE TID, OVER-
INFORMERE - OG FORSTYRRE

Da der ikke findes standarder for bruger-inter-
faces, og da der lgbende udvikles helt nye
teknologier, vil megen teknologi krceve (efter)
uddannelse og lang tilveenning for at kunne
bruges hensigtsmeessigt og optimalt. Ved nogle
teknologier, sdsom ECDIS-systemer, er behovet
for uddannelse helt eller delvist opfyldt, da der
bdde findes lovpligtige typespecifikke kurser

og mange steder ogsd er tradition for ‘'one hour
familiarization’, som det kaldes, nér kaptajn

eller styrmand gives en enkelt time til at gere

sig fortrolig med teknologierne og deres interne
samspil, hvis de pdmaenstrer nyt skib. Ofte vil der
0gsd veere nogen om bord med erfaring, der
kan sparges til rdds. Men vores undersagelse pe-
ger 0ogsd pa, at der iscer opstdr problemer, nér
der er tale om helt nye teknologier, hvor der ikke
altid felger introduktion eller uddannelse med.

Et skib, vi besagte, havde relativt kort forinden
faet udskiftet en kritisk navigationsteknologi.
Systemets hard- og software var blevet opgra-
deret og herigennem blevet mere integreret
oq sofistikeret. Generelt var folk p& broen enige
om, at det var blevet bedre: De funktioner, der
skulle bruges sammen, var generelt lettere at f&
fat i samtidig. Et af problemerne med at f& fuldt
udbytte af de nye fordele var dog, at mange
elementer havde f&et nye navne. Iscer var lo-
gikkerne i menuerne blevet cendret i forhold til
den tidligere teknologi, og nogle funktioner var
forsvundet bag nye betegnelser. Navigatererne
folte sig med andre ord overrumplede af det
nye system, navnlig fordi der ikke var givet tid
eller materiale til oplcering. Som en styrmand
fortalte: "Jeq var ikke med i dok [da det blev
installeret]. Og s& er der en ny computer, man
forventes at kende og kunne sejle med fra dag
1”. I denne sammenhceng blev overlevering

og oplcering yderligere besvcerliggjort af, at
bescetningen om bord afleste hinanden, og
dermed ikke overlappede, hvorfor de heller
ikke kunne have Icert det nye system at kende
gennem deres kolleger.

Den konkrete navigationsteknologi var dog helt
nedvendig, s& bescetningen pd skibet var i situ-
ationen tvunget til at finde ud af det meste p&
egen hdnd, efterhénden som det skulle bruges.
Iscer blev en af funktionerne omdrejningspunkt
for opmcerksomhed i Igbet af vores tid om bord.
Funktionen bruges sjceldent, men er ikke desto
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mindre kritisk. Da bescetningen skulle slé den til,
kunne ingen finde den, og mens de ledte, mat-
te de tilkalde en assistent pd broen til at udfere
det arbejde, som et tryk pd knappen ellers ville
have sparet dem for, hvis de havde vidst, hvor
den var. Det varede ncesten et degn, fer de tre
styrmaend og en erfaren kaptajn fandt frem til,
hvor funktionen var: Den havde f&et nyt navn
og I& under en menu, som ingen af dem kend-
te. Det endte med at veere en tidskrcevende
proces med at trykke-pd-knapper-og-se-hvad-
der-sker - og det var ret tilfceldigt, at de til sidst
fandt den rigtige funktion. Kaptajnen forklare-
de det som "rent held”, at det ikke havde haft
alvorlige konsekvenser, og at der var en mand,
som kunne undvceres der, hvor han ellers arbej-
dede. Bescetningen gav udtryk for, at det var en
hektisk oplevelse og en meget tidskrcevende
Icereproces. Og selvom de med stor entusias-
me delte viden, nér de fandt ud af noget nyt,
viser eksemplet, at manglende introduktion og
labende oplcering bade kan udfordre sikkerhe-
den og forstyrre gvrige arbejdsopgaver.

| vores datamateriale fra feltarbejdet om bord
er der ogsd flere eksempler pd iscer nyindkabt
udstyr, som er blevet installeret, uden at bescet-
ningen ngdvendigvis har vidst det. En nu tidli-
gere styrmand forklarer, hvordan den ferste AlS,
han s& om bord, blev installeret af en tekniker,
der ikke selv kendte udstyret, og uden at nogen
af hans kolleger om bord vidste, hvad det var.
"S& matte man jo se, hvad den kunne”, forklarer
han. En kaptajn forklarede tilsvarende, at han
engang efter en opdatering i terdok havde faet
nyt layout pd sit navigationsredskab. Det fandt
han ud af pd vej ud af dokken- og "s& var det
ellers om at geette hurtigt”.

Mindre kritisk teknologi bliver - trods de store
investeringer, der ligger bag - til tider ignoreret,
0g nogle skcerme er der bare, men man finder
aldrig helt ud af at bruge teknologien, som
0gsd en maskinmester forklarede. Det sidste s&
vi et eksempel pd om bord pd et skib, som var
udstyret med mindst to digitale systemer, der
var indkebt, betalt, tilsluttet og brugte stram-
men som stod urert og optog plads pd& broen.
Og som kaptajnen sarkastisk kommenterede,
da han viste os systemet, der havde en stor, skré
skaerm: "Ikke nok med, at den ikke virker - [man
kan] ikke engang bruge den som kaffebord!”.

4]
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Teknologierne kan ogsé forstyrre, hvis de giver
kaptajn eller styrmand for mange informationer:
Mange af de teknologiudviklere, vi har madt og
interviewet til denne undersagelse, har fortalt
0s, at de netop gerne vil give flere og bedre
informationer til brugerne gennem deres tek-
nologi - til styrmaend, maskinmestre, kaptajner,
redere m.fl. De digitale teknologier er baseret
pd at f& et data-input, som transformeres til no-
get mere genkendeligt, og sdledes laves om til
et forst&eligt output til brugerne. Teknologierne
baserer sig ofte pd en forestilling om, at netop
denne information - lige som alle de andre -

vil hjcelpe brugeren i arbejdet. Ofte ud fra en
prcemis om, at mere information er en hjcelp og
et fremskridt.

Imidlertid har overinformation vceret et stort
emne i vores samtaler med nuvecerende oq tid-
ligere navigaterer. Som en kaptajn forklarede,
var der ofte s& meget information p& alle skcer-
mene, at det var umuligt at finde ud af, hvad
der var relevant. Samtidig fremstod mange af
de informationer, han skulle bruge, for smat

pd skeermen til, at de kunne findes hurtigt. Han
viste os blandt andet, hvordan man pé brovin-
gen under havnemanegvre var ngdt til at have
hele fire skcerme i gang. Man skulle i realiteten
kun bruge fem informationer, men fordi man
ikke kunne integrere dem p& én skcerm, bliver
der - i en situation, hvor det er kritisk at have fo-
kus pd manegvren - veeldig meget, "der stdar og
blinker”, som kaptajnen sagde. Disse 'blinkende
informationer’ er han er nedt til at forholde sig til
eller bevidst overse, samtidig med at han ogsd
skal kigge ud ad vinduerne og sejle et stort skib
sikkert i havn.

TEKNOLOGI KAN KRAVE - FOR MEGET -
OPMARKSOMHED

| forbindelse med et interview fortalte en tidli-
gere styrmand, at:

Det, der var meningen med de elektroniske
sgkort og den her teknologi, det var jo, at vi
skulle have mindre travit. Det, det i virkelig-
heden betyder, er det lige omvendte. Mere
teknologi ger dig mere travl. Automatisering
oger arbejdspresset, fordi jeq skal jo hele
tiden forholde mig til det.

Eksemplerne i forrige afsnit handler om, at

teknologierne tager tid, da de kraever, at man
lcerer dem at kende for at kunne udnytte dem
hensigtsmcessigt. | vores datamateriale er der

imidlertid ogsd en rcekke eksempler pd, at
teknologier pé& broen kan veere bdde tids- og
opmcerksomhedskrcevende p& mere uhen-
sigtsmaessige mdader.

