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Abstrakt

The research area in the study includes autonomous and remote-controlled vessels with or
without seafarers, where the vessels are controlled without or to a certain extent at a Remote-
Control Center (RCC). In the study context, these are referred to as "autonomous vessels". It
is a digital transformation that requires a comprehensive adjustment and change in existing
business models, business processes and organizational structures, which should be reviewed
quickly before the vessels are introduced and processes are autonomized. This is a challenge
that the maritime transport sector faces today and which in this study has been chosen to
study by having a case study at Farjerederiet, which is a profit center at the Swedish
Transport Administration.

The purpose of the study is to examine the influence of digitalization on a maritime
organization, its business model and operational execution when ‘““smart ships” are introduced
in a shipping company. In the study, a qualitative method has been applied where a triangular
data collection method has been applied through literature collection, interviews, and
observation. As a result of the stated methods, both empirical and theoretical evidence show
that it is an organization that today is undergoing a radical change as a result of the radical
technological change.

The results show that the rigid structure needs to become more agile by increasing
transparency through improved communication in both the vertical and horizontal
management. Furthermore, research shows that the business needs to work more process-
driven with a process owner who has a networking role that ensures that the change agents
can be implemented incrementally and continuously.

To maintain and manage the vessels during its life cycle, preventive maintenance is
proposed through condition monitoring together with the Reliability Centered Maintenance
(RCM) method.

The study's conclusion reflects the need for increased communication with proposed
information systems that facilitate direct communication, change at all levels, change also at
policy level where the need for competence can be met with close collaboration with
universities to meet the new knowledge needs in IT solutions.

Keywords
Autonomous ships, remote controlled ships, Management, Change management, RCM, CBM,
Skills Supply, Technological intelligence



Sammanfattning

Forskningsomradet i studien innefattar autonoma och fjérrstyrda fartyg med eller utan
sjofarare, dir fartygen styrs utan eller till en viss grad pa en Remote Control Center (RCC). 1
studien gir dessa under bendmningen “autonoma fartyg”. Det dr en digital transformation
som kriver en omfattande omstéllning och foridndring i befintliga affarsmodeller,
affarsprocesser och organisatoriska strukturer, vilka bor ses dver snabbt innan fartygen infors
och processer autonomiseras. Det dr en utmaning som den maritima transportsektorn méter
idag och som i denna studie valts att studera genom att ha en fallstudie pé Firjerederiet, som
ar en resultatenhet pa Trafikverket.

Studiens syfte, &mnar till att undersoka digitaliseringens inflytande pd en organisation, dess
affarsmodell och operativa utférande nér ’smarta fartyg” infors i ett rederi. I studien har en
kvalitativ metod tilldmpats dér ett trianguldrt datainsamlingssatt tillimpats genom
litteraturinsamling, intervjuer och observation. Till f6ljd av de anfoérda metoderna visar bade
empiri och teori att det dr en organisation som idag befinner sig i en radikal férédndring i och
med den radikala teknologiska forandringen.

Resultatet visar att den rigida strukturen behdver bli mer agilt genom att 6ka transparens
genom forbéttrad kommunikation i bade den vertikala och horisontella ledningen. Vidare
visar forskningen att verksamheten behdver arbeta mer processtyrt med en processigare som
har en nédtverkande roll som ser till att fordndringsagenterna kan implementeras inkrementellt
och kontinuerligt.

For att underhalla och forvalta fartygen under dess livscykel foreslas forebyggande underhéll
genom tillstindsovervakning tillsammans med Reliability Centered Maintenance (RCM) —
metoden.

Studiens slutsats reflekterar behovet av 6kad kommunikation med forslagsvis
informationssystem som underléttar direktkommunikation, férdndring pa alla leder,
fordndring dven pé policyniva ddr kompetensbehovet kan motas med nédra samarbete med
universiteten for att moéta de nya kunskapsbehoven inom IT-16sningar.

Nyckelord

Digital transformation, Aufonoma fartyg, fjarrstyrda fartyg, Management, Forandringsledning,
Kompetensutveckling, Digitalisering av sjofarfen
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1. Inledning

Detta kapitel beskriver bakgrund till att infora autonoma fartyg i det maritima klustret.
Direfter redovisas problemdiskussion, syfte och fragestdllningar som behandlats utmed
arbetets gang.

1.1 Bakgrund

Organisatorisk fordndring med respekt till teknologi kréver en vél anpassad
modellundersdkningen som gors utifran socioteknisk grund. For att sedan tillimpas pé det
sociala nédtverket av den specifika organisationen, dir teknologin introduceras (Appelbaum,
1997). Inférandet av autonoma fartyg i sjofartsindustrin innebédr omvilvande fordndringar i
trafikoperationer redogor Ostiris m. fl (2019). Att det infors nya teknologier for automation
och kontrollfunktioner kommer att transformera hela systemen, dérav innebéra nya teknologi
risker, sociala utmaningar samt att det kommer kridva nya expertis (DNV, 2018). Radseth &
Mo (2016) redovisar att det innebdr dven fordndringar operationellt i sjofartens affarsmodell
eftersom tillvigagangssattet kommer skiljas markant fran dagens maritima affarsmiljo.
Forskning inom omradet har kommit till en mognadsgrad dir implementeringen av dessa
fartyg snart dr verklighet. Syftet med autonoma fartyg enligt Wrobel et al. (2020) ska forstés
som transport av passagerare eller gods pa havet med begrinsat ménsklig intervention.
Autonoma fartyg likt andra smarta fordon kriver praktiskt taget ett omfattande stdd i hela
systemet, vilket organisationer som har gjort investeringar i systemen ar medvetna om. Av
den anledningen forsoker de rikta resurser for att skapa strukturer som upprétthdller hela det
autonoma maritima systemet menar Ostiris m. fl (2019). Omrédet &r idag av stort intresse
inom hela det maritima klustret. Mognadsgraden anses vara hog av teknologier som kan bista
forvaltningen och utfoérandet av operativa autonoma fartyg. Ett driv i utvecklingen &r behovet
av saker, effektiv och hallbar miljovianlig omstéllning (Hogg & Samrat, 2016; Man et.al.,
2018).

Vision45 dr en langsiktig handlingsplan som har utvecklats av Trafikverkets Firjerederi och
presenteras i arsrapporten (2020) for att tillforsdkra att statens klimatpolitiska mal uppfylls.
Anforandet uttrycks i statens klimatlag som trddde i kraft 1 januari 2018; utslépp fran
transporter, arbetsmaskiner, industri etc. ingér inte i EU:s system for handel med
utslappsritter och omfattas darfor av lagen, till skillnad frén flygtransporter som omfattas av
europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES). Mélet innebar att ar 2045 ska Sverige inte
ha ndgra nettoutslidpp och darmed vara klimatneutral enligt Regeringskansliet (2017).
Omstéllningskrav frén statliga fartyg bedoms inte idag ha en omfattande paverkan pa
transportpolitiska mal i.om. att effekterna anses vara positiva dven ur hilsomissiga aspekter
som till exempel minskat buller och fororeningar, visar Trafikverkets rapport (2018) om
omstdllning till fossilfria alternativ for statligt dgda fartyg.



Férjerederiet &r en resultatenhet vars strategiska mal innebar héllbar miljo, 6kad
kundlénsamhet, ndjd kund och resultat samt engagerade medarbetare visar Férjerederiets
arsrapport (2020). I ett steg mot Vision 45 malet har rederiet gjort en av sina storsta
investeringar och upphandlat fyra nya autonoma och fjarrstyrda fartyg. Enligt Erik froste chef
pa Férjerederiet innebdr den avancerade tekniken att med ett knapptryck fardas farjorna tvérs
over farleden. Vid avgang kommer fartygen automatiskt avga med funktioner som lossar
fortdjningarna och ldmnar farjeléget, vid fird 6vervakar systemen trafik och andra mojliga
hinder. Vid ankomst fortdjer fartyget per automatik och dé laddas éven batterierna frén
landstrdm som @ven denna kopplas upp automatiskt. Laddningen forvéntas ta samma tid som
lossning och lastning, med en uppskattad tid pa drygt 4 min.

Forutom miljoaspekten innebér den avancerade smarta tekniken ett nytt sétt for “best
practices” med syfte att stodja personalen i arbetet (Sjofartstidningen, 2020). Digitala
investeringar enligt Nwankpa & Merhout (2020) refererar till bolagets tekniska strategi, dér
investering gors for att utforska “cutting-edge” digitala teknologier, som kan differentiera
bolagets verksambhet, transaktioner och operationer. De digitala teknologierna kan éven anses
vara effektiva verktyg for firmor som vill fortsétta och erhélla marknadspositioner i
affarsdynamiken. Amerikanska Forbes har gjort en insiktsstudie med deltagare pa chefsniva
dér de svarat att digital transformation &r en strategisk prioritet i “state of the art” enligt
Nwankpa & Merhout (2020).

1.2 Problemdiskussion

Enligt Man et.al (2018) finns det en 6kad oro for sidkerhet, effektivitet och hallbar miljoaspekt
i den framtida maritima transporten ndr det géller strategiska val. Det &r en industri som redan
associeras med hog arbetsbelastning och trétthet. Ddrmed forvéntas den maritima industrin
avlastas till en viss grad med hela eller delvist autonoma fartyg. De som forstar teknologin
uppmuntrar ekonomi, sdkerhet och miljoméssiga fordelar. Exempelvis innebér mindre
besittning ombord en fordel som resulterar i ekonomiska besparingar samt minskad risk for
ménskliga felkéllor som kan leda till miljomaéssiga katastrofer och andra riskfaktorer (ibid).
Enligt Hogg & Gosh (2016) skulle obemannade fartyg viga mindre utan bemanningsboende
och ha mer utrymme att transportera gods. Med respekt till att ett omfattande underhall pa
autonoma system behover utforas i hamn, maste darfér mer tid mellan resorna tilldelas
adekvat och anstéllning av underhallspersonal planeras genomgaende. Déremot &r
forvantningar pé fullstindig palitlighet for driftsdkerhet ndr det géller automatisering av fartyg
inte rimlig (ibid).

Wrobél et al. (2019) redogor att manskliga faktorer &r en viktig aspekt nir det géller
sakerstdllning av sékerhet i systemen. I ett fartygssystem oberoende automatiseringsgrad, dr
ménniskor fortfarande involverade. I ett system som dr organiserat pa ett distribuerat
overvakningssitt i stéllet for centraliserad 6vervakning ér det kint att méanskliga
prestationsbegriansningar ofta har varit ett bakomliggande problem nér det géller
fjarrstyrningskontroll. De dynamiska situationerna ér osékra eftersom de ér delvist
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kontrollerade. Oforutsedda faktorer kan modifiera dynamiken i processerna under bevakning,
samtidigt som interna olyckor eller “breakdowns” kan paverka sjilva processen och bor i de
fallen, inte hanteras med uppskattade modeller. De ska motas med implementering av
anpassningsbara mekanismer i realtid for att mota oberdknade hindelser som togs i beaktning
i designen av maskinerna, regleringar eller i arbetsprocedurer menar Hoc (2000).

Massiva teknologiska fordndringar innebér att organisationer paverkas av den teknologiska
innovationen. Detta resulterar att organisationen dr i behov av metoder och tekniker som
hjélper individer och grupper att skapa nytta frén de introducerade teknologierna havdar
Appelbaum (1997). Att fartygen ar helt eller delvist autonoma innebér inte en minskning av
ménskliga riskfaktorer, utan de flyttas endast frén havet till landsidan och kan inte forvéntas
forsvinna helt i.0.m. att under driften av systemen kan det forekomma oberdknade
arbetsrelaterade olyckor fortydligar Eriksen et al. (2021).

1.3 Syfte

Studiens syfte dr att undersoka vad inforandet av nya teknologier innebér for organisationer i
den maritima industrin. Omraden som har valts att studeras dr dels den organisatoriska
strukturen i sjofartsindustrin och dess utveckling vid implementering av digitala produkter,
dels underhéll och forvaltning av de ”smarta” fartygen under sin livscykel. Undersdkningen
bygger pa en upphandling av totalt fyra nya identiska smarta fartyg av Férjerederiet.

1.4 Fragestillning

e Hur ska smarta fartyg forvaltas, implementeras och underhallas under dess livscykel?
e Vad innebér det organisatoriskt?

1.5 Avgrinsning

Med den begrinsade tiden har det varit rimligt att avgrénsa studien genom att fokusera pa
omraden som digital transformation, fordndring och underhéll samt forvaltning av de digitala
fartygen. Aven den legala aspekten kring autonomi berdrs ej.

1.6 Disposition

Kapitel 2 diskuterar tre teoretiska referensramar, Digitaltransformation, férédndringteorier och
och underhdll av smarta fartyg. Kapitel 3 gar mer ingaende pd de kvalitativa metoder som
studien har utforts under. Kapitel 4 presenterar det empiriska materialet som har varit stod for
studien. Kapitel 5 redogdr analys av empiriskt resultat och teori.



2. Teoretisk Referensram

I Detta kapitel presenterar tre teoretiska ramverk som har anvénts for att analysera och studera
studiens undersokningsfragor. Forst presenteras digitaltransformation, férdndring och
underhdllsmodeller for de digitala fartygen.

2.1 Organisatorisk Forandring

2.1.1 Planerad Forindring i en Transformerande Organisation

Planerad organisatorisk fordndring &r en kraftfull drivkraft i strivan efter en konkurrenskraftig
strategi som ska Oversittas till dagliga operativa beteenden hivdar Zeira & Avedisian (1989).
En utmaning for ledare &r att, driva deras organisation innanfor ramarna for framtiden genom
att implementera planerad organisatorisk fordndring som svarar pd forutbestimd intervention
(Battilana et al. 2010). Den planerade fordndring bygger pa Kurt Lewins teori om
fordndringsledning med inflytande frén gestaltpsykologi. Enligt Burnes (2004) menar Lewin,
for att analysera och forstd hur sociala grupper formas, motiveras och uppritthélls dr det bra
att ha kunskap om faltteori och forstaelse for hur gruppdynamiken fungerar. For att foréndra
beteendet av sociala gruppen, dr den priméra metoden for att uppnd detta, genom Action
research och 3-stegsmodellen for fordandring. Syftet med modellen enligt Burnes (2004) ér
Lewins strivan att uppldsa sociala konflikter som kan sta i vigen for fordndring.

De fyra modellerna presenterade ovan ska behandlas som ett integrerat fundament for att
analysera, forstd och infora forandring pd grupp, organisatorisk och social nivé (ibid). Nedan
redogors Burnes (2004) tolkning av Lewins planerade forédndring:

Filtteori

Forstaelse av befintlig situation som upprétthélls av status quo, som upprétthélls av vissa villkor

for gruppbeteenden och processer, utvecklas dessa i riktning mot fordndringar i krafterna eller
omstidndigheterna som har inflytande pa gruppen. I sddana situationer &r det med fordel att bryta
etablerade rutiner och beteenden for att upphéva Status Quo och infoga snabbt nya monster av
aktiviteter. Detta ger upphov sedan till en ny kvasistationell jimvikt.

Gruppdynamik Dynamik definieras som krafter, i gruppdynamiken refereras detta som krafter som opererar inom

gruppen. Hér dr gruppnormer, roller, interaktion och sociala processer viktiga for att upphéva
jamvikten och infoga fordndring. For att kunna forstd gruppdynamiken behdvs det mer &n intern
kunskap om dess bestand.

Action research

forandring kraver handling (2) att lyckad handling bygger pa analys av befintlig situation och

berdrda upplever att det finns ett behov av fordndring.

och/eller krafter ar nddvéndigt for att infora fordndring. Ett falt dr en miljo vars tillstdnd &r byggd pa
kontinuerlig anpassning. Kvasistationell jamvikt innebdr att &ven om det finns en rytm och ett monster

Modellen hjilper grupper att forstd vad som krévs for att fordndring ska ske genom att (1) betonar att

identifiering av alla mojliga alternativ, dir val av bésta l1dmpliga alternativ gors, forutsatt att samtliga




3 stegs modell Ovanstédende modell kompletteras med denna niva for att implementera forédndring. Modellens forsta

steg @r att rubba jamvikten for att fordndra beteenden innan nya etableras. Andra stegen innebér att
rubbning av jamvikten motiverar till utveckling av kompetens. Daremot &r det svart att identifiera
slutmélet eftersom komplexiteten av berdrda krafter.

Detta dr en iterativ process dér forskning och handling sker i omgéngar tills gruppen och individer ha
beteenden som &r mer accepterande for fordndringskravet och den nya miljon. En nédvéndig process
for langsiktig forandring. Tredje steg dr att ater stabilisera gruppen forutsatt att nya beteenden &r i linje
med resterande beteenden, personlighet och miljo av den ldrande annars kan det leda till icke 6nskvért
tillstand. Rent organisatorisk innebér detta fordndringar i organisatoriska kulturer, normer, policy och
tillampningar.

2.1.2 Kritik mot planerad forindring

Kurt Lewins arbete har mott massvis med kritik dd modellen anses vara bristfillig for att
appliceras pd dagens moderna digitala organisationer. Forklaringen till detta enligt Burnes
(2004) ar att, (1) fordndring och stabilitet har annan innebord for organisationer idag én
tidigare, (2) den typen av fordndringsagent som foresprékas ér endast applicerbar i isolerade
och inkrementella fordndringssituationer, (3) avsaknaden av makt och politik i modellen gor
den oldmpligt, (4) modellen &r byggd pa en top-down synsétt for att uppna fordndring. Enligt
Schein (1996) bygger all kunskap och fordndring pa missbeldtenhet och frustration som
genererats av data som inte bekréftar forvintningar eller forhoppningar. Detta oavsett om det
handlar om nya miljéférhallanden som forhindrar tillfredsstéllelsen av ndgot behov eller
kreativitet och generativt larande. Det som ger upphov till misslyckad planerad fordndring ar
att manniskor misslyckas med att skapa kontinuerliga anpassningsbara organisationer enligt
Weick & Quinn (1999). For att fordndring ska implementeras och organisationer verleva
tillampar Burnes (2004) ett darwinistiskt perspektiv — dédr det menas att de maste utveckla en
forméga att fordndras kontinuerligt pa ett fundamentalt sétt. Carter et al. (2013) bekriftar detta
genom att tilldgga att 6verlevnad och framgang &r tva viktiga faktorer som maéste beaktas.
Faktumet dr att majoriteten av organisationer tivlar genom att kontinuerligt fordndras (ibid).

2.1.3 Kontinuerlig Foriandring - En Forutsiittning Vid Digital Transformation

De nyare metoderna tar ett mer holistiskt och integrerat synsitt pa organisationer och dess
miljder. I detta synsétt utmanas tolkning av férdndring som en rationell och linjér process,
istdllet foresprikas fordndring som en kontinuerlig process som péverkas av kultur, makt och
politik (Burnes, 2004). Kontinuerlig fordndring anvénds for att gruppera organisatoriska
fordndringar som é&r fortlopande, revolutionerande och kumulativa. Weick & Quinn (1999)
belyser att fordndring beskrivs som beldgen och grundad i kontinuerliga uppdateringar av
arbetsprocesser. Enligt Carter et al. (2013) visar forskning att kontinuerliga forandringar
kréaver att anstédllda modifierar arbetsrutiner och sociala aktiviteter; relationer med chefer och
jamlike. For att de ska kunna hantera realtids-anpassningar, vidljer de selektivt effektiva




element frén sin arbetskapacitet och integrerar dem med nya rutiner som dr mer effektiva.
Klassiska maskinbyrakratier med dess rapporteringsstrukturer som dr for rigida for att anpassa
sig till snabbare fordndringar, maste frysas upp for att uppgraderas. Fast med olikheter i
byrakratiska uppgifter kommer mer intern variation, mer olika syn pé sdrskiljande kompetens
och dynamiska initiativ (Weick & Quinn, 1999). Burnes (1999) hivdar att, for organisationer,
likvil naturliga system dr nyckeln till 6verlevnad att utveckla policyn som sékerstéller att
organisationen kan fortsétta drivas vid “kaos”. Om organisationen ar for stabil blir det inga
fordndringar. Vilket kan leda till att systemet avtar. Om organisationens tillstdnd ar for
kaotiskt kan systemet bli overvildigad av fordndring. I bade situationerna ér en radikal
fordndring angeldgen for att skapa ordningsregler som tilldter organisationen att blomstra och
overleva (ibid).

2.1.4 Radikal Forindringshantering — En Utmaning

En radikal fordndring &r inte latt att implementera d& det innebér utmaningar som personlig
utveckling, gruppdynamik och osékerhet for de anstdllda. Normalt bor radikal
fordndringshantering inforas nér organisationen inte besitter rétt samling kompetens redogor
Todd (1999). En fordndring som innebér introduktion av nya designkomponenter i system
vars funktion dr byggd pé olika fysiska principer och kriaver en annorlunda kunskapsbas dn
tidigare produkter. Sddana fordndringar betraktas som kompetensforstorare eftersom
existerande kunskapsbas 1 bésta fall dr begriansad i forhéllande till den nya tekniken redogdr
Jones (2003). Efter att kompetensforstorandet har upphort dr det vanligt att innovatorer
kdmpar med att utveckla applikationer helt baserade pa den nya tekniken. Allt eftersom
teknologiska innovationer blir viktigare 1 konkurrensdynamiken, dr kunskapsyrken som till
exempel ingenjorer centrala roller i offentliga strategier for industrier som foridndras (Ziegler,
1995). Detta eftersom applikationerna generellt &r byggda pa andra arkitekturer,
konfigurationer, funktioner och standarder enligt Jones (2003). I detta fall ar det viktigt med
en industriell policy for att utforska statens formaga att fordela resurser i1 sektorer, som
offentliga arbetare forvintas bidra disproportionellt eller strategiskt till det publika intresset.
Lianken mellan olika expertiser dr centrala for alla offentliga institutioner, varvid de ér
oberoende av institutionernas organisatoriska struktur menar Ziegler (1995). Utveckling av
humankapital har blivit dominerande inom politiskt tdinkande, dér flera regeringar anvénder
det i policy. Detta har vidare inverkan pa hogre utbildning, dd examinerade studenter
produceras for att mota marknadens behov enligt Grewal & Haugstetter (2007).

2.1.5 Ny kompetensbas for innovativa organisationer

Kompetens ér en dkande kritisk resurs dar mer dn 50% av bruttonationalprodukten i
utvecklade ekonomier dr kunskapsbaserade. Kunskapsekonomi dr produktion och distribution
av kunskap, dar anvdndning av kunskap ar frimsta drivkraft for tillvixt, vilstand och
sysselsittning inom alla branscher redovisar Grewal & haugstetter (2007). Kunskapsbaserade
ekonomier behover utveckla kompetens och kvalifikationer for att frimja innovation genom
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utbildningssystem som framdriver vetenskaplig och teknologisk kunskap forankrad med
kritiskt tdinkande och problemlosningsforméga (Cacciolatti et al. 2017). Munir & Phillips
(2002) framlédgger att industri dr ett centralt koncept i flertal akademiska discipliner, dar
ekonomi, industriell organisering, konkurrensstrategi, teknologisk forvaltning och offentlig
policy dr vida begrepp. Cacciolatti et al. (2017) tydliggor att universiteten behover svara pa
viktiga frdgor i designen av relevanta kurser for blivande arbetstagare for att veta vilka
kompetenser som krévs, vilka Ionenivaer arbetsgivare erbjuder, och vad teknologiska
fordndringar innebér organisatoriskt? Vidare ér det viktigt att pa en politisk niva forstd hur
detta har inflytande pa policy.