Pd skibe spiller sikkerhed en helt afgerende
rolle. P& alle de broer, vi var pd, gav det sig bl.a.
udslag i, at teknologierne kom med en masse
sdkaldte ‘alarmer’, som i princippet krcevede
navigaterens omgdende opmcerksomhed. Ofte
gav disse alarmer dog ikke anledning til, at der
skulle tages handling: Alarmerne var ofte falske,
henvendt til maskinen, eller i hvert fald ikke kriti-
ske, men de var dog med til at stresse styrman-
den pd broen. En tidligere navigater, der i dag
arbejder som specialist i branchen, forklarer:

[.] det betyder bare, at de star og hyler hele
tiden. Men en alarm, der stdr og hyler hele
tiden, giver du jo heller ikke opmcerksomhed
.. Fordi.. hvis du fé&r 150 alarmer, og én af dem
er vigtig, men du ved ikke, hvad for en af
dem, det er .. Det er en ret svcer opgave, fordi
hver gang den hyler, sa skal du kigge p& den
og teenke pd, hvad relevans den har for mig,
trykke den ud og fjerne den. Og det skal jeg
s& gore 150 gange.. .

Dette synspunkt bliver stattet af en styrmand,
der nu arbejder pd land, idet han ironisk
bemcerkede: "Altsd, vi plejer ogsd at sige: Der
mangler en alarm, én mere, som gor det fuld-
endt, og det er ‘alt-er-okay-alarmen’. Det er det
eneste, der mangler faktisk. Fordi ja, man bliver
hele tiden forstyrret”. Risikoen ved det nuvece-
rende system er, at alarmer, og dermed vigtig
information, overses, fordi der er for meget, som
er ligegyldigt. Navigatererne beskriver, at de
bliver ‘'deve’ for alarmerne - eller de reagerer

i desperation lidt mere ekstremt. En embeds-
mand fortalte f.eks., at han pd et skib var stadt
pd en ret direkte m&de at hdndtere problemet
pd: "."We have a pair of pliers to solve that
problem’ - hvilket altsé vil sige, at bescetningen
dbenbart havde klippet ledningen til alarmen
over’, fortalte han.

Et tilsvarende eksempel fra et andet skib angik
et informationssystem, der auditivt skal give
vigtig information til navigateren. Nar systemet
er teendt, udsender det dog en hgj, konstant
baggrundsstej. De navigaterer, vi talte med, var
enige om, at der var situationer, hvor systemet
var nedvendigt, men den permanente bag-
grundsstej og skratten gjorde ophold p& broen



ulidelig. Imidlertid er der et krav om, at systemet
ikke matte kunne frakobles. For at kunne passe
deres arbejde var ‘lesningen’ for bescetningen
at lave en 'fejl’ pd systemet. Man havde sdledes
klippet stremledningen over og indsat et stik, og
hvis systemet skulle bruges, kunne enhver hur-
tigt dbne panelet og samle stikkene igen. Med
et glimt i gjet fik vi at vide, at ingen pd broen
kunne finde ud af, hvordan man skulle reparere
det, og at man jo ikke kendte 'fejlen’ godt nok til
at tilkalde de rette teknikere.

Andre gange kan den manglende tilpasning af
ny teknologi veere et problem af mere lavprak-
tisk og ergonomisk art. Nér et skib f.eks. sejler
om natten, ger man alt for, at der er s& markt
pd broen som muligt, da det ger det lettere for
ojnene at se, om der er noget pd& havet. Flere
skcermteknologier udfordrer dog dette, da der
ikke kan skrues ned for lysstyrken om natten. |
undersagelsen har vi sdledes set, at ellers funk
tionelle og brugbare systemer bliver tapet til
med et stykke pap, hvis teknologien ikke er ud
styret med en sékaldt 'dimmer’, der kan dcem-
pe lysstyrken. P& et af de skibe, vi sejlede med,
var en teknologi sé kritisk, at man kun gav den
pap pd nogle gange. Lyset fra skaermen gjorde
det dog mcerkbart svcerere at se ud ad vinduet
og holde 'beherigt udkig’, b&de fordi skeermen
lyste op i lokalet, og fordi skiftet fra at kigge pd&
skeermen og kigge ud forstyrrede gjnene.

Flere af eksemplerne viser de former for selvtcegt
eller ‘civil ulydighed’, som navigaterer ma gribe
til, hvis de faeler, at teknologien ikke giver mening
eller ligefrem forstyrrer deres arbejde. Teknologi-
en bliver som kollega populcert sagt til et 'brok-
kehoved', der forstyrrer eller edelcegger arbejds-
miljeet, og som derfor md scettes pd plads.

TEKNOLOGIEN KRAVER IT-KOMPETENCER

De digitale teknologier er ogsd den slags
‘kolleger’, der krcever, at man taler deres

sprog - samtidig med, at de ikke nedvendig-
vis udrykker sig scerligt klart, scerligt ikke om
deres problemer. En kaptajn viste os f.eks. et af
skibets mange overvdgningssystemer, der er
forbundet til en computer, der modtager store
datamcengder. Kaptajnen var frustreret over, at
systemet var blevet s& langsomt, at data ikke
blev praesenteret i realtid. Hertil kom, forklarede
han, at mange operationer, som havde vceret
mulige tidligere, sdsom at udvcelge hvilke data,
der skulle fremvises eller at 'spole tilbage’ for
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at se, hvad der var sket tidligere, ikke lcengere
var tilgcengelige. Han forklarede, at der skulle
komme nogle teknikere og indstille alle sen-
sorerne til at sende mindre databidder og i en
meget lavere frekvens. Dette ville desveerre
medfere ddrligere datakvalitet, og det forlad,
at operationen ogsd ville blive bé&de besveerlig
og kostbar, da teknikerne skulle hentes om bord
og honoreres for flere dages arbejde. Tilfcel-
digvis vidste en af vores feltarbejdere noget
om computere og kunne se, at computerens
CPU egentlig blot var underdimensioneret til
opgaven, efter der var kommet ny og mere
omfattende software, og efter at der labende
var blevet tilfajet ekstra mdlere pd systemet. En
adcekvat hardwareopdatering ville koste under
4000 kroner - og det langt dyrere teknikerbe-
s@q ville derfor kunne aflyses, samtidig med at
datakvaliteten ikke ville falde.

Eksemplet er enkeltstGende, men det peger
det pd en central problemistilling: Flere og flere
teknologier om bord er digitale og baseret pd
computere - men der er ikke nedvendigvis
nogen pd& skibet, der er uddannet i IT. Sammen-
scetningen af bescetningen og mandskabsfast-
scettelsen er baseret pd klassiske opdelinger og
kompetencer: Maskinmestre skal have grundigt
kendskab til maskinerne og skal sammen med
skibets elektriker ogs& have viden nok om
stcerkstremsinstallationer til at kunne varetage
den daglige vedligeholdelse, drift og mindre
reparationer. De skal desuden kunne kommuni-
kere meningsfuldt med teknikere pd land, hvis
der er noget, de ikke selv kan klare. Styrmcend
skal have forstand p& navigation, meteorologi,
skibskommunikation, lastning, lovgivning, osv.
Men ingen af disse grupper af officerer forven-
tes at have en scerligt udvidet forstéelse af IT

- til trods for den stigende mcengde af kritiske
IT-systemer om bord. Det betyder, som situa-
tionen ovenfor illustrerer, at efterhénden som
[T-systemer gér i stykker, forceldes eller modta-
ger softwareopdatering, der ikke er kompatible
med programmerne eller computerens kapaci-
tet, er der ikke nedvendigvis nogen pd skibene,
der kan identificere problemerne og lese dem
- eller bare viderekommunikere fejlene.

Den manglende [T-indsigt pd broen blev ogsd
afspejlet i, at vi under vores feltbesag kunne
iagttage computere, der ikke havde f&et op-
dateret Windows i ni méneder, at nogle skibe
sejlede med forceldede styresystemer baseret
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pd DOS, og at en primcer kommunikationscom-
puter ikke havde antivirusprogram installeret. Vi
har ogsd oplevet vagtplanlcegningssystemer,
der var i en forfatning, s& kaptajnen matte
bruge adskillige timer dagligt p& at rette fejl,

0g Vi har medt en navigater, der konsekvent
trykkede "nej”, ndr Windows prcesenterede ham
for forslag, f.eks. om en et &r gammel kritisk
opdatering.

Vi har i undersegelsen ikke gennemfort en
grundig analyse af IT-kompetenceniveauet,
men det er vores indtryk, at det kan vcere uklar,
hvem der har ansvaret for, at de digitale tekno-
logier fungerer efter hensigten. Ligeledes kan
det veere uklart, hvem der fagligt skal kunne
fejlsege, nar en IT-afhcengig teknologi ikke
lcengere fungerer som ventet, f.eks. p& grund
af en opdatering, der er inkompatibel med det
eksisterende.

Problemet med de manglende digitale kompe-
tencer bliver ogsd forveerret, fordi IT-systemerne
i mange tilfcelde opleves som om, de udvik-

les af "udviklere til andre udviklere”, som en
informant udtrykte det. Dette forstéet sédan, at
udviklerne indimellem synes at forestille sig bru-
geren ud fra deres egne kompetencer, uden at
tage hegjde for de faktiske brugeres forskellige
[T-teknologiske knowhow. Et konkret eksempel
herpd fandt vi om bord p& et skib, hvor meget
af styrmcendenes tid gik med at planlcegge og
organisere lasten. Der er mange regler for, hvor-
dan lastenheder ma std i forhold til hinanden
og i forhold til aptering, fri luft, brand, stream og
qgiftreguleringer. Derudover er der skibsspecifik-
ke krav til veegtfordeling pd skibet og mere lo-
kale forhold, sGsom at last, der kan lugte, gerne
stilles vaek fra soveomréder. Ligeledes kan der
veaere kunder, der har betalt ekstra for, at deres
last stér i tarvejr eller for, at deres last bliver det
forste, der lcesses af skibet i nceste havn. Det er
med andre ord et puslespil at f& lasten anbragt.
De styrmcend og matroser, vi mgdte, brugte
enten et Excel-ark (uden kodning) eller sedler
pd en tavle for at f& det hele til at g& op: Enhed
for enhed skulle de tjekke, om enhederne var
placeret efter forskrifterne. Det var et stort ar-
bejde, og det kreevede megen dobbeltkontrol
pd& adskillige lister at afgere, om det hele nu
overholdt alle regler og preeferencer.

P& den baggrund er det ikke overraskende, at
der findes et [T-program, som kan hjcelpe med
denne type komplekse og repetitive opgaver.
Programmet fandtes pd& det konkrete skib,
men det blev aldrig brugt, da det krcevede, at
brugeren vidste, hvordan pc-funktioner i Excel,
VBA og Macro'er fungerer. Det er alt sammen
IT-kompetencer, der forudscetter specialistvi-
den. Teknologien var altsd i princippet funktio-
nel og kunne det, den skulle. Problemet var, at
designet af systemet forudsatte og havde 'be-
hov’ for mere IT-indsigt, end der var om bord-
og derfor blev det ikke brugt.

Udfordringen, hvor teknologier bliver bygget
‘for tekniske’ eller ud fra en antagelse om, at
brugeren har de nedvendige kompetencer, er
pd ingen mdde ukendt - hverken i skibsfarten
eller i andre brancher. En tidligere navigater,
der i dag er gdet pd land, men fortsat arbejder
med safart, satte disse ord p& problemistillin-
gen: "[Teknologien] kigger p& mig og taenker:
‘du er softwareudvikler’. Jeg kigger p& den og
siger: 'du skal levere noget til mig’. Der opstdr et
mismatch, som ger, at du bliver nadt til at gé pd
et kursus for at kunne bruge det”.

En af hensigterne med at introducere digitale
teknologier p& broen er jo at lette arbejdet for
navigateren. Ovenstéende eksempler, der blot
er indsamlet over en relativt kort periode, peger
dog ogsd pd, at ny teknologi ikke kun betyder,
at navigateren far det nemmere. Opgaver-

ne bliver ogs& anderledes og krcever andre
kompetencer og kvalifikationer. Stort set alle de
folk fra rederierne og sefartsorganisationerne,
vi talte med, vurderede, at man i fremtiden fér
brug for endnu dygtigere folk om bord: Sefolk
skal kunne det samme som tidligere, men der-
udover skal de bl.a. ogs& kunne analysere og
anvende data fra systemer, producere valide
data og identificere fejl, fer de bliver farlige.

ERFARING OG TEKNOLOGI

Samarbejdet med ny teknologi kalder saledes
ofte pd navigaterers erfaringsbaserede dem-
mekraft. Dette peger ogsd pd et mere generelt
problem, nér man indferer digitale teknologier,
nemlig det, som IT-forskeren Gordon D. Baxter
kalder ‘automatiseringens paradoks’:* | takt med
at autonome systemer bliver mere avancerede

38 Baxter etal. 2012



og udbredte, bliver det menneskelige bidrag af-
gaerende, scerligt ndr ting gdr galt, og der er brug
for at gribe ind. Problemet er imidlertid, at anled-
ningerne til, at styrmanden kan f& de relevante
erfaringer og séledes f& traenet sin demme- og
handlekraft i praksis, bliver mindre og mindre
med den stadigt egede automatisering.

Principperne bag den hierarkiske organise-
ring af officerer om bord vidner i sig selv om
erfaringens betydning: For at blive kaptajn skal
man ferst have veeret tredje-, anden- farste- og
overstyrmand. Omvendt bliver nytilkomne Icert
op ved at blive en del af et "praksisfeellesskab’
oq efterhdnden f& del i relevante erfaringer.®
Oplceringen vil veere tidskroevende, fordi den er
baseret pd erfaring, der deles gennem hand-
ling. Det er ikke helt klart, hvad 'erfaring’ dcek-
ker, men navigatgrerne ncevner den ofte og
tilleegger den afggrende betydning for at plan-
lcegge og udfere sejlads. Ofte er den vellyk-
kede brug af erfaring det, der forstds ved 'godt
semandskab™® og den kan komme til udtryk p&
forskellige mdder. Det kan vaere en "fornem-
melse i kroppen”, som en styrmand, vi madte,
udtrykte det, eller et grundlceggende kend-
skab: "Man kan jo s&dan fele skibet og kender
havnen”, forklarede en kaptajn, da vi spurgte,
hvordan han undgik at ramme kajen, mens han
i havnen flyttede rundt p& 30.000 tons stdl.

Denne type mestring handler om at kende
opgaver og udstyr. Det er erfaringen med,
hvordan hele det teknologiske system, som et
skib er, plejer at agere under skiftende forhold.
Men ndr sefolk taler om erfaring og knytter

det til ssmandskab, er det tit forbundet med
begivenheder, hvor reglerne og de automatiske
handlemenstre svigter, og hvor uventede for-
hold kraever hurtig opmaerksomhed og impro-
visation.#* Den aktuelle interesse i at registrere
sd@kaldte ‘near-miss’-hcendelser vidner séledes
ogsé om, at der inden for netop sefart er man-
ge uforudsete hcendelser, der kroever viden,
erfaring og ekspertise at hadndtere.
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Navigation er pd den ene side prceget af tjek-
lister og rutiner og p& den anden side ogsd en
praksis, hvor det er afgerende at kunne reagere
hurtigt p& uforudsete situationer. "Havet er ikke
sddan et happy venligt sted at vcere.. Der er
gode dage, men du fér ogsd nogle prygl”, som
en maskinmester udtrykte det. Og desuden er
fartejerne store, passagerne sncevre, og med-
trafikanterne utilregnelige: "Du kommer op
klokken 6 om morgenen i Singapore-strcedet,
og der er hvide lys overalt. Det er fiskere, og der
er kraftedeme mange af dem, og de flytter sig
ikke!” fortceller en navigater. Og opgaverne

og livet p& broen handler om andet og mere
end blot at forholde sig til at styre skibet, som
felgende feltnote illustrerer:

En lille time fer anlgb er broen mere livlig, end
den plejer. Udover en navigater til at sejle ski-
bet, stér kaptajnen og overstyrmanden og for-
seger at koordinere det hele. De har kontakt
over mails med sével havnen, myndigheder
og rederiet. Der skal lods om bord, sé tid er
endnu vigtigere end normailt. Vi skal hverken
vente pd lodsen eller betale for, at han venter,

fortceller de. Derudover er der run’ p& havnen,

s& vi kan kun lcegge til kaj i preecist den tids-
lomme, der er beregnet for at losse og lcesse,
og vi mé heller ikke vente for lcenge uden
for havnen, for der er ikke plads. Det betyder,
at der regnes pd hastighed og last, s& vi kan
nd det hele, ogsd uden at bruge for meget
breendstof.