For att uppna ett onskvirt tillstdnd nér forandringsprogrammet implementeras &r det av stor
vikt att organisationen besitter ritt kompetens for att framgingsrikt bedriva verksamheten
inom den nya miljon. Vidare maste organisationen vara tydlig med vilka nivaer av kompetens
som efterfragas i dess nya beteenden (Todd, 1999). Innovativa firmor behdver skapa ett
sammanhang dér IT-anpassningar till aktivitetssystem leder till kompetenser som ar
véirdeforbéttrande. IT-kompetens som formaga aterspeglas i1 hur ett foretag kan skapa och
gynnas av digitala plattformar. Digitala plattformsfunktioner aterspeglas vidare i foretagets
IT-infrastruktur och omfattningen av applikationer som presumeras hdvdar Ravichandran
(2018). Det dr en fordndring som kriver att organisationer utvidgar medlen for att identifiera
och utveckla ménniskor och system, i den grad som krévs for att vara agila och lyhdrda till
marknaden menar Grewal & Haugstetter (2007). Ett revolutionerande framsteg i

innovationsresan som bygger pa den radikala teknologiska forandringen hdvdar Roy & Sarkar
(2016).

2.1.6 Radikala teknologiska foriandringar

Munir & Phillips (2002) redogor att efter en radikal teknisk diskontinuitet, forlorar industrier
utan vidare den centrala produkt, teknik eller design som de dr organiserade kring. Det dr en
fordndring som leder till nya produkter som uppfyller olika behov hos olika anvéndare och
betonar nya prestanda baserade funktioner som kan anses som utmanande for innehavaren
menar Roy & Sarkar (2016). For etablerade bolag ér det inte bara en utmaning, utan det dr en
rad misslyckade projekt som resultat tilldgger Lichtenthaler (2006). 70% av alla digitala
transformationer uppfyller inte sina mal (Tabrizi et al. 2019). Radikala innovationer kriver att
bolag loser problem med bristfillig struktur och komplexitet. Vetenskapen bakom
kunskapsforidndring enligt Roy & Sarkar (2016) bygger inte enbart pa de nya félten, utan
handlar ocksd om att utforska nya och existerande komponenter i den uppfinningsrika
processen. Det &r ett experiment som innebér okad forstaelse for prestandafunktioner som den
nya produkten kommer att leverera. Vidare innebér det behédrskning av komponenter som
kommer att anvindas i den nya produkten och design av interaktionen for deras beroenden.
Det &r viktigt att detta gors nér den allménna nivan géllande forstielse och ackumulerad
kunskap kring tekniken &r 14g menar Roy & Sarkar (2016). Detta inkluderar innovationer som
ar grundade pa befintlig teknik och olika konstruktioner baserade pa den nya teknologin som



ofta &r hybridteknik i ndgon form, med syfte att uppgradera och forankra tekniken med nya
fordelar (Munir & Phillips, 2002).

Den nya generationen smarta fartyg kraver dven beséttning som utbildas och kan hantera
teknik som fordndras, detta under tiden som sékerhet och utférande av uppdrag kontinuerligt
bedrivs pé en hog niva (Lighthouse, 2019). Det kommer fortsatt vara hog efterfrdgan pa
kompetenser ombord, dven vid en hdg grad av automation (Nautilus Federation, 2018).

Framtidens sjomédn kommer behova tolka och analysera stora mingder data frén den digitala
driften ombord samt mjukvaruutveckling av program och en stor mdngd system. Samtidigt
som befintliga kunskaper inom navigation etcetera behover kombineras med detta WMU
(2019).

2.1.7 Teknologisk intelligens — Kriver en processdrivare i verksamheten

For att industrin ska forstd innebdrden av radikal teknologisk fordandring &r det viktigt att
informationsfldden i form av forskning inom R&D utf6rs, detta enligt Lichtenthaler (2006)
kan tolkas som en informell teknologisk intelligens, med avsaknad av formella teknologiska
intelligensprocesser. Den forstndmnda beskriver processdrivarens roll som inte dr byggd pa
vetenskaplig grund medan den formella dr en mer koordinerad roll med vetenskaplig grund.
Lichtenthaler (2006) studie visar att insamling av information som kommuniceras till mellan-
eller hogsta ledning inte ar tillrdcklig. Det som krévs ér att fordela resurser pd ett
processorienterat sitt for att ge medarbetarna reaktionsutrymme, for eller mot det nya
fenomenet. Information dr darfor en kritisk resurs som far alltmer betydelse i bolag.

Vidare menar Munir & Phillips (2002) att den resursbaserade perspektivet belyser att bolag
bor klustras ihop pé basis av kompetenser som de delar eller 6nskar att utveckla. Den
strategiska forvaltningen bor dérfor forstds som dynamiska fordndrande bolag med specifika
kompetens, som konkurrerar med andra bolag i form av nitverk som stddjer specifika
teknologiska standarder eller plattformar. Sharma (2002) tilldgger att i det 4r en nétverks
ledarstil mer l&mplig for kraven att implementera radikal forédndringshantering. Den
informella ledarens kraft blir mer effektiv i bolag med lidgre barridr for nya teknologier,
eftersom dennes roll fr en mer néitverkande och formell natur som kan ge goda resultat menar
Lichtenthaler (2006).

2.2.1 Forindringsledning & Implementation

Traditionella metoder for organisatoriska forandringar har dominerats av antaganden som
foresprakat stabilitet, rutin och ordning. Som ett resultat har organisationsforandringar
fornyats och behandlats som exceptionella snarare @n naturliga hdvdar Tsoukas & Chia
(2021).



Fordndring anses vara ett avgdrande och oinbjudet scenario inom organisationer, individer
och politiska etablissemang. Dessa definieras som integrering av nya virden, ideologi,
teknologier, strukturer samt attityder som stottar organisationer in i nya dimensioner (Aluko
& Odularu, 2019). Hur redo dr organisationen for en fordndring? Det dr av stor vikt att innan
en fordndring ska implementeras dr det viktigt att kartldgga formégan till detta. Inom en
organisation dr en avgdrande faktor for att lyckas implementera fordndring, engagemanget pa
medarbetarniva inom organisationen. Majoriteten av organisationer som forsoker
implementera fordndring finner det svart att effektivt integrera fordndringsprocesser i olika
arbetsmiljoer och affarstillimpningar, med anledning att anstdllda ar negativt instéllda till
forandring.

Det finns en korrelation mellan att ha en positiv relation till arbetsgivare och arbetsplats
for en lyckad implementering av fordndring. Relationen paverkas av hur organisationen
historiskt har hanterats. Detta innebér att kvalitén pa relationen kan stérkas eller forsdmras
beroende pd om den anstéllda upplever bristande engagemang i ledarens ledarskap, vilket i sin
tur har inflytande pa viljan till fordndring samt forutséttning for att implementera forandring
hivdar Bordia et al. (2011). Tsoukas & Chia (2021) definierar forandring som en
sammanforing av aktorers viardegrund och vana, for att tillgodose nya upplevelser som uppnas
genom interaktion. Det &r en pagdende process dér aktorer forsoker forstd och agera
sammanhéingande i virlden. Med andra ord &r forédndring en mekanism som dr inneboende 1
ménsklig handling, dir organisationer dr platser for médnsklig handling som sténdigt utvecklas.
Det &r darfor virdefullt for en organisation att striva efter att f ndjda medarbetare som
kénner ett engagemang (Iverson,1996).

Nedan visas 6 steg for att implementera forandring:
Steg 1. Samla fakta for att fd en uppfattning om problemet

Utred och bedom ifall fordndring verkligen behdvs? Det ér ett viktigt steg att forst utreda om
fordndring verkligen dr ndodvindig (Beer, 1990; Kanter, 1999). Detta kan goras genom att
utfora en fullsténdig analys i1 organisationen dér behovet for fordndring utvirderas och
faststills. Vidare granskas faktorer i detalj som har inflytande vid implementeringen av
fordndringen. Avsikten &r att fa olika medarbetare och andra intressenter att forsta innebdrden
och behovet av fordndringen menar Rousseau (1996).

Steg 2. Utvirdera och adressera organisationens fordandringsmognad.

Det ér av vikt att utvardera organisationen utifran ett holistiskt och historiskt perspektiv nér
det géller implementering av fordandring. Eftersom underlaget har betydelse vid beddmning av
hur vil mottagandet kommer vara. Om organisationen har en historia av lyckad
implementering av fordndring kan detta byggas pa och forstarkas (Bordia et al. 2011). Om
erfarenheten har varit mindre lyckad kan nya insatser behdva tas for att sérskilja den nya



fordndringen och dtervinna fortroende till fordndringsprocessen, for att reducera oro och
misstro gentemot forandringen (Rafferty & Restubog, 2017).

Stressfaktorer behdver utvirderas eftersom de anses paverka forandringsmognaden negativt.
Ifall medarbetare upplever stress som orsakats av exempelvis nuvarande krav pa prestation,
samtidigt som implementering av nya system ska utforas, kan det leda till simre omstéllning
och p4 sa sitt ha ett negativt inflytande p4 forindringsagenten (Kotter, 1996). Aven det
seniora ledarskapets kompetens att leda och handha en implementering av fordndring maste
ocksa tas 1 hinsyn under utvdrderingen. Det dr darfor nddvandigt med utbildning och
kontinuerlig utveckling som inkrementeras pa tidigare erfarenheter (Bruch & Sattelberger,
2001).

Steg 3. Evidensbaserade ingripanden

Enligt Rousseau et al. (2018) bor ingripanden baseras pa tre separata killor for information,
vilka &r ett flertal experter inom berdrt omréade, internt och externt. Intressenter och berérd
personal bor radfragas eftersom de besitter virdefull erfarenhet och kan ddrmed ge adekvat
forslag till alternativa 16sningar pd problem. Losningarna kan sedan testas imperativt och
slutligen vetenskapligt verifieras genom till exempel databaser for akademiskt granskad
litteratur.

Steg 4. Utveckla ett effektivt ledarskap for en fordndringskultur som genomsyrar
organisationen

Formedling av framtida planer och mél av individuella ledare ger 6kad forutsattning for
implementering av fordndring. Eftersom deras kunskap och erfarenhet ger upphov till en
lyssnande omgivning. Vidare dr det viktigt att de dr stottande, drliga och transparenta for att
formedla trovirdig information om fordndringen. Bruch & Sattelburger (2001) menar dven att
detta innebdr att nuvarande ledare kommer behdva utvecklas inom forédndringsrelaterade
formégor och kvalifikationer. Ett annat omrade som ledare kommer behdva utvecklas i, ar
dynamiken i fordndringen. Det vill séga de olika véxlande rollerna som ledarna kommer
utgora. Rollerna kommer variera i olika grad beroende pa vad foréndringen efterfragar
(Heyden et al. 2017). Vidare géller detta andra nyckelspelare inom organisationen som hor till
de informella ledarna eftersom de kan ha olika karaktdr beroende pé typ av forédndring som
ska implementeras. Relationen till dem ska déarfor virdas och byggas upp, inte tas for givet
(Lam & Schaubroeck, 2000)

Steg 5 Experimentera och frdmja smd processer

Att borja 1 en mindre skala anses vara en central punkt i en effektiv transformation. Genom att
samla in data och fa aterkoppling fran mindre tester, kan sma justeringar som eventuellt krivs
identifieras i ett tidigt stadie samt att lokala variationer eller forutsattningar kan justeras pa ett
tidigt plan i fordndringsprocessen, dven information baserat pé tidigare erfarenheter kan tas
till vara pa, 1 ett tidigt skede menar Reay et al. (2006).
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Steg 6 Cementera fordndringen

Niér fordndringen har implementerats &r det viktigt att rutiner och forhallningssétt uppdateras i
den nya miljon, det innebér att allt som berdr det gamla sittet att arbeta ska uppdateras till det
nya for att sedan bli standardiserade rutiner. Detta dr viktigt for att ha inflytande pa individer
som varit skeptiska till vad fordndringen innebér fran borjan (Kim et al. 2009).

2.2 Digital Transformation

Termen digitalisering refererar till sociotekniska processer dér digitala tekniker tillimpas,
utifran en bredare socialt och institutionellt ssammanhang. I studien anvénds digital
transformation exklusivt till att referera till den nddvindiga transformationen som driver
digitalisering in och mellan organisatorer baserade pa digitala strategier. Dir specifikt, ett
holistiskt perspektiv tillimpas genom att tolka digital transformation till en bredare process av
transformation, i en organisation eller nitverk av organisationer pd en niva som innefattar:
strategi, styrning, ledarskap, kultur, manniskor, teknologier etc. Vidare innebér det att digitala
teknologier och koncept dr att betrakta som mojliggérare av nya IT leveransmodeller som till
exempel internet of things (IOT), machine learning, verktyg for realtidsdata etc. Dessa dr
mojliggorare som kriver strukturell forandring 1 organisationens ekonomi, samt har
konsekvenser for uppgifter, informationsflode, kunskap, kultur och ménniskor.

Att utveckla digitala plattformar som kan frimja flexibilitet samt minimerar risken for en silos
struktur &r en strategisk prioritet for manga organisationer. Detta for att bland annat 6ka
samverkan mellan avdelningar. Idag finns det en medvetenhet om att det 4r nddvéndig att
flytta fran forlegade IT plattformar till internet plattformar som ger hog flexibilitet 1
digitaliseringsprocessen menar Chandran (2018). Digitala valmojligheter forvéntas
inkrementeras nir affarsprocesser i en organisation ér digitaliserade. Denna transformation
refereras som “digital process capital”. Nér digitala plattformar anvéinds for att lagra
kunskap och framja kunskapsdelning inom och tvérs organisationsgrianser skapas digitala
forutséttningar, detta refereras som “knowledge capital”. IT kompetens refereras som
foretagets kapacitet att tillhanda informationsteknologiska innovationer som uppnatts genom
IT resurser och en formaga att konvertera IT tillgdngar och resurser till strategiska
applikationer redogér Nwankpa & Merhout (2020). Applikationsarkitektur definieras som
applikationer som hanterar data med syfte att forse information till ménniskor i den
utstrackning att de kan utfora affarsfunktioner (Astri et al. 2013).

IT’s roll inom organisationer har foréndrats fran att tidigare helt fokuserat pa att 6ka
effektivitet genom automation till en roll idag dér den dr en grundldggande mojliggorare nér
det géller att skapa och upprétthélla ett flexibelt affarsndtverk som bestér av inter-
organisatoriska uppgorelser 1 form allianser, samriskforetag (joint ventures), partnerskap,
langa kontrakt, teknologilicenser och marknadsuppgdrelser (Venkatraman, 1994). Maritima
transporter innebér samarbete med olika organisationer med diverse preferenser och ér
ddrmed komplexa hévdar Zeng et al. (2021).
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Intra-organisatoriska faktorer innefattar bolagensstorlek, ledningensstdd och organisatoriska
strukturer som har inverkan pa antagandet och implementation av de nya teknologierna.
Heilig et al. (2017) presenterar en forlingning av Venkatramans (1994) modell som visar
olika nivéer av digitaltransformation:
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Figur 1, En forlingd modell av "IT-enabled business transformation” (Heilig et al, 2017)

Modellen visar fem olika nivder av digital transformation, dér de &r strukturerade beroende pé
deras inflytande; fran minimal transformation som beror vissa afféarsaktiviteter, till
omdefinition av affairsmodeller och strategier. Attaran (2017) papekar att det ar viktigt att
forsta att alla nivder av digital transformation innebér digitalisering av analoga resurser som
till exempel, omvandling av pappersdokument till digitala dokument eller métning av
miljovillkor som oversiitts till digitala signaler genom anvidndandet av sensorer.

Forst i X-axeln visas potentiella fordelar medan Y-axeln visar grad av affdrstransformation.
De tva forsta nivaerna anses vara evolutiondra, i den bemaérkelsen att de kraver lite anpassning
och paverkar organisationen och dess nitverk mycket mindre jamfort med de
revolutionerande nivderna; tre, fyra och fem. De tre forsta nivderna fokuserar pa intra-
organisatoriska perspektiv medan de tva hogsta nivaerna omfattar inter-organisatoriska
perspektiv. Nedan dr en genomgédende beskrivning av instanserna av Venkatraman (1994) och
Heilig et al. (2017):

1. Localized exploitation — lokaliserad exploration

Venkatraman (1994) havdar att denna nivé ir mest grundliggande for att tillimpa IT
funktionaliteter i verksamhet. Beslut som fattas pd denna niva handlar om att infora
isolerade system som till exempel interna elektroniska mejlsystem, ordersystem etc. Dessa
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ar normaltvis decentraliserade och anpassas efter operationella funktioner for att hantera
operationella brister. Det dr en nivd som innebér distribution av standard IT applikation
med minimala fordndringar i affarsprocesser. Detta kan ses som en nackdel da
konkurrensbarridren blir lagre.

For att lyckas implementera denna niva dr det nddvéndigt att forvaltare véljer tva lyckade
exempel av lokaliserad exploitation och stiller sig sedan dessa tva fragor:

(1) Vilka kriterier behover applikationen uppfylla for att betraktas som framgéngsrikt?
(2) Vilka forandringar finns i prestandakriterierna som har inréttats sedan distributionen
av applikationen?

2. Intern exploitation/integration

Den andra instansen ér en logisk extension av den fOrsta, dir en mer systematisk
tillimpning gdrs for hivstangseffekt; matt pa inkops totala exponering i1 forhallande till
premien, koppriset eller sdkerhetskravet som betalas. Denna instans bygger pa tva typer av
integration, forst dr teknisk samtrafik (technical interconnectivity); hanterar samtrafik och
samverkan (interoperabilititet) av olika system och applikationer genom gemensamma IT
plattformar. Den andra dr dmsesidigt beroende av affarsprocesser dir organisatoriska
roller och ansvar fordelas i distinkta funktionella linjer. De tva integrationstyperna ér
beroende av varandra.

Ett exempel pa detta dr lyxbilsforetagen Lexus och Infiniti som samlar data pa den
automobila prestandan vid underhéllsbesok. De har ldnkat dessa till sin design och
tillverkningsdatabas ddr integrationssystemens funktion &r att analysera bilens prestanda
systematiskt och genomgaende for att uppticka fel tidigt i systemen. En “early-warning
system” dr darfor en mojliggorare for forebyggande underhall.

For att lyckas med intern integration, dr det viktigt att forvaltare besvarar tva fragor:
(1) Vad ar rationaliteten for intern integration? (Stddjer det effektivitet, ger utmérkande
kundndjdhet eller koordinerar den beslutsfattning?)
(2) Hur resulterar affarsprocessen jamforelsevis med “’best in class” pd marknadsplatsen?

Den forsta fragan belyser att varje bolag bor utveckla en egen vision for intern integration

efter att ha utrett fordelarna med att integrera befintliga affarsprocesser. Om processen visar

sig vara effektiva ar det viktigt att de specifika objektiven for intern integration artikuleras.

Exempelvis soker vissa bolag att skapa tvirfunktionella och horisontella affarsprocesser

jdmsides med traditionella organisationer som avspeglar vertikala funktionella linjer.

Alternativt, logiken for intern integration som i en viss man reflekterar dvergang mot

fundamental omdesign av affarsprocesser dver en tidsperiod.
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Den andra fragan belyser att i vissa fall rdcker det inte bara med att uppdatera befintliga
processer sé att de ar i linje med teknologin. Detta eftersom i vissa fall saknas det resurser for
en omfattande migration, i.0.m att reella kostnader av att inte migrera nya system tas med.
Vilket ér oftast en svaghet som manga kénner igen sig i.

Syftet med den denna instans betonar den tekniska och organisatoriska integrationen.
Tekniska integrationen innebar forbéttringar 1 det krossfunktionella informationsutbytet for att
overkomma silon, dirmed stromlinjeforma affarsprocesser och IT.

3. Omdesign av affarsprocesser
Denna niva innebdr att strukturer och processer designas om for att mota begréansningar och
for att kunna dra nytta av hoga nivéer av integration, pd tva nivaer. Forskning visar att IT
funktionaliteter inte ska ldggas pa befintliga affirsprocesser, utan ska anvdndas som drivare
for att designa den nya organisationen och relaterade affarsprocesser. Denna logik ska byggas
pa "new industrial engineering” — dér IT formagor speglar en central roll. Ett exempel pa
denna nivd innefattar transformation.

Tre kritiska frdgor att stélla sig som forvaltare vid utforskande av IT-relaterade fordelar pa
denna niva ar:

(1) Vad ar rationaliteten for den befintliga organisatoriska designen? (Vad ér styrkor och
begrinsningar?)

(2) Vilka utméarkande forandringar i afférsprocesser sker i den befintliga
konkurrensmarknaden (vad ar dess inflytande?)

(3) Vad innebiér det att fortsdtta med “status quo™? (Nir ska affdrsprocesserna designas
och 1 vilken omfang?)

I detta fall kan ett affarssystem forbéttra informationsflodet genom olika affarsprocesser,
ddrmed bygga grunderna for processforbéttring som till exempel stromlinjeformning,
koordination och monitorering.

Fordelen med ett datalager innebér fordndringar i kunskapshantering och beslutsfattning i
organisationen, vidare mojliggdr det identifiering av forbattringspotential.

4. Omdesign av affarsnétverk
Till skillnad fran nivaerna ett till tre, fokuserar denna instans pa att omdesigna inter-
organisatoriska affarsnétverk for att forbattra processer som ar byggda pa beroenden tvérs-
over organisatoriska grinser. Tekniska mojliggdrare for omdesign av afférsnétverk &r
grundldggande datautbytesstandarder som till exempel electronic data interchange (EDI).

En sddan omdesign innebir samplanering, forvaltningskoordination och samarbete vid inter-

organisatoriska processer och kunskapsdelning. Med kunskapsdelning okar forutsittningarna
for kompetensforsorjningen i ndtverket. Pa denna niva dr informationsutbytet kritiskt.
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5. Omdesign av affarsmodell
Innebér fordndringar eller extensioner i affirsmodell och strategi. Detta kan uppnés genom
omdesign av affdrsnédtverk. Nivén innefattar elimination, omstrukturering och utkontraktering
samt utvidgande av tidigare affdrsaktiviteter.

Genom de olika stegen for digital transformation, har de flesta organisationerna utvecklat
viktiga formégor eller strukturer som banar vidgen for nya strategier, produkter och tjanster,
vilket ger dem intrade till nya marknader.

2.3 Autonoma fartyg

2.3.1 Smarta & Autonoma fartyg

Begreppet smarta fartyg anvinds till en médngd olika fartygstyper som tros ha en plats i
framtiden som exempelvis obemannade och fjarrkontrollerade med sofistikerat system for
beslutstod hdvdar Lighthouse (2016). Autonoma fartyg dr nésta generations
modulkontrollsystem med kommunikationsteknologi som mdjliggér tradlés monitorering och
kontrollfunktioner ombord och iland redogér Munim (2019). Att ett system dr autonomt
bygger pa systemets kapacitet att utfora uppgifter under en léngre tid, under forhallanden som
inte kan forutspés, utan eller med lite interaktion fran en operator. Systemet kan anpassas vid
uppkomna fel utan assistans vilket kréver att den kan hantera ovéntade situationer
(Lighthouse, 2016). Graden av autonomi hérleds oftast till mdngden av paverkan fran en
ménniska ett system kréver. Ett helt autonomt fartyg kan utfora dess arbetsuppgifter helt utan
ménsklig interaktion, f6lja specifika uppdrag och anpassa exekvering till ridande forhéllanden
baserat pa data som tas emot frén olika typer av sensorer och andra automatiserade system for
navigering (Jorgensen, 2016). Det finns fyra grader av autonomi enligt Munim (2019):

1. Konventionellt fartyg med automatiserad beslutsstddsystem som till exempel
collision avoidance system”

2. Periodiskt autonoma fartyg; autonoma funktioner som aktiveras pa nétter pa ppet hav
och lugnt viader

3. Helt autonoma fartyg med faciliteter for besdttning att ta fartygen fran och till hamn
4. Helt autonoma fartyg utan beséttningsfaciliteter ombord

Punkt tva och tre behover ha en bemannad ’Shore control centre” (SCC). Denna studie
fokuseras pa punkt tre dér fjérrstyrning av fartygen sker med sjofarare ombord, dér alla
operationella funktioner utfors utan att interaktion med ombordsbeséttning sker i farjerutterna
(Elwinger & Odeen, 2020). Incitamenten for utveckling av smarta fartyg finns i ekonomiska,
sakerhetsmissiga samt miljoaspekter. En optimerad framdrift &r energieffektiv och
miljovénlig, med sdkerhet for att hantera méinskligt handhavandefel (Lokrantz & Jonsson,
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2019). Utmaningen med att fullt implementera fullt automatiserade fartyg som styrs av
fjérrstationerade operatdrer eller algoritmer dr sdkerheten (DNV 2018).