Samtidig forseger forstestyrmanden at finde
ud af prcecis, hvorndr og hvordan de skal
kontakte de forskellige myndigheder ift. ind-
sejling, sterrelse, passagerer og sd videre. Det
er ikke enkelt, og meget er skrevet pd darligt
engelsk, s& udover endnu flere mails, ringer
han ogsd rundt, bade til land og til de andre
pd skibet, for at here, om nogen af kollegerne
kan huske detaljerne fra sidst. Efterhdnden
som planen for den nceste time bliver lagt,
bliver den med tusch skrevet i punktform pd&
det whiteboard, der ogsd indeholder informa-
tioner, der ikke kommer fra de teknologiske
systemer, og som “faktisk er vigtige”, forklarer
kaptajnen.

39 Det at Icere navigations-handveerket er fremhcevet som et menster-eksempel p& 'learning by doing'- 'situeret Icering’ (mesterlcere) i et praksis-

feelleskab. Se f.eks. Edwin Hutchins (1996)
40 Byeetal 2015

41 Modeller for lcering beskriver udviklingen fra 'novice’ til 'mester’. Efterhdnden som man bliver mere erfaren, bliver regler og principper mere kropslig-
gjorte og ubevidste, og man begynder at forholde sig mere frit til reglerne og udvikler sin egen praksis ved at improvisere. Til sidst er reglerne er helt
uudtalte og ikke til at skille fra de erfaringer, man har f&et for, hvordan man handler mest hensigtsmeessigt (se f.eks. Bourdieu 1990: 102-104; Dreyfuss

og Dreyfuss 2005; Ingold 2018: 160).
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Sociologen John Law (2010) bruger begrebet
‘koreografi’ til at beskrive de mange forskellige
elementer, der tilsammen indgar i professio-
nelles hdndtering af faglige opgaver. | denne
lebende koreografi er der ogsd plads til de ufor-
udsete hcendelser og evnen til at kunne aflcese
situationen og treeffe nye beslutninger.*?

Ny teknologi kan risikere at gribe forstyrrende
ind i en kompliceret havnemanavre, hvor rigtig
mange enkelthandlinger udger en sammen-
haengende koreografi, og hvor en ny teknologis
krav om opmcerksomhed afbryder komplice-
rede arbejdsgange og faste rutiner, hvor der
undervejs indgar mange og ikke altid synlige
faglige vurderinger.®® Skal ny teknologi tages i
brug kan det krceve, at hele koreografien skal
laves om, og at der kan findes tid og rum - og
velvilje - til dette.

Som vi har veeret inde pd ovenfor, kan der vaere
gode grunde til at undlade at stole pd instrukser
og anbefalinger fra en teknologi, der méske fer
har svigtet, er uklar eller aldrig rigtig afprevet og
tilpasset eksisterende arbejdsgange oqg rutiner.
Det er for navigateren tit sikrest og mest ratio-
nelt at stole pd& kendte beslutningsstettevaerk-
tgjer, velafpreovede teknologier, egne erfaringer
med skib og farvand samt ikke mindst - hvad vi
ofte har oplevet om bord - egne sanser: Hvad
ser jeg udenfor? Er der en mislyd? Lugter der
anderledes, end der plejer? Vibrerer skibet p&
en forkert mé&de? Det ligger saledes indgroet
hos sefolk, at de altid vil sammenligne tekno-
logiernes rdd, vejledning og ordre med deres
egen bedste overbevisning om virkeligheden
udenfor. Dette er en afgegrende kompetence

i den 'kritiske tilgang’, som flere sofarere og
undervisere fremhcevede som et afgerende
element ved 'godt semandskab’.

Det, at en teknologi eller et system fungerer rent
teknisk, er sdledes ikke ensbetydende med,

at det fungerer og bruges i praksis. Endvide-

re kan bescetningen jo "fint sejle uden” de

- nogle gange forstyrrende - teknologier, som
en repraesentant fra et af rederierne fortalte.
Det vigtige i denne sammenhceng er, at nye
teknologier om bord - lige som andre nye

tiltag - skal erfares af brugerne. De skal holdes

op imod den erfarede virkelighed og forhold,
som mandskabet om bord allerede ved ger sig
gceldende i deres arbejde, og de bliver i praksis
vurderet i henhold hertil, viser undersggelsen.

42 se ogsd Felding, Skdrup og Jéhncke (2018)
43 Ibid.
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AFSLUTTENDE DISKUSSION

| dette afsnit vil vi opridse nogle af undersg-
gelsens overordnede resultater og pege pd en
rcekke centrale udfordringer, som nye digitale
teknologier rejser, og som giver anledning til en
rcekke anbefalinger.

TEKNOLOGIENS BEHOV

For at en ny teknologi kan skabe den forvente-
de veerdi, er det ngdvendigt, at en lang raekke
betingelser er opfyldt. Det kan dreje sig om
noget s& konkret som, at teknologien ikke mé&
blive vad - altsé de rent fysiske forhold - eller
at teknologierne designes, s& de ikke er af-
hcengige af gode internetforbindelser. Men
det kan ogs& handle om krav til de sociale
omagivelser, som teknologien skal fungere i og
spille sammen med - brugernes kompetencer
og faglige erfaringer, de organisatoriske forhold
om bord og pd land samt koordineringen med
andre teknologier. Digitale teknologier krcever
sdledes ofte, at brugerne kan og ger noget helt
bestemt, og at omstcendighederne i det hele
taget er pd en bestemt made. Teknologierne
kan med andre ord ikke trives p& arbejdsplad-
ser, uden at en rcekke forhold er pd plads, eller
at nogen drager omsorg for deres behov“.
Dette gcelder mdske i scerlig grad de digitale
teknologier, som kan integreres med andre
digitale systemer, og som jeevnligt skal opda-
teres. De nye navigationsteknologier skal med
en af vores informanters ord "passes som en lille
plante”. Hvis ikke de forskellige behov opfyldes,
vil teknologien ikke gere den gnskede forskel:
Nogle gange vil den ligefrem pévirke negativt
ved f.eks. at stjcele mere tid, end den friger,
eller den vil forvirre og forstyrre bescetningen.
Andre gange vil den bare ikke blive brugt, eller
ligefrem saboteret.

| denne rapport har vi séledes segt at pege pd,
at selv relativt selvkgrende teknologier bedst

kan forstés som 'socialt aktive’ teknologier, som
netop kraever brugerens opmcerksomhed og
samspil. Vores materiale peger pd, at teknologi-
erne kun kan blive bedre og mere brugervenlige,
hvis menneskets bidrag, idéer, viden og erfarin-
ger som 'social factors’ betragtes som et positivt
potentiale, frem for en usikkerhedsskabende
'human factor’, der primcert ses som en besvecer-
lighed eller en mulig fejlkilde, som det handler
om at eliminere i forhold til teknologierne.

TEKNOLOGI KRAVER NYE KOMPETENCER

Teknologier indferes ofte i hdbet om effektivise-
ring og med en formodning om, at de kan gere
arbejdet om bord bé&de smartere og lettere. Det
er en forestilling, som ogsé understettes af en
fremherskende forestilling om "turnkey soluti-
ons’, og som mdske ogsd i sidste ende nceres
af perspektivet om, at digitaliseringen kan fere
til 'autonome skibe’, hvor bescetninger om bord
er overfladige. Vores undersagelse peger pd
mange mdder i modsat retning: de officerer, vi
har talt med, fortceller samstemmende, at de
har fGet mere travlt, og at nye digitale tekno-
logier gor det ngdvendigt at tilegne sig nye
kompetencer - uden at det dog er klart, hvilke
af de eksisterende navigaterfeerdigheder, der
helt kan undvceres.