2.3.2 Underhéllsstrategier

Enligt Eriksen et al. (2020) betraktas inte traditionella underhallsstrategier hos
fartygssystemen och delsystemen som en helhet. Fischer & Richards (2017) tolkar system
enligt Von Bertalanffy, i den mening att system &r en samling av element som stér i relation
till varandra. En tolkning som tillimpades tidigt i designforskning for att beskriva
komponenter som sammansitter en hel produkt. Vidare i tolkningen av system redogor
Bourne et al. (2017) att system-av-system (SAS) ér ett metasystem, som bestar av flera
inbidddade och inbordes relaterade autonoma komplexa delsystem som bestér av olika teknik,
sammanhang, drift och lokalisering samt koncept. Dessa komplexa och fristdende systemen
méste fungera som ett integrerat metasystem for att producera 6nskvéarda resultat i prestanda
for att uppna ett hogre uppdrag som dr foremal for begridnsningar (ibid). Moderna fartyg ér
komplexa system vars konstruktion bygger pé flera delsystem och individuella
utrustningsenheter som tillhandahélls av flera olika leverantdrer och implementeras av en
tredje part fortydligar Eriksen et al. (2021). Tillimpning av SAS innebir ldrande och
anpassning i stdllet for strategisk kontroll och linjering, ddrmed anses det vara kritiskt for
operationer i komplexa och osdkra miljoer. Automatisering, elektrifiering och tjanstefiering ar
viktiga fenomen som &r relaterade och bor inte behandlas som enskilda entiteter. Vidare
kommer tillgangen till data 6ka radikalt med autonoma och uppkopplade fordon som
kommunicerar med varandra visar Trafikverkets utvirdering av Sveriges ITS-strategi och
handlingsplan (2020).

2.3.3 Underhall av autonoma fartyg

Eriksen et al. (2021) definierar underhéll; en kombination av alla tekniska, administrativa och
ledande atgirder under livscykeln for ett objekt, med avseende att behéllas eller aterstillas till
en niva, dir den kan utfora sina operativa funktioner som efterfrdgas i en verksamhet.
Underhall kan vidare delas in i tva kategorier: forebyggande underhéll — preventive
maintenance och korrigerande underhall - corrective maintenance. Den forstndmnda innebér
att underhall sker for att forhindra att systemfel sker, medan korrigerande underhall utfors for
att rétta till ett fel, efter att ett systemfel intréaffat (ibid). Underhall uppstar forst nir systemet
har testats och &r ett levande produktionssystem. Efter att systemet dr igang forvéntas det
uppsta fel som inte identifierats under teststadiet och behdver dérfor atgérdas redogor Bocij et
al. (2015). For underhall av autonoma fartyg foreslar MUNIN (2015) projektet att det skall
ske nér fartygen ér till kaj eller under perioden da fartyget ar i torrdockning. For att minska
risken for systemfel nar fartygen ar i trafik, anser forskare att det &r béttre att 6ka redundans'

! For datorutrustning — innebér dubbelt eller flerfaldig uppséttning av komponenter for att utrustningen ska vara i gang vid
eventuella fel. I informationsteori — dr det upprepningar av information som é&r kritiskt for att rekonstruera delar till en helhet.
Se per definition pd https://it-ord.idg.se/ord/redundans/ [28/4/2021]
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pa utrustningen eller att &ndra underhéllspolicyn sé att den dr ajour (Kooij & Hekkenberg,
2021; Eriksen et al. 2021). Redundans pa de kritiska systemen enligt MUNIN (2015) innebér
att alla kritiska system maste dupliceras, att propulsions- och drivsystemen dupliceras och
distribution av elektrisk strom ocksd behdver vara redundant. Enligt Liu et al. (2016) ar
autonoma fartyg mer utrustade dn ndgonsin for oférutsedda hdndelser. De bestar av effektiva
och kompakta delsystem som dr kommersiellt tillgéngliga och inkluderar prisvard
navigationsutrustning, som globalt positioneringssystem (GPS), “intertial measurement units”
(IMUs), samt mer kraftfulla och palitliga kommunikationssystem.

2.3.4 Komplexitet i tekniska operationer

Tekniska operationer av obemannade och autonoma fartyg dr de mest komplexa delarna vid
transformation frén konventionella fartyg enligt MUNIN (2016). I dagsldget ar de flesta fartyg
designade med forutsdttningen att de &r bemannade med professionellt utbildad personal.
Avsaknaden av beséttning innebir att systemen méste designas om, samtidigt som nya
processer implementeras, for att sdkerstélla att dtgérdsarbete utfors utan problem nér fartygen
ar till sjoss (ibid). Eriksen et al. (2021) framfor att forskning visar att all utrustning i
autonoma fartygs maskinsystem kan fjérrstyras och 6vervakas pd land, pd samma sétt som
ombord pa ett konventionellt bemannat fartyg. Enligt MUNIN (2015) innebér detta att
strategin for underhéll av fartygssystemen behdver ses dver och designas om samt att det
behovs inforas ett nytt system for underhallsinteraktion, dér grénssnittet &r integrerad till
“shore control center” (SCC)?. Vidare innebdr det att nya funktioner som utokad utrustning
for overvakning och forhéllande aggregering kommer att behdvas implementeras ombord for
att minska satellitkommunikationens bandbredd. Kommunikationskvalitén som ar tillginglig
integreras beroende pa graden av fartygets autonomi, med hédnsyn till att mer autonomi
reducerar behovet av kommunikation menar Redseth et al. (2013).

Till skillnad fran konventionella fartyg dr behovet av enheter som telekommunikation och
fjirrmandverdon avgdrande och behovs i storre utstrackning pa autonoma fartyg (Eriksen et.
al 2021; MUNIN, 2015). I dagsldget betraktas bemannade fartyg som manuella, fast nivan av
automation i manga av dessa fartyg dr ganska hoga enligt Porathé (2019). Det som behdvs for
att ersdtta operatorn dr i stort sett andra typer av sensorer som kan se och identifiera rorliga
outforskade foremal i havet samt en autopilot uppkopplad till en "collision avoidance modul”,
programmerad i standard med internationella regelverk for att forebygga kollision till havs;
COLREGS? (ibid). Lundberg & Johansson (2020) tydliggor att autonoma system bor tolkas
som agenter som agerar med ett definierat syfte. Sddana agenter innebdr utmaningar i
designen samt i kompetensforsorjningen eftersom de har beteenden som kan antas vara
rationella. Nackdelen ir att de inte har forstaelse for minniskan och dennes kreativa formaga.

2 Ilustration av hur SCC fungerar: http://www.unmanned-ship.org/munin/wp-content/uploads/2015/06/MUNIN-Final-
Event-B-4-CTH-MUNINs-Shore-Control-Centre.pdf, hdimtad 29 april 2021

3 Konvention om internationella regler for forebyggande av kollisioner till sjoss, 1972 (COLREGS),
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/COLREG.aspx/, hdmtad 27 april 2021.
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Eriksen et al. (2021) dr 6verens med Porathe et al. (2014) som menar pa att de drivande
faktorerna for implementering av obemannade fartyg dr den ménskliga i arbetsmiljon ombord
och att det finns en risk att det kommer bli underskott av sjofarare, en stravan att reducera
transportkostnader och ett globalt behov av att minska utsldpp av vaxthusgaser samt 6kad
sakerhet vid befraktning.

2.3.5 Palitlighet i Designen

Palitlighet (reliability) innebér att systemfel uttrycks i procent (felprocent), dvs, fel per
tidsenhet. Felfrekvens avslojar inte nér ett fel i systemet intrdffar vilket gor att palitlighet kan
hirledas till osdkerhet (Eriksen et al. 2021). Vanligtvis berdknas felligen och uppskattningar
av komponenters palitlighet som statiska vérden eller distributioner. Detta innebér att
palitlighet av de flesta systemen samt utrustning &r en funktion av alder, anvdandning och
driftlage — darmed tid. Exempelvis associeras den statiska distributionen med tid till fel, tid
till upptéckt och tid att avbryta samt tid till tgérd, vilka forvisso fordndras konstant. Vidare ér
de inte bara funktioner i systemets livscykel, utan de paverkas ocksé av péfrestningar av
externa processer och av delsystem som delar gemensamma grinssnitt (Walker, 2010).
Funktionella fel enligt Walker (2010) bor formuleras utifrdn operationell kontext eftersom fel
i relation till funktion innebér att alla intressenter dr delaktiga och bér komma dverens om vad
funktionella fel innebér — likvél dess kritiskhet. For att klara pélitlighetens utmaningar med
autonoma fartyg foreslas “Reliability Centered Maintenanace” RCM - metoden (Eriksen et
al. 2021; Walker, 2010).

2.3.5 RCM-metod For Pilitlig Drift och Korrigerande Underhéll av Autonoma
Fartyg

RCM ir en metod som dr ursprungligen fran flyg och kadrnkraftsindustrin med syfte att ritta
till fel (korrigerande underhll) i systemet innan det sprider sig. Korrigerande underhall
liksom reparationsarbete utfors efter "breakdown” eller nir fel i systemen har upptickts. Det
ar viktigt att ha i dtanke att korrigerande underhéll bor endast tillampas i icke-kritiska
omraden dir kapitalkostnaderna och konsekvenserna dr sma, men dven att sédkerhetsrisker inte
ar avgorande samt att felidentifiering och snabb reparation av fel i systemet dr mdjligt
(Eriksen et al. 2021). RCM fokuserar bara pa att identifiera uppgifter som behover utforas och
varfor dtgirder behdvs. Vidare anger metoden tidsramen som kan vara fran timmar till dagar
inom vilket felet méste repareras. I fallet med flygplan sd kan de fé flygférbud och kraftverk
tvingas stdngas ner om det inte sker ett dtgardsarbete for att rétta till felen (Eriksen et al.
2021). Niu et al. (2010) hévdar att, om, RCM implementeras pa ritt sitt kan det minska
rutinbaserat underhallsarbete med 40 — 70%. Fordelarna kan spéras till tva breda kategorier:
riskminskningar och kostnadsbesparingar. En annan fordel ar att en reliabilitetsmetodologi tar
hénsyn till férdndrade milj6forhallanden och systemfel menar Remenyte-Prescott & Chung
(2009). Walker (2009) hévdar att anvindare av uppdragskritiska system forvéntar att
systemen ska utfora operationella mél med minimala oférvintade stdrningar. Samtidigt som
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designers, implementerare och integrerare av systemen strévar efter att maximera palitligheten
genom att minimera risken for fel i systemet.

Strukturerade steg av RCM:

1. Definiera systemfunktioner
2. Definiera prestanda
3. Definiera systembegriansningar

En funktion definition enligt Niu et al. (2010) &r forst komplett ndr anvdndaren har angett
onskad niva pd prestanda. Det dr viktigt att funktioner specificeras utifran systemets
operationella sammanhang (Walker, 2010). Vidare kan prestanda delas in i tva kategorier:
onskad prestanda och inbyggd kapacitet. Onskad prestanda innebir att anviindaren anger vad
tillgdngen ska gora medan inbyggd kapacitet fortydligar vad den kan gbra. For en mer
djupgéende beskrivning av RCM och dess olika steg, 1ds Eriksen et al. (2010). Det &r
imperativt att en konsistent representation av systemet och dess arkitektur &r tydligt
formulerad klargér Walker (2010). For ett autonomt fartyg med motorer utrustade med tunga
komponenter &r det viktigt for motorns pélitlighet att Gvervaka dess driftférhallanden och
slitage pd vésentliga komponenter med adekvata dvervakningsmetoder (Redseth & Brage,
2016). Underhallsuppgifter och intervaller som utfors pa konventionella fartyg skiljer sig inte
mycket frdn autonoma fartyg. Det som skiljer dem &t nér det géller underhéllsarbete ar att i
konventionella fartyg kan underhéllsarbetet géras ombord eller i hamn. P4 de nya autonoma
fartygen gors underhallsarbetet i hamn hévdar Eriksen et al. (2010). Vidare har forskare
papekat att transportindustrin bor dela erfarenhet med andra branscher sdsom flyg- och
tillverkningsindustrin (MUNIN, 2016).MUNIN (2010) projektet har handlat om att analysera
tekniska system ombord pé existerande fartyg. Analysen har visat att systemen behdver
forbattrad Gvervakning och stdd frdn SCC. Att uppticka fel 1 systemet innebér inte att det
forebygger fel 1 systemen, utan att uppticka nuvarande och kommande fel.

2.3.6 Optimering av underhallsstrategier vid implementering av autonoma fartyg

Industrisystem kraver underhall under hela sin livscykel for att de ska héllas i, eller dterstéllas
till ett drifttillstdnd. Vidare har de som syfte att uppfylla begransningar som ar relaterade till
sdkerhet, tillgdnglighet och kostnader. Med andra ord dr underhéll kritiskt for
operativsystemets tillforlitlighet och spelar en stor roll i riskhanteringen samt utgor ett kritiskt
element 1 prestandan vid industriell implementering (Remy et al. 2011). Enligt Niu et al.
(2010) utfors forebyggande underhall med forutbestimda intervaller eller enligt foreskrivna
kriterier som syftar till att minska sannolikheten att foremaél inte fungerar eller forsdmras
under sin livscykel. Férebyggande underhall kan delas in i tvd subkategorier; forbestamt
underhall — predetermined maintenance (PM) och tillstindsbaserat underhéll — condition
based maintenance (CBM). PM och CBM skiljer sig i den mening att PM utfors 1 enlighet
med etablerade intervaller i relation till tid, utan att villkorligt underhall utreds menar Remy et
al. (2011). PM schemaldggs utan dvervakningsaktiviteter och bygger pa antalet timmar som
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artefakten anvints, antalet gdnger den har anvénts, antalet kilometer som den har kort etc.
menar Niu et al. (2010). En viktig del av CBM é&r 6vervakning; en aktivitet som utfors
manuellt eller automatisk for att bevaka tillstdndet av en artefakt. Aktivitetsbaserad ledning
innebadr att olika aktiviteter planeras och bevakas utifrén ett operationellt och strategiskt
synsétt redogor Bredmar (2018). For att optimera underhéllsstrategier rekommenderas
tillstandsovervakning — Condition based maintenance (CBM) kombinerad med RCM
(Eriksen et al. 2021; Niu et al. 2010; walker, 2010).

De senaste aren har CBM aggregerats till en s.k. CBM+. Programmet syftar till att applicera
och integrera lampliga processer, teknologier samt kunskapsbaserade funktioner for att
optimera palitlighet och underhallseffektivitet. Med andra ord & CBM+ en extension av
kapacitet och pélitlighet, dir RCM anvidnder CBM som primér felhanteringsstrategi.

"CBM+ is not a process in itself. It is a comprehensive strategy to select, integrate,
and, focus a number of process improvement capabilities, thereby enabling
maintenance managers and their customers to attain desired levels of system and
equipment readiness in the most cost-effective manner. At its core, CBM+ is
maintenance performed on evidence of need provided by RCM analysis and other
enabling processes and technologies. ”(Niu et al. 2010)

Enligt Coraddu et al. (2015) kan kostnaden for underhall av konventionella fartyg i den
maritima doménen uppga till ndstan 20% av totala operabilitet-, personal-, forsékring- och
administrationskostnader.

2.3.7 Tillstandsbaserat underhall & RCM — metoden

Tillstdndsbaserat underhall definieras som ” forebyggande underhall grundat pa prestanda
och/eller parameterdvervakning samt efterfoljande atgérder”. Det dr ett program som
anvénder tillstindsovervakning for att dvervaka systemens tillstind dver tid och anvidndning
for att ge input om beslutsunderlag for underhallsatgdrder dynamiskt (Bengtsson, 2018;
Corraddu et al. 2010; Niu et al. 2010). Tillstindsmonitorering — condition monitoring (CM)
tillhandahéller information som CBM kan anvinda i programmet (Niu et al. (2010). CBM
anvinds redan idag péd konventionella fartyg hidvdar Eriksen et al. (2021). Den traditionella
CBM programmet rekommenderar underhallsaktiviteter som dr byggda pd information;
behandlat data som har ett syfte, som samlas genom CM tydliggdr Niu et al. (2010).
Korrektionsunderhdll undviks ofta pd grund av kostnader, ddremot har anvindningen av CBM
okat eftersom det medfor konkurrensfordelar, relaterad till extrema konservativa och
forebyggande metoder i flera doméner, som har bidragit till grova kostnadsreduceringar.
Vidare har programmet visat sig vara effektiv pa att maximera tillganglighet, produktivitet,
héllbarhet och sdkerhet av tillgdngar, vilket mdjliggdr optimering av underhéll och pa sa sitt
inkrementera virde (Corraddu et al. 2010). Bengtsson (2008) redogor bade ur en ekonomisk
och teknisk aspekt, och menar pa att CBM programmet bor designas och implementeras
genom vil-definierade mél och kostnadseffektiva investeringsstrategier. Utifran en teknisk

20



aspekt krdver implementationen av systemen en sammanslagning av sensor data, feature
extraction, classification och predictions algoritmer.

Machine learning (ML) modeller enligt Corraddu et al. (2010) &r ett omrade som undersoks
och har visat tilltalande prediktiva formagor dven i mycket komplexa och heterogena
domaéner. Att tillimpa ML teknologier for att béttre utnyttja informationsflodet for att
optimera hamnoperationer har blivit mycket angeldgen d4 méngden tillgéngligt data fortsétter
att vixa Heilig & Vob (2017). Ett integrerat synsétt pd hamnoperationer uppmuntrar maritim
logistik och blir allt viktigare vid implementering av innovativa strategier som involverar flera
aktorer 1 den globala logistiska kedjan (ibid).

Fordelen med CBM och prediktiva metoder dr idgonfallande, sdrskilt i de fall underhall utfors
nér ett potentiellt fel ndrmar sig, vilket i sig innebér att innestadende livsldngd for
utrustningsenheten utnyttjas Corraddu et al. 2010). MUNIN (2015) redogor att kortare resor
ar att foredra nér det géller autonoma fartyg da den komplexa och kritiska 6vervakningen
kommer kréva djupgéende planering av underhdll. Ju ldngre resan dr desto mer krivs en
adekvat planering. Om underhéllsplaneraren skulle komma i konflikt med fardplaneraren av
fartygen, kommer det krivas att andra intressenter kontaktas for att &ndra och uppdatera
underhdll och fardplanering. I det fallet &r det &ven nddvindig att en analys gors pa underhalls
backloggen som kommer leda till att befintligt underhallsprogram uppdateras (Redseth & Mo,
2016). Minskliga faktorer ar fortfarande avgoérande i CBM. Ritt analys och diagnos baserad
pa samlad information dr kritiskt for ratt underhall, vis 4 vis beslutsfattning; vad, var och nér
underhdll bor utforas for en specifik utrustning. Det &r tydligt att delaktighet av ménskliga
experter dr nodvéndig for alla aktiviteter tydliggdér Bengtsson (2010). I de flesta fallen kravs
implementering av CBM att hela organisationen dr involverad och gamla rutiner uppgraderas
till nya. Mycket studier har gjorts pé fordndringsledning dar man undersokt hur man effektivt
kan implementera fordndring i organisationer (ibid).

2.4 Digital transformation i maritima sjofartsindustrin - Sammanfattning

Den digitala transformationen inom den maritima sjéfartsindustrin innebédr omfattande
fordndringar 1 hela transportsystemet. Det dr en radikal fordndring som kréver ledning och
engagemang for att sociala och tekniska element ska kunna utfora arbetsuppgifter effektivt.
Appelbaum (1997) hdvdar att utmaningen ar att designa arbete for att de tva olika delarna ska
ge positiva utkast, en s.k. ’joint optimization”. I dagsldget visar forskning att det finns olika
nivaer av digital transformation dér intra- och interorganisatoriska faktorer dr betydelsefulla.
Heilig et al. (2017) redogor att det r nodvandigt att studera maritima hamnoperationer fran
intra- och interorganisatoriska perspektiv for att forbéttra hamnprocesser och nétverk. Vidare
har forskning inom digitaliseringsprojekt visat att projekt och initiativ med syfte att forbattra
informationsfloden, godstransportfloden och bevakning av fartyg, kan uppné framgang
beroende pé hur vil strategier utformas och samverkan mellan olika intressenter i form av
ledningsnétverk dr mojliga. En digital strategi som i detta fall innebér digital transformation
pa olika nivaer kommer att tillimpas pa Trafikverkets farjerederi for att forsta vad fordndring
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och forandringsledning innebér intra- och interorganisatoriskt, genom att anvénda den
forlingda modellen av ”IT-enabled business transformation”. Detta ger sedan utrymme for att
svara pa en av studiens frigestillningar; vad inférandet av smarta fartyg innebér
organisatoriskt for ett rederi?

Vidare dr det nddvindigt att lyfta betydelsen av kontinuerlig fordndring i en digitalt
transformerande industri, vid inforande av digitala teknologier. En forédndring som i det hér
fallet géller autonoma och fjérrstyrda fartyg med eller utan sjo6farare. Det dr en fordndring dér
digitalisering innebér en transformation fran analoga till digitala resurser, vilket innebér dven
en digital fordndring i underhéllsarbetet. Dér informationsteknologin fungerar som en
mdjliggorare. Vidare innebér det ett nytt sétt att arbeta genom att tillstdndsbevaka systemen
for att forhindra eller forebygga eventuella fel. Genom att bygga datalager dir prediktiva
metoder som machine learning kan anviandas bland annat for forebyggande insatser 1
samband med underhéllsarbete. Vidare visar studiens undersokning att detta kraver forandring
1 befintlig kunskapsbas och att kompetensforsorjningen behdver ske pd en hogre niva.

For att svara pa fragan; hur smarta fartyg ska implementeras, forvaltas och underhéllas lyfts
Intra- och interorganisatoriska perspektiven i samband med underhéllsstrategiska modeller
som krivs for att forvalta fartygen under dess livscykel. Dessa analyseras sedan genom att
koppla empiri och teori, som sedan presenteras for att besvara ovanstdende fragestillningar.
Underhallsstrategier som presenteras d&r RCM och tillstandsbaserat underhéll (CBM). Den
forstndmnda kréver att systemfunktioner, prestanda och systembegransningar definieras for
att identifiera tekniska problem och varfor dessa behover atgérdas. Medan den sistndmnda ér
byggd pa dvervakningsaktiviteter for att bevaka tillstdndet av fartygen, som planeras pa
operationell- och strategisk niva. Tillsammans fungerar de som optimering av
underhéllsstrategier for att forvalta och underhélla de nya smarta fartygen.
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3. Metod

Avsnittet presenterar den kvalitativa empiriska undersdkningen, motivering till val av dmne
redovisas, forskningsmetodik presenteras samt datainsamlingsmetod och analys diskuteras.
Slutligen diskuteras etiskt forhéllningssatt.