De nye digitale teknologier er kendetegnet ved,
at de i modscetning til tidligere navigations-
teknologier hele tiden forandrer sig, udvikles
og afvikles. Dette ger det selvsagt nedvendigt
med en lgbende kompetenceudvikling blandt
brugerne - og det er en 'driftsomkostning’, som
man flere steder er tilbgjelig til at undervurdere,
nd&r man forestiller sig digitale, smarte lasninger.
Behovet for kontinuerlig kompetenceudvikling
bliver ikke mindre af, at der (endnu) ikke er
enighed om faste digitale standarder i bran-
chen, hverken nationalt eller globalt, og af at

44 Begrebet 'teknologiens behov' har vi fra Leeson (2017), der via en antropologisk analyse af potentialet for robotter i byggebranchen fik tydeliggjort,
at robottens behov for bl.a. lige linjer, tervejr, forudsigelighed og ingen forstyrrelser skal tilfredsstilles, for at den kan levere det, den skal. Herudover at
robotter oftest trives bedst som sakaldte cobots, hvor robotten s at sige samarbejder med hdndveerker eller operater.



der aktuelt heller ikke findes fcelles veje til @get
systemintegration mellem de mange forskellige
nye og eksisterende teknologier.* De digitale
systemer pd& broen kan séledes se meget for-
skellige ud, og det kan derfor blive udfordrende
at skabe faste standarder for kurser og efterud-
dannelsestilbud.

Generelt cendrer digitale teknologier sig hele
tiden. Og jo flere muligheder for ‘customization’
(lokal tilpasning) en teknologi har og lebende far
i form af nye 'plugins’, jo mere kompetenceud-
vikling vil der blive behov for. Det handler bade
om at |lcere bescetningen om nye funktioner, der
bidrager til at lase opgaven og f.eks. scette bru-
gerne i stand til selv at lave indstillinger, herun-
der at tilbagejustere’ fra kollegaens indstillinger,
sd udstyret kan lave de relevante og enskede
mdlinger og give brugbar information.

TEKNOLOGIBRUG AFHANGER AF DEN
ENKELTES FARDIGHEDER OG INTERESSE

Teknologier har tit nyttige funktioner, som

dog ikke altid bliver brugt. Som eksempler i
rapporten viser, hcenger det tit sammen med,
at teknologierne ikke er blevet introduceret
ordentligt for brugerne, og at der ofte ikke er
afsat nok tid til oplcering og trcening. Proble-
met forstcerkes af, at funktionerne i de digitale
teknologier indimellem er gemt bag komman-
doer i undermenuer, og derfor er potentialer-
ne ikke dbenlyse, eller det kraever indsats og
fordybelse at gere sig fortrolig med dem. Som
en maskinmester forklarede, da han og vores
feltarbejder sammen far dbnet for en hel menu,
han aldrig havde vceret inde pd: "Jeg kender
kun de funktioner, jeg selv bruger”. Det samme
ger sig gceldende pd broen, hvor funktioner
som f.eks. relative vektorer eksisterer pd alle EC-
DIS’er, men kun er blevet set anvendt én gang

i forbindelse med feltbesagene om bord. Vores
undersggelse peger sdledes pd, at den fulde
udnyttelse af teknologierne ofte afhcenger af,
om der tilfaeldigvis er bescetningsmedlemmer
med scerlig teknisk interesse om bord.

Digitale teknologier krcever som regel system-
opdateringer oqg tilpasninger for at fungere ef-
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fektivt, men det krcever ogsd udvidede IT-kom-
petencer at identificere disse ‘behov'. Digitalise-
ringen kalder séledes pd kompetencer, der gér
udover de eksisterende officersuddannelsers
specialiseringer i hhv. bro og maskine.

TEKNOLOGIEN ANDRER FORHOLDET
MELLEM S@ OG LAND

Digitaliseringen medferer mere lgbende kon-
takt mellem s@ og land. Alle sefolk er glade

for de bedre muligheder for kommunikation,
som digitaliseringen har skabt. Iscer til ‘per-
sonlig’ brug, sésom familie, sociale medier og
streaming. De generelle beklagelser over den
relativt lave hastighed for dataoverfersel pa
havet vidner endvidere om et gnske om endnu
bedre muligheder. Digitaliseringen giver ogsa
@gede muligheder for at monitorere og dermed
overvdge bescetningernes arbejde om bord,
og her er lovprisningen mindre entydig. Det be-
tyder blandt andet, at man nogle steder i dag
fra land registrerer brcendstofforbruget time for
time, ncerstuderer skibenes kurs eller registrerer
udstedningstemperatur og derved fglger med
i, om et skib felger de udstukne retningslinjer
og anbefalinger. Et rederi fortalte bl.a., at man
ved hjcelp af overfert data f.eks. kunne se, at
en kaptajn imod retningslinjerne havde sejlet
hurtigere om dagen og langsommere om nat-
ten. Om end kaptajnens formdl var at serge for,
at bescetningen kunne sove bedre om natten
pga. veesentligt mindre motorrystelser, blev det
anset for problematisk af rederiet. Det er uden
for denne rapports rammer at tage stilling til,
hvad der er rigtigt at gere, men eksemplet viser,
at bescetningens sével som kaptajnens lokale
selvbestemmelse og beslutningsrum bliver ind-
skrcenket, fordi man centralt fra landsiden kan
monitorere og hente data om skibet.

Digital teknologi kan derfor pavirke hierarki og
beslutningsmenstre pd flere mader. En af dem
handler om teknologi, der giver bescetningen
forskellige former for data, information og input.
Her bliver det vigtigt at eksplicitere, hvilke af

de nye teknologier der skal bruges, lig ECDIS
og AlS, og hvilke, der kan bruges, sdsom f.eks.
integrerede vejrmdlinger og lastesystemer. En

45 Denne problematik blev bl.a. dreftet pa konferencerne Smart Maritime Network i oktober 2019 ShipTech 19 i november 2019.

46 Problemstillingerne om, hvordan den nye teknologi pavirker forholdet mellem s@ og land behandles ogsd i rapporten 'Et Godt Samarbejde mellem So
og Land’ (Thit 2019). Her understreges det, at sefolk som helhed er glade for den egede kontakt med land, som de nye teknologier giver mulighed for,

men at de er treette at dokumentationskrav og micro-management fra land.
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anden mdde er i forhold til beslutningsstettesy-
stemer, der fortceller, hvordan en navigater eller
kaptajn ber gere. Navigationsteknologier er ofte
sikkerhedskritiske og brugen af dem rejser derfor
ogsd en lang raekke principielle spargsmal om
ansvar: Hvem har ansvaret for, at der scettes
tilstraekkelig tid af til at Icere teknologien at ken-
de? Hvem har ret, ndr menneske og maskine er
uenige; skal man sd lytte til den smarte teknolo-
gis algoritmer og data eller kaptajnens erfaring?
Indimellem vil sé&vel mdlinger som beslutnings-
stotte vaere forkerte, men hvis det drejer sig om
en teknologi, der skal bruges og stoles pd, hvem
har sé& ansvaret, hvis noget gar galt?

TEKNOLOGIUDVIKLING KRAVER
KOORDINERING, PRIORITERING,
EVALUERING - OG ADGANG

Vi har i undersagelsen spurgt flere af vores infor-
manter, hvordan rederierne sikrer, at bescetning-
erne kan anvende nyindkebt teknologi. Et svar
fra en teknologiansvarlig leder lyder meget klart
og dramatisk, at "det ger man ikke”, og at der er
en udbredt opfattelse af, at rederierne kan gore
mere for at understgtte implementeringen.

Interviews og samtaler med teknologiudvik-
lere har gjort det klart, at udviklerne ikke altid
har nok viden om den arbejdsvirkelighed pd
skibet, som deres teknologier skal fungere i. Det
skyldes dog ikke altid en mangel pd interesse.
Vores rapport peger pd, at de kan have sveert
ved at & tilstraekkelig adgang til egnede skibe
og sdledes have vanskeligt ved at f& afprevet
deres prototyper i en relevant maritim sammen-
haeng om bord. Udviklerne er til tider i dialog
med rederiernes landkontorer, men er ofte
overladt til egne forestillinger som grundlag

for, hvordan teknologierne i sidste ende skal
designes og forventeligt bruges i praksis om
bord. Idéer og erfaringer fra bescetningerne

fér sjceldent lov til at informere og inspirere
udviklingen. Endvidere er der behov for grun-
dige undersagelser af, hvordan de specifikke
teknologier over tid vil kunne fungere sammen
med andre teknologier om bord, og af hvordan
de kan indgd hensigtsmaessigt i rutinerne i den
eksisterende navigationspraksis pd broen.