3.1 Studiekontext: Trafikverkets Firjerederi

[‘3'1clrc C ] [Fav;ufrd D ] [ Farjeled £ ] [ Farjeled F ]

Distrikt Distrikt

OPERATIV ledning

T
[ i |

Rederiledning

Varvsverksamhet

Figur 2. Fdrjerederiets organisation, Trafikverkets farjerederi, 2021. https://www.trafikverket.se/farjerederiet/om-
farjerederiet/organisation/

Trafikverkets farjerederi &r ett rederi som med en flotta pa totalt 70 olika fartyg, driver 41
olika farjeleder i Sverige. Rederiet har 790 medarbetare och transporterar drligen cirka 15
Miljoner fordon och 23 Miljoner personer. Férjerederiets vision dr ” Alla kommer fram
smidigt, gront och tryggt” och rederiets verksamhetsidé ér att vara samhéllsbyggare, som en

del av Sveriges smarta infrastruktur med konstant utveckling och férvaltning av denna
(Trafikverket 2021).
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Forskningsrelaterade studier visar att inforandet av digitala teknologier innebar utmaningar i
den maritima transportindustrins affairsmodell. Vidare innebér forvaltningen av autonoma och
fjérrstyrda fartyg nya forvaltningsmetoder och underhéllsstrategier. Befintlig forskning
omfattar tekniska aspekter av fartygsoperationer och design. Formodligen beror det pa att
autonoma fartyg ir i en konceptuell fas menar Wrobél et al. (2020). Fenomenet innebér
fordndring i en bransch som inte dr forandringsbenédgen. Vilket har véickt nyfikenhet pa vad en
digital transformation skulle innebédra med hénsyn till organisationen, ménniska och IT

3.2 Forskningsmetodik

Studiens syfte dr att utreda och forska for att producera kunskap. Dér kunskap som himtats
hérleds till redan existerande kunskap. Vid utvecklingsarbeten dir syftet ar att bidra till
fordndring dr det befogad att anvédnda vetenskaplig kunskap fran forskning. Det &r just 1
forskningsprocessen som metoder, instrument och tekniker uppkommer (Patel & Davidson,
2020). Den valda metodiken i denna studie ar en kvalitativ fallstudie med induktiv ansats.
Kvalitativa studier karaktdriseras av tonvikt pa ord och sprak i stillet for kvantitativa tal som
siffror.

3.2.1 Fallstudie

Fallstudier innebdr att ett forskningsprojekt genomfors under en given tidsram for att
identifiera en foreteelse som till exempel fordndring i en organisation (Bell & Waters, 2017).
For att studera vad forandringen vid inférandet av autonoma fartyg innebér i den maritima
transportindustrin ansag forfattarna att detta var en lamplig teknik att tillimpa for att studera
industrin, verksamheten och ménniskorna samt systemen for forstaelse av deras inneboende
relationer. Informationen som samlades in gjordes pd ett systematiskt séitt dir metoder som
litteraturstudie, observationer och intervjuer har kombinerats for att samla in data. Bell &
Waters (2017) bekréftar att information kan hdmtas pé olika sétt, men att observationer och
intervjuer inte utesluter andra metoder. Kritik mot fallstudier har framforts dér de menat att
det dr svart att bekrifta att informationen &r riktigt och inte snedvriden. Andra har instituterat
att det finns begrénsningar ndr det géller generaliserbarheten i relation till liknande
situationer.
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3.3 Datainsamlingsmetod

3.3.1 Litteraturstudie

En litteraturgenomgéng innebér att forst identifiera en forskningsfraga som ska undersokas
och sedan besvaras genom att systematiskt soka och analysera relevant litteratur pd ett
systematiskt sitt (Bell & Waters, 2017). Kortlivade dokument som till exempel information
frén internet 4r dokument som kan anvindas. Olika typer av dokument ger bredare perspektiv
i arbetet och dr darfor viktiga redogor Patel & Davidson (2020). Granskning av litteraturen
ska ske for att beddma om informationen samstimmer.

For att f insikter om fragestéllningar har forfattarna valt att himta elektroniska dokument
som varit tillgdngliga genom akademiska databaser som Goteborgs universitetsbibliotek och
Chalmers universitetsbibliotek, vidare har databaser som Scopus och Elsevier samt journaler
och tidskrifter anvints. Sokmotorer som Google och Google Scholar dr andra
informationskéllor som bistétt forskningen i1 kunskapssokandet. Fysiskt media som bdcker har
dven haft bidragande roll i studien. All information som hdmtats har kritiskt granskats dér
forskarna har gjort adekvata bedomningar i syfte att bista frigestdllningarna.

3.3.2 Observationsstudie

Observationsstudier dr en vetenskaplig teknik for att empiriskt samla information.
Observationens legitimitet kraver att observationen genomfors systematiskt och att data som
samlas in registreras pa ett systematiskt sétt redogor Patel & Davidsson (2020). En
observationsstudie har utforts pa tre olika fartyg med totalt sex olika beséttningar. Studien
utfordes 1 omgangar utspridda dver fyra veckor, fordelade pa tva till tre arbetsdagar i f6ljd.
Anledningen till detta var pd grund av geografiska distansen och tiden nedlagd for att kunna
utfora studien. Det ansags fordelaktigt att intensivt utfora studien med hénsyn till risken for
COVID-19, till skillnad fran att ta tillfdllen 6ver flera olika dagar med olika beséttningar.
Studien utfordes pé sé vis att observatoren var ombord med beséttningen i tjénst och fick ta
del av de olika momenten som sker under ett vanligt arbetspass. Detta gjordes med bade déick
och maskinpersonal samt befdlhavare. Samtal fordes om vad som vara positivt och negativt
med nuvarande arbetsrutiner och utformning av bryggutrustning och maskinutrustning. Detta
kunde senare dverbryggas vidare kring diskussioner om de planerade byggnationerna av
smarta fartyg och hur dessa skulle kunna implementeras i den befintliga flottan, samt vad som
ansdgs onskvirt att ergonomiskt behélla eller utveckla for dessa nybyggen. Samtal kring
organisationens uppbyggnad och struktur diskuterades men dven historik kring tidigare
projekt, som till exempel tidigare byggnationer av andra fartyg som &r aktiva i flottan i
dagslidget, samt mindre projekt eller rutiner som nyligen inforts pa respektive farled.
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3.3.3 Intervju

Intervju ér en teknik for att samla information genom formulerade fragor. Det dr en
interaktion mellan intervjuare och respondent, som kan ske via telefonsamtal eller personligt
mote redogdr Patel & Davidson (2020). I studien har sju intervjuer utforts genom digitala
moten pd Skype. Anledningen dr dels de geografiska forhdllandena mellan intervjuare och
respondenter, samt rddande omstédndighet med covid-19. En fordel med att utfora intervjuer ér
att det ger en stor flexibilitet, eftersom det blir enklare for intervjuaren att folja upp idéer och
utrona svar samt tolka och forstd kdnslor samt upplevelser som dr omojlig vid anvéndning av
enkit hdavdar (Bell & Waters, 2017). I Skype motena, var det omdjligt att utfora samtal med
video eftersom tekniken i sin mening kranglade, ddrav med 6verseende kunde genomforas. En
respons beroende pé tonfall och pauser kan ge information som annars inte kan uppnas
skriftligt (ibid). Med franvaro av kamerafunktion hade bade respondenter och intervjuare bra
ljud. Vilket gjorde att svaren som gavs kunde tolkas genom att lyssna pa respondentens tonfall
och pauser och gav en rik bild av organisationen. En nackdel med intervjuer &r att vid kortare
projekt racker inte tiden till menar Bell & Waters, 2017). I detta fall fick intervjuaren en lista
med flera personer som betraktades ldmpliga att intervjua i &mnet. Med bristande tid, var det
endast mojligt med totalt 7 intervjuer. Respondenterna jobbar pé olika avdelningar och inom
olika befattningar i organisationen. Majoriteten av dem har ndgon form av medarbetaransvar.
Varje individs bidrag dr vigande oavsett avseende med intervjun. I vissa fall kan individer
véljas med bakgrund att de besitter en specialkompetens relaterad till forskningsomradet
hivdar Patel & Davidson (2020). Med hinvisning till amnet som undersokts har individer
valts ut. Detta pa grund av att de besitter specialkompetens inom omrédet som undersokts.
Enligt Bell & Waters (2017) dr storleken pé unders6kningen obetydlig vid urval. Det ér
daremot viktigt att strdva efter att fa ett sd representativt urval som mgjligt. Ett slumpmaéssigt
urval medfor att alla har lika stor mojlighet att bli utvald. Intervjupersonerna valdes
slumpmassigt utifrdn den lista som tilldelades av berérda i organisationen. De som
intervjuades valdes slumpmaéssigt eftersom alla pa listan inte skulle hinnas intervjuas, med
tanke pa den begrinsade tiden.

En fordel med att utfora en intervju ér att intervjuaren inte behdver skriva ner mycket, i stéllet
kan intervjun spelas in. Fast innan intervjun spelas in behdver intervjuaren be om tillatelse
samt beritta vad som hénder med intervjun (Bell & Waters, 2017). Respondenterna innan
starten pa intervjun fick ge sitt medgivande. Vilket i detta fall alla gjorde. Vidare fick
respektive respondent veta vad materialet skulle anvindas till. Detta genom att beritta att de
anviands med avsikt for studien och inget mer. Detta diskuteras ldngre fram pa avsnittet: etiskt
forhallningssitt.
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3.3.3.1 Ostrukturerade frigor

Vid ostrukturerade fragor &r det viktigt att fragorna stélls med foljdfragor (Bell & Waters,
2017). I detta avseende har fragor med f6ljdfrdgor skrivits ner innan intervjuerna tog plats.
Det var 17 fragor totalt med foljd frdgor, som delades in efter organisatoriska samt
systemfrdgor. Deltagarna fick dven tilldelat frdgorna innan intervjun. Med ostrukturerade
intervjuer dr frdgorna stdllda pd sé vis att de kan besvaras dppna, utan svarsalternativ. Vidare
ar det viktigt att tinka pa standardiseringen dvs, hur mycket fir intervjupersonen tolka fritt
med hénsyn till dennes uppfattning och tolkning, samt strukturering dvs, tolkningsfrihet som
hérleds till frigorna. Helt standardiserade fragor innebér att samma fragor stélls till alla
respondenter (Patel & Davidson, 2020). Frdgorna som stillts till intervjupersonerna har varit
standardiserade diar samma fragor har stillts till alla respondenter oavsett befattning. Fragorna
har ddremot varit ostrukturerade och ldmnats for att respondenterna ska svara i den man de
kan utan begrinsning. Detta gav varierande svar beroende pd vart respektive individ hade for
befattning i organisationen.

3.4 Analys av Data

Data som har samlats in genom intervjuer, observationer och litteratursdkning har kvalitativt
bearbetats for att skapa en djupare helhet i det studerade fenomenet. Denna typ av
datainsamlingsmetod kallas for triangulering. Enligt Patel och Davidson (2017) kan
triangulering ske pa flera olika sitt och végas, for att skapa en sé heltdckande bild om
studieobjektet. I detta fall har triangulering tillimpats for att sa bra som mdjligt ticka
undersokningens fragor. Den empirindra kvalitativa bearbetningen har fortskridit genom att
forfattarna har metodiskt samlat in information och under tiden analyserat data for att veta
hitta riktning i forskningen. Enligt Patel & davidson (2017) ar det viktigt att detta gors under
arbetets gang for att rona nya insikter dirmed veta riktning.

3.4.1 Tematisk Analys

Analysen av data har skett deduktivt enligt en tematisk analys dér data organiserats utefter
teman och aspekter som beddms relevant for det operationella perspektivet (Braun & Clark,
2006). Dessa aspekter delades in som en observation vid ankomst, lastning samt efter lastning
som redovisas 1 det empiriska resultatkapitlet. Majoriteten av de teman som anvédnds utmed
analysens process kommer fran arbetets teoretiska ramverk géllande forandringsledning men
dven de andra teoretiska delarna togs 1 beaktning. Efter varje arbetspass som avslutats togs
noteringar, detta for att inte glomma bort viktiga observationer men ocksa for att reflektera
kring vad som observerats och dialoger som forts och huruvida den processen kunde
forédndras for att {4 in fler perspektiv for studiens fortsatta arbete (Patel & Davidson 2011).
kopplingen mellan teori och observation kunde aterspeglas i (Kotter, 1996) korrelation mellan
stress och implementering vid just mdjligheten till informationsutbyte fran organisationen
under arbetet men dven aspekter som brist pd aterkoppling som foresprakas av (Kim et al.
2009) kunde dven den detekteras vid dialog kring exempelvis avvikelsesystem ombord. Den
noterade historiska skepsism kring implementering av forédndring kan dven kopplas till
Rousseau et al. (2018) idé om att gora evidensbaserade ingripanden varvid en forfrdgan direkt
till berord personal skulle kunna finga upp annars missad information.
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Tematisk analys dr en metod som identifierar och analyserar men dven organiserar och
beskriver gemensamma karaktérsdrag inom en uppséttning data, vilket anvénds flitigt inom
kvalitativa studier och till just detta &ndamél (Braun & Clarke, 2006). Tematisk analys &r
anvéindbart for att summera viktiga punkter och funktioner av stora miangder data da det
hjélper forskaren att hantera data pa ett strukturerat och genomgéende vis for att skapa en klar
och sammanhédngande rapport (King, 2004). Da datainsamling och analys kan ske samtidigt,
4r det inte helt enkelt att klart separera processen (Thorne, 2000). Aven om tematisk analys
presenteras som en enkelriktad linjér process fran borjan till slut, dr det egentligen en iterativ
process som utvecklas med tiden for ett arbete (Braun & Clarke, 2006). Viktiga steg i
tematisk analys kan beskrivas som att bekantas med tillgéngliga data for det specifika
omrédet, Leta efter gemensamma teman inom datasamlingen samt producera en rapport
slutlig sammanstéllande rapport. (Lorelli et al. 2017). Den tematiska analysen av
intervjumaterialet har skett genom att data samlats in och kodats direfter kategoriserats som
organisation, digital transformation, kommunikation, kompetensforsorjning och underhall av
autonoma fartyg samt utmaning med de nya fartygen. Bristen pa litteratur géllande just
tematisk analys &r en nackdel for denna metod att hantera data vid jimforelse med mer
allmént vedertagna metoder som exempelvis etnografisk metod. Detta kan skapa en osékerhet
bland forskare da pastdenden om specifika aspekter hdmmas (Braun & Clarke, 2006).

3.5 Etiskt Forhallningsséitt

Forskningsetik bygger pa tydlighet i kontakten med intervjupersonerna. Etiska aspekter
innebdr att deltagare ger sitt medgivande vid informationshdmtning i form av intervju eller
observation. Det dr ocksa viktigt att deltagaren som i detta fall dr respondent, ger tilldtelse till
hur och vad materialet ska anvdndas (Bell & Waters, 2017). Innan start av respektive intervju
meddelades deltagare om syftet med intervjun och vad materialet ska anvéndas till, varav de
fragades om de gav medgivande till det. Samtliga deltagare gav sitt medgivande. De
informerades ocksa om att materialet anvénds enbart for denna studie och inget annat. Vidare
har de meddelats att nir materialet transkriberats och kodats ska ljudinspelningen kasseras.
Anonymitet och konfidentialitet dr tvd begrepp som oftast kan misstolkas och leda till att
forskare bryter sitt l6fte. Anonymitet innebér att forskaren inte kan g tillbaka och spéara
respondentens svar medan konfidentialitet & mer Oppen ddr intervjuaren och forskaren fritt
bestammer vad det innebir hivdar Bell & Waters (2017). Med respekt att forskarna har
utlovat konfidentialitet i form av anonymitet, i samrad med respektive intervjuperson &r

det rimligt att avstd skriva respondenternas titulering i organisationen. En nackdel med
konfidentialitetsprincipen dr att personer i en ledning kan identifieras menar Bell & Waters
(2017).
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4. Empiriskt Resultat

I detta avsnitt presenteras det empiriska materialet som hédmtats genom intervju och
observation.

4.1 Intervju

4.1.10rganisation

Samtliga deltagare anger att organisationen i dagsldget har den struktur som gar att finna i de
offentliga dokumenten som publicerats pd organisationens intranit. Namligen en
bolagsstruktur som bestar av att beslut fattas pa ledningsniva for att sedan né ut till
medarbetare via mellanchefer och avdelningschefer. Avdelningarna kan forestillas att vara
fristdende mot varandra likt silos didr kommunikation inte sker naturligt mellan dessa.

” Man jobbar lite utifrdn sitt intresse”. (Respondent 7)

Samtliga respondenter uppger att organisationen historiskt har varit svarfordndrad. Nér
fordndringsagenter har tillimpats sd har det varit en utmaning att fullborda och f6lja upp
dessa.

“Férdndringarna har historiskt sett ibland varit daligt forankrade, det tas en massa
beslut ddr det varit daliga riskanalyser och har inte tillrdckligt bra underlag for att
egentligen kunna fatta beslut... Man kér liksom pa bara och glommer det operativa
perspektivet”. (Respondent 3)

Det framgér att denna Top / Down struktur inte &r helt utan problem och dé framst med
avseende pa just kommunikation. Bade lateralt mellan avdelningar frn ledning ut till
medarbetare. Dock belyser samtliga deltagare att kommunikationen gjort stora framsteg de
senaste aren, speciellt frdn ledningen till distriktschefer. Mycket aterstar att gora for
kommunikationen i alla led inom organisationen och flera av de intervjuade foreslar mer
processorienterad styrning vid projekt, da detta antas skulle kunna forbéttra kommunikationen
i alla riktningar inom organisationen, ifall grupper, bestaende av olika grenar inom
organisationen, var med genom hela processen vid forandringsarbeten.

” Det star att vi ska jobba process styrt, men det gor vi inte. Vi jobbar i mer
projektform. Det hade varit bdttre om vi jobbade som det stdr att vi ska och ha
en processdgare”. (Respondent 5)

”Vi har egentligen inga samrddsforum ddr vi kan jobba pa tviren pa ett bra sdtt
inom organisationen tycker jag, typ ndgon form av forvaltningstdink, vi har inte
det dnnu, vi haller pd med det men det dr inte pd plats”. (Respondent 3)

” Upplever ett motstand pa medarbetarnivd, initialt ses fordndring ganska

negativt vilket i slutindan oftast landar i att det var en positiv fordndring i alla
fall”. (Respondent 1)
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4.1.2 Digital transformation

Digitaltransformation anses vara en nddvandig agent for att verksamheten ska né sina mal och
uppfylla vision2045. Majoriteten av respondenterna upplever direkt positivt, 2 framst negativt
och en som var neutral i1 fragan. Det framkommer att den responsen digitala transformationen
ar en tolkningsfraga beroende pa vem du fragar. Den yngre generationen dr mer positivt stilld
anger alla samtliga respondenter. De som berors mer indirekt &r mindre positiva. Samtliga
respondenter anger att det dr en fordndring som kommer att paverka deras avdelning pa ldngre
sikt. Vidare anger respondenterna att en digital transformation kommer innebéra att en ny
avdelning kommer behdva upprittas och att den nya tekniken innebér ny kompetens, sarskilt
for fartygsdrift.

” Rent konkret kommer det innebdra en omstdllning med omstrukturering och
indelning. Man far ta in och ta isdr for att se vad en avdelning bestar av
kompetenser.” (Respondent 4)

Fyra av respondenterna dr direkt positiva till den digitala transformationen medan resterande
ar forsiktigt positiva. Det framkommer av respondenterna att nyttan borde belysas for
medarbetaren pd individniva.

” Vi ser omstdllningen som positiv, men tittar man pa digitaliseringen ute i
verksamheten sd tror jag att den gar for fort, alltsa verksamheten dr inte redo
dnnu, det gdr att kora vdra fartyg utan allt det hdr. Jag tror man dr ddlig pa att
formedla syftet med digitalisering och vad det innebdr, formedla ” vad far jag ut
av det hdr”. (Respondent 3)

” Historiskt sett har sjofarten alltid varit negativ instdlld, fordndring har setts
som ndgot farligt. Overlag skulle jag siga att det cir 50/50 fidn medarbetarnas
hall dock bara hért positivt frdn chefer... det forenklar vart arbete oerhort
mycket”. (Respondent 1)

4.1.3 Kommunikation & Engagemang

Nér det kommer till engagemanget i bolaget dr alla respondenter Gverens om att det finns ett
stort engagemang och &r anledning till att verksamheten drivs framat.

Kommunikation &r ett nddvindigt element i formedling och mottagandet av information. Det
ar ett sitt att formedla av budskap som ér nédvéndigt i alla 1dgen. Det rader bland
respondenterna en upplevd balansgidng mellan vilken information som ska formedlas pa
medarbetarniva och i vilket stadie detta ska ske. Flera av deltagarna anger att det finns
kommunikationskanaler som pa en mer §vergripande nivé anvéinds for att formedla
information uppifran. De traditionella kommunikationskanalerna som mejl etc. finns idag och
anvénds 1 storre utstraickning mellan anstéllda. Samtliga anstdllda anser att kommunikationen
skulle kunna forbéttras och i fallet med mottagandet med de nya fartygen dr det nddvéndigt.

” Kommunikationen mellan avdelningarna dr inte sa effektivt som man hade

velat att det ska vara. Man pratar med folk pa sina avdelningar. Det kan bero pad
att vi inte arbetar process styrt”. (Respondent 2)
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” Ska jag vara riktigt drlig dr jag inte helt hundra insatt i vision 43, eftersom
den inte dr formedlad pd ett bra sdtt... jag tror vi kommer ha svart att uppfylla
mdlet”. (Respondent 3)

” Skett en fordndring sen 2017-2018, kommunikationen med teknik dr i princip
obefintlig men bérjar bli tydligare vart mandaten ligger, maste komma forbi
prestigebiten”. (Respondent 1)

4.1.4 Kompetensforsorjning

En stor utmaning for att kunna forvalta dessa fartyg anses bland de intervjuade vara
kompetensforsorjningen. Detta dd det fortfarande &r osédkert vilka olika slags kompetenser
som kommer kridvas d4 denna nya generation fartyg ska hallas i drift. Detta géller personal p
plats samt vilka kompetenser som kommer behdvas pa sikt. Bland respondenterna anger ett
flertal att de &r osdkra pa vad for typ av kompetens som kommer behova. Omréadet undersoks
just nu och det pagér dven forskning i detta.

” Den nya tekniken kommer innebdra ny kompetens”. (Respondent 1)

“Tror att vi kommer behova rycka upp oss. Den traditionella oljerocken
forsvinner pd ndgot vis och ersdttas av mer teknisk kunskap och mer preventivt
underhall och machine learning.” (Respondent 3)

4.1.5 Underhéll av autonoma fartygssystem

Samtliga respondenter anger att befintligt underhallsarbete pa de konventionella fartygen ar
mer reaktivt dn preventivt. [ dagsldget anviands avvikelsesystem déd nigot redan skett men i
ovrigt foljer underhallet ett bestdmt tidsintervall och 1 vissa fall kan bristande underhéll
innebdra att fiarjan behdver gé ur drift. Detta innebér att antingen tas en reservfarja in som kan
ersitta alternativt far leden invénta reservdelar och reparation pé plats.

” Med de nya fartygen kommer underhdll vara preventivt med tillstandsbaserat
underhall”. (respondent 7)

” Faktabaserade beslutsunderlag som bygger pad den information som vi har
digitaliserat, att man kan fa ut underlag som baseras pad digital information som
ger oss verktyg for att gora rdtt saker och prioritera rdtt saker. Allt fran
underhallsbeslut till ekonomiska saker”. (Respondent 3).

4.1.6 Utmaning med de nya fartygen

Det rader enighet kring respondenterna att en annan stor utmaning ar regelverk och
infrastruktur. Det framkommer dven att ergonomi &r ett omrade som bor ses efter.
Framkommer @ven att en utmaning som kan uppsta ir att dra nytta i verksamheten samt att all
data kommer behdva anvindas pa ett adekvat sitt.
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” Tonvis med data kommer att komma in, dessa kommer att behova anvindas
for att hantera underhallsarbetet”. (Respondent