Denne mangel pd inddragelse af brugerne er
imidlertid kun ét udtryk for et mere generelt pro-
blem, som denne rapport peger pd: Indferelse
og afprevning af nye teknologier i skibsfarten
ser ud til at veere preeget af en tilfceldig og ind-

imellem mangelfuld koordinering bade imellem
udviklere, rederier og sefarende.

Selv de rederier, der er relativt &dbne for at stille
sig til rddighed som testplatforme, mangler ifel-
ge vores undersegelse at afscette tilstraekkelig
tid og kreefter til at felge op pd og evaluere de-
res konkrete teknologiudvikling. Som en infor-
mant fortalte, s& er "projektiedere ofte i gang
med ti nye projekter og har ikke lige ressourcer
til at felge op p& dem, man satte i veerk dret
for”. Det synes s@ledes som om rederierne -
maske af frygt for ikke at ‘felge med’ - har mere
fokus pd fremtidens potentielle teknologier end
pd at felge op pd og lcere af erfaringerne fra
de eksisterende teknologier, de har under test
her og nu. Om bord fortceller bescetninger ogsé
om nye teknologier, der lebende afpraves eller
installeres, uden at der er nogen pd land, der
har tid til at tage imod feedback og gode idéer,
0g som kan hjcelpe med at lgse eventuelle pro-
blemer med den nyinstallerede teknologi. En
konsekvens er, at der pd skibene findes udstyr,
der stdr tcendt, selvom bescetningen for lcengst
har glemt, hvorfor det er der. En kaptajn fastslog
med et skaevt smil, at de fleste skibe han kend-
te til, havde brug for “en digital fyringsrunde p&
broerne”.
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ANBEFALINGER OG
OPMARKSOMHEDSPUNKTER

Vi slutter her rapporten af med en rcekke anbefalinger og opmeerksomhedspunkter til videre dia-
log i Det Bld Danmark. Nogle er mere generelle og bredt til branchen, mens andre retter sig mere
specifikt til udvalgte malgrupper, hvilket som her er markeret med fed.

TEKNOLOGIERS BEHOV MA IKKE UNDERVURDERES

| forbindelse med bestilling og indkeb af nye teknologier, er det vigtigt at undersege, hvilke
‘behov’ teknologierne har, for at de kan fungere optimalt i den specifikke sammenhaeng, de skal
installeres i. Det gcelder bdade tekniske behov i forhold til et eventuelt samspil med avrige teknolo-
gier; fysiske krav om at kunne holde til ofte barske vind- og vejrforhold om bord pd skibe; og sidst
men ikke mindst de behov teknologien har, ndr den som kollega skal samarbejde med bescet-
ningen. Forudscetter teknologien for eksempel en kontinuerlig opmaerksomhed fra styrmand eller
kaptajn, s& han/hun ikke kan lave andre opgaver imens? Forudscetter teknologien, at bescetnin-
gen ved prcecis, hvordan og hvorfor data skal registreres for at vcere bade valide og brugbare?
Forudscetter teknologien en bestemt form for ‘pleje’ for, at den faktisk virker - ogs& nar den f.eks.
scelges som ‘ren turnkey-lasning'?

TEKNOLOGIENS HIERARKISKE STATUS SKAL VARE KLAR

Nar teknologi befinder sig pd skibe, er det meningen, at den skal bruges. Det er dog ofte uklart,
om det betyder, at teknologien kan anvendes en gang imellem, og ndr det giver mening for
bescetningen (i scerligt vejr eller i scerlige omrader), eller det betyder, at den skal bruges hver dag,
pd enhver sejlads og af enhver, der styrer skibet?

Det er vigtigt for bescetningen at vide, hvilken status teknologien har. Derfor anbefales det bdade
rederier og myndigheder at gare det klart, om den specifikke teknologi skal ses som en 'hjcelper’,
man kan takke ja eller nej tak til, eller om det er et entydigt krav, at den skal anvendes, uagtet om
erfaringer og 'sund skepsis’ ville anbefale det modsatte.

DIGITALE TEKNOLOGIER KAN OG VIL INDIMELLEM FOR MEGET

Skibsfarten er global og mange bescetninger ofte er flerkulturelle, og derfor skal bade udviklere
og rederier vaere opmeerksomme pd, at ord, begreber og mader at kommunikere pd kan vaere
meget forskellige fra den ene kultur til den anden. Dette gcelder navnlig i forhold til hierarki og
omgangstone om bord. | relation til nye digitale teknologier bliver dette scerligt relevant, da man som
udvikler og designer af teknologien skal sikre, at den béde kan fungere pé skibe med bescetninger,
der ‘parerer ordre’ og pd skibe, hvor bescetningen er vant til at gé i dialog og give udtryk for det, hvis
de er uenige, f.eks. i en ‘ordre’ fra en digital teknologi Derfor er det vigtigt at tydeliggere, om der er
tale om en information til beslutningstageren, en beslutningsstette eller en direkte ordre.

NYE TEKNOLOGIER SKAL KUNNE TILPASSES RUTINER OG HVERDAGSPRAKSIS

Nye teknologier vil ofte veere i hérd konkurrence med de mange andre teknologier, der enten
allerede er om bord eller er pd vej til at blive implementeret. B&dde udviklere og rederier anbefa-
les derfor at veere scerligt opmeerksomme pd, hvordan den nye teknologi kan indgd i den eksiste-
rende hverdagspraksis, der ofte bestar af komplicerede og opmcerksomhedskraevende arbejds-
gange og rutiner. Hvis bescetningen oplever, at teknologien afbryder og forstyrrer indarbejdede
arbejdssekvenser eller udfordrer professionelle idealer om, hvad det vil sige at vcere en god
navigater, viser vores undersggelse, at der er stor risiko for, at den ikke bliver integreret og brugt.



ROBOTTEN/TEKNOLOGIEN SOM 'KOLLEGA

TEKNOLOGIER SKAL VARE FLEKSIBLE OG ENKLE

Undersagelsen peger pd, at udviklerne har brug for at f& mere viden om den virkelighed om bord,
som deres teknologier skal fungere i. Skibe varierer, og det ger bescetninger ogsa. Udviklerne an-
befales her at designe teknologierne, sé& de p& den ene side kan tilpasses det enkelte skib og dets
bescetning samt indgd i samspillet med de specifikke teknologier, der er pd netop dette skib. P&
den anden side skal de designe teknologierne, sé de ikke er for opmaerksomhedskreevende eller
forudscetter, at bescetningen har viden og erfaring som en softwareudvikler eller IT-superbruger.
Undersagelsen peger pd, hvordan udviklere med fordel kan tage bedre hgjde for omstcendig-
hederne om bord. Eksempelvis er der tit mange alarmer p& broen, og det kan veere vanskeligt for
bescetningen at skelne lydene og dermed afgere, om en alarm blot er en triviel information eller
et tegn pd en meget kritisk og eventuelt farlig fejl. Udviklere anbefales at bruge forskellige lyde til
alarmerne, og - sa vidt muligt - at have forskellige typer alarmer til forskellige typer teknologier. En
anden mere generel anbefaling gér pd at centrale og kritiske features, knapper og menuer opret-
holder samme udseende og scerligt samme navn, ndér teknologiernes software opdateres. Skifter
de form, farve og navn eller flyttes de, vil det ofte forstyrre og kreeve unedig opmcerksomhed at
anvende teknologierne.

KONTAKTEN MELLEM UDVIKLERE OG SKIBE KAN FORBEDRES

En afgerende forudsaetning for at udviklerne kan inddrage brugerperspektiver i deres teknologipro-
jekter er dog, at adgangen til skibe gares lettere. Teknologiske projekter i det maritime afhcenger af
god gensidig forstdelse mellem udviklerne og bescetningen om bord. Rederierne kunne overveje
at udvikle modeller og metoder, der ger kontaktvejen mellem udvikler og skib kortere, sé den ikke
altid foregdr via rederiet pd land.

DIGITAL FYRINGSRUNDE

Rederier og bescetning anbefales med jcevne mellemrum at drafte, hvilke teknologier der ikke

har brug for at st& teendt for at undgd over- eller misinformation og unedigt "blinkevcerk”. Denne
dialog kan samtidig give anledning til at overveje, om der pd& broen ogsd kunne vcere brug for en
‘digital fyringsrunde’, hvis teknologierne reelt ikke bruges eller eksempelvis er et levn fra en tidligere
prototypetest.

BEHOY FOR EN STARKERE TRADITION FOR EVALUERING OG OPF@LGNING

| relation til tests og implementering af nye teknologier om bord er det vores vurdering, at der i
branchen med fordel kunne vaere mere opmcerksomhed pd evaluering, opfelgning og bruger-
evaluering. Det gcelder ikke kun slutbrugerne om bord, idet alle de mange forskellige interessen-
ter, herunder ogsd projektledere, bestillere og indkgbere med fordel kunne involveres og bidrage
mere i udviklingsprocesserne og scerligt i evalueringen og erfaringsopsamlingen. Herved kan man
sammen ogsa blive klogere pd de mange forskellige interessenters og brugeres motiver og be-
vaeggrunde i forhold til at bestille, indkabe, installere og anvende - eller ikke anvende - teknologi-
erne. Forudscetningen er dog, at man bliver bedre til at lytte til bescetningernes idéer og erfaringer.
Derved kan rederierne i hojere grad sikre, at der ikke indkgbes dyr teknologi, der reelt ikke bliver
brugt om bord og saledes ikke skaber den gnskede besparelse eller vaerdi.

INVOLVERING AF NAVIGAT@RER KAN STYRKES

Rederierne kan med fordel involvere kaptajner og styrmcend mere aktivt i udviklingen af de nye
digitale teknologier. De vil herigennem bade kunne stille konstruktive krav og bidrage til, at teknolo-
gierne passer bedre til deres arbejdsvirkelighed pd broen, og de vil alt andet lige dermed have et
sterre ejerskab og engagement i de nye teknologier, der kommer.

TID TIL LARING OG ACCEPT AF 'BEGYNDER’-FEJL

Introduktion af ny teknologi krcever forstdelse for, at dét at lcere noget nyt tager tid og er forbundet
med at bega fejl. Bdde udviklere og rederier anbefales at udvikle materialer, metoder og model-
ler, der inkluderer mere tid til at Icere, herunder e-lceringsveerktgjer, der ikke nedvendigvis kraever
onlineadgang. Bescetninger, der skal tage en ny teknoloqi til sig, har behov for, at der scettes tid af
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til, at de kan blive fuldt fortrolige med funktioner, muligheder og eventuelle integrationsmulighe-
der pd det specifikke skib. Dette gcelder ogsd, hvis bescetningen er hyret via eksterne, eller hvis
der ikke er fast mandskab om bord.

@GET BEHOV FOR KONTINUERLIG (DIGITAL) KOMPETENCEUDVIKLING

Rederier og uddannelsesinstitutioner anbefales at sikre en bedre understettelse af bescetning-
ernes IT-kompetencer, da nye programmer og teknologier ofte forudscetter et digitalt kompeten-
ceniveau, der ikke altid er til stede. Digitaliseringen medferer et @get behov for kontinuerlig kom-
petenceudvikling af bl.a. kaptajnen, der - som @verst ansvarlige for skibet - skal veere i stand til at
afgere, om de nedvendige digitale kompetencer er om bord. Samtidig medferer den stigende
digitalisering et behov for en lebende kompetenceudvikling af den avrige bescetning. Kompe-
tenceudviklingen om bord er dog flere steder overladt til tilfeeldig sidemandsoplcering og opslag
i manualer. Undersagelsen peger her pd, at det kunne veere hensigtsmaessigt at sikre en mere
systematisk kompetenceudvikling, navnlig i forhold til sikkerhedskritiske teknologier og viden om
cybersikkerhed.

En mulighed lesning kunne her vcere at integrere krav om lebende opdatering af IT-kompeten-
cerne mere systematisk, f.eks. i certificeringslasninger i form af kurser, som branchen i dag kender,
eller som del af ISM-koden?. Selve kompetenceudyviklingen kan forestds af udviklervirksomheder-
ne selv eller via de offentlige og/eller private uddannelsesinstitutioner og -centre.

BEHOV FOR AT VEDLIGEHOLDE OG SIKRE KORREKT BRUG AF DE EKSISTERENDE TEKNOLOGIER

Rederierne anbefales endvidere at tilknytte en IT-auditer eller lignende til skibene. En sddan
ville kunne gennemgd og vedligeholde de digitale systemer og sikre, at de er korrekt opdateret.
Herudover kunne vedkommende bidrage til at sikre, at det nedvendige niveau af kompetencer
findes om bord pd skibene og samtidig inspirere og bistd bescetningen i at anvende de digitale
teknologier og IT-systemer optimalt.

Undersegelsen peger pd, at udfordringen med at sikre at bescetningens relevante niveauer aof IT-
kompetence ikke blot gaelder det nye sikkerhedskritiske IT-udstyr og digitale teknologier pd broen,
men ogsé@ mere elementcere [T-programmer og andre systemer, som f.eks. anvendes til at organise-
re lasten. Det er vores klare vurdering, at rederierne ville kunne opnd en sterre effekt af béde aktuel-
le og fremtidige teknologier om bord, hvis der ogsd blev arbejdet mere systematisk med at udvikle
de mere basale IT-kompetencer mhp. at udnytte mulighederne i det allerede eksisterende udstyr.

* K %

Afslutningsvist peger undersggelsen pd et sidste opmaerksomhedspunkt, der vedrerer de udfor-
dringer, som digitaliseringsprocessen i branchen medferer i form af tab af viden og kompetencer
inden for navigation. Flere informanter har i forbindelse med undersggelsen givet udtryk for, at
de er i tvivl om, hvordan man kan sikre, at fremtidens navigaterer fortsat har kompetencer, viden
og faglighed til at kunne styre et skib, hvis de digitale teknologier skulle svigte eller blive hacket.
Hvordan opretholdes evnerne til at hdndtere de relativt mange uforudsete og kritiske 'near
miss’-situationer? | takt med at flere og flere funktioner bliver erstattet af digitale - og eventuelt
autonome - teknologier, vil den praktiske treening og erfaring, man i dag fér som navigater, risike-
re at blive mindre. Der er derfor brug for, at bdde branche, rederier og uddannelsesinstitutioner i
feellesskab udvikler tidssvarende og fcelles strategier for, hvordan de grundlceggende (og analo-
ge) navigationskompetencer kan opretholdes, traenes og fortsat vedligeholdes - 0gsd i en digita-
liseret verden.

47 ISM er en forkortelse for International Safety Management og er et regelscet for Sikker Drift af Skibe og Forebyggelse af Forurening, som Den Interna-
tionale Maritime organisation (IMO) vedtog i 1993 (ISM-koden)
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SUMMARY

This report is the result of the research project
The Robot/Technology as a ‘Colleague’, which
has focused on experiences gained during the
development, introduction and use of digital
technologies on board Danish ships.

AIM

The aim of the investigation is to help improve
the development and application of relevant
technologies, primarily with regard to naviga-
tion, by analysing the different experiences of
people in the shipping business, among tech-
nology developers and, in particular, on board
ships. The project starts from the assumption
that new technologies can affect the life of the
seafarer - and sometimes change it in funda-
mental ways. At the same time, however, in an
equally fundamental manner, to be successful
such technologies must be seen to contribute
to existing routines, and must be made to fit
into well-established forms of organisation and
practical conditions on board ships.

AUDIENCE

The audience of this report are decision-makers in
Blue Denmark - in shipping companies, govern-
ment authorities, educational institutions and
other stakeholders within the maritime sector,
as well as private companies that develop and
produce technological equipment for ships.

METHOD

The research has been carried out as an anthro-
pological enquiry emphasising fieldwork on
board ships with a particular focus on the work
practice of navigators. Apart from fieldwork, the
material consists of 47 interviews and a range
of informal conversations with people within
the maritime sector, as well as participation in
relevant meetings, trade fairs and seminars. At
the initial stage, the aim was to understand the
expectations and assumptions of the maritime
sector regarding the role of digital technologies,
including prominent ideas about the autono-
mous ship and disruption. The report carefully

compares these aspirations and assumptions
to the practical work on board and the actual
use of existing digital technology by the crews
concerned.

The project ran from April 2019 to May 2020.

BACKGROUND

The project has received financial support from
the Danish Maritime Fund. The initial idea of the
project originated in a collaboration between
DFDS and the research programme Future
Technology, Culture and Learning at Aarhus
University. The background was the general
interest of the shipping industry in exploring
the potential commercial and environmental
benefits of employing digital technologies on
ships to optimise navigation and operations at
sea in general. Some digital technologies have
long been an integral part of work on board -
not least the electronic chart known as ECDIS -
while others have only recently been introduced,
including prototypes that are still being tested.

Within Blue Denmark it is hoped and expected
that digital technologies will fundamentally
alter conditions and realities in the shipping
industry. At the same time, however, there is a
widespread assumption that development in
the maritime sector is always slow because the
shipping business is notoriously conservative
and characterised by deep-seated mindsets
and organisations that are not prone to change.

THE PERSPECTIVE OF TECH DEVELOPERS

During our research we interviewed and talked
to many technology developers. It was very
clear that the success of their tech development
depends on the goodwill and collaboration

of the shipping companies involved, because
only they can provide the tech developers with
crucial access to ships and occasions to try out
their ideas and prototypes in a relevant environ-
ment. Furthermore, tech companies often
depend on their opportunities to continuously



produce and access relevant data from ships.
This kind of collaboration is often difficult to
achieve because the crew, operations and
equipment on board do not allow the attention,
time or resources required to harvest such data.
Likewise, it is not easy for developers to collabo-
rate with and receive feedback from navigators
and other users.

Both developers and shipping companies seek
to promote a collaborative atmosphere by
aiming at so-called ‘turnkey’ solutions requiring
a minimum of resources and effort to install
and use. However, the idea that technology
could and should work seamlessly with existing
equipment and work practices on ships tends
to make us overlook the extra work that such
technology often demands from its users. Accor-
ding to this inquiry, the good intentions rarely
work out according to plan. There are various
reasons for this. Firstly, there is no such thing as
a ‘standard ship’ that can work as a baseline:
every ship is different with regard to equipment,
software, cultural composition of the crew, and
established work routines. Secondly, the level of
digital know-how and opportunities and time
to practise when new technoloqy is introduced
varies and is often severely limited, which
ultimately means that useful new technology
might never be used.

Many tech developers lack sufficient know-
ledge of conditions on ships, including know-
ledge about the other technologies that are
supposed to function and be integrated with
their own. The opportunity of developers to
learn about the actual needs and working
conditions of navigators and other seafarers,
however, is often limited by slow and difficult
lines of communication in shipping companies.

THE PERSPECTIVE OF SHIPPING COMPANIES

The participation of shipping companies in tech
development projects is often limited by short-
term considerations of profitability as well as the
need to comply with requlations and leqgislation
relating to the operation of vessels. In addition,
many different groups and interests play a

role in technology development in shipping
companies. In the report we draw a distinction
between long-term strategic planning and con-
siderations about the future of the shipping in-
dustry, including current discussions about how
to find alternative forms of fuel - and a tactical

ROBOTTEN/TEKNOLOGIEN SOM 'KOLLEGA

level that works with technology development
and implementation closer to the day-to-day
operational realities of ships. It is clear from our
research that hard work is required to make
certain not only that projects work in practice,
but also that follow-up is possible with a view to

gaining insights based on their success or failure.

THE PERSPECTIVE OF CREWS

The main emphasis in our report is on the ope-
rational level and an investigation of how digi-
tal technologies are actually used - or not used
- on board ships, with a particular focus on na-
vigation. The report points to the significance of
taking into account the professional experience
and fundamental values of the seafarer, giving
priority to both safety and the smooth operation
of the ship. Technologies are not flawless, and
their recommendations regarding navigation
are not unequivocal. When asked about new
technology, most navigators and other seafar-
ers state that the central values of good sea-
manship are ‘healthy scepticism’ and ‘critical
judgment’. Digital technologies on board not
only offer a range of inputs to aid the navigator
in his work. They also offer increased opportu-
nities for land-based organisations to analyse
and monitor the operation of individual ships. It
is of crucial importance to the navigators that

it is made clear whether the new technology is
intended to supply information to support them
in their decision-making, or whether it contains
instructions that simply must be obeyed. This

is not always made entirely clear by shipping
companies. Examples show that digital tech-
nologies can present the captain and crew
with dilemmas that challenge their sovereignty
and limit the autonomy of the captain - and
ultimately lead the crew to find work-arounds to
avoid technology if it disturbs them in their work.

Technological development has always been
a part of shipping, and certain digital techno-
logies are already regarded as indispensable
parts of navigation, ECDIS being an example
which is mentioned by everyone. The increa-
sing use of digital devices also helps to gener-
ate doubt as to whether the crew still have the
ability to navigate a ship when technology fails,
provides misleading information or issues false
alarms. It is in such situations that healthy scep-
ticism, classical navigation skills, and abilities to
act independently of technology become crucial.
But here, too, we detect a sense of concern

5/
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(particularly on board ships) that such skills are
threatened.

Even though digital technology is supposed to
ease and support navigation, our investigation
shows that the immediate effect is sometimes
the opposite because new technology requires
too much attention. It has to be learned, and,
like a new colleague, must be adapted to exist-
ing routines and workflows. It also requires the
crew to attain new skills. In many cases, new
technology cannot replace previous functions,
but adds to existing practices and entails a
reorganisation of established work processes.
The investigation shows how much logging and
reqgistration work is carried out both manually (as
in the past) and digitally. On several occasions,
crew members told us about technologies that
they had not been introduced to. Even in rela-
tively critical situations, they were left to them-
selves in trying to become familiar with a new
technology or software update, without regard
for their existing level of digital competence.

In other situations they chose to disregard the
technology. A key problem was the lack of IT
skills, sometimes relatively basic, among crew
members. Another problem was the limited ca-
pacity of the IT infrastructure on board (limited
online access or outdated computer systems).
Many navigators reported that information
overload was a major concern: systems that
issued numerous, identical alarms of different
urgency or demanding too much attention and
time without creating value.

The overall impression is that the digital skills
and personal interest of the individual navigator
often decides how and how much a particular
technology is used, and that the material and
organisational context on each ship generates
different possibilities and limitations. At the
same time, the investigation also indicates that
shipping companies are unclear about who

is responsible for ensuring that the requisite IT
skills are present and continuously updated.
This sometimes means that the crew board

a ship and then encounter new technologies
relevant to their work without being introduced
to them in advance.

CONCLUDING REMARKS

The investigation suggests that digital tech-
nologies have certain requirements that must
be met if they are to fulfil their purpose. Both
developers and shipping companies need to
remember that:

- Technologies often require more interaction,
time and attention from navigators than anti-
cipated, and they frequently do not make
work simpler but rather demand additional
skills.

- Digital technologies are updated and modi-
fied continuously. This calls for new skills, but
often there is no guarantee that those skills
are present on board ships.

- Despite the best intentions, technology often
does not work by itself, but requires more
time than anticipated to be adapted to local
circumstances. Digital technology is like a
new colleague: it can only achieve its full
potential if the crew spend some time and
energy on getting to know it.

- Likewise, new technologies require an
increased focus on collaboration between
land and sea so that all parties, including
crew, are involved in decisions regarding
technoloqy. This is because new technolo-
gies can alter the ability to make decisions in
ways that might affect hierarchies and safety
on board.

« Finally, our investigation shows that the
development of the many new marine
technologies calls for new forms of colla-
boration between the developers involved
and the shipping companies, including the
different stakeholders within these shipping
companies who make decisions about and
purchase new technologies; and between the
developers and the end-users on board ships.

Finally, against this background the report offers
a range of recommendations for future possible
action directed at different stakeholders in Blue
Denmark.
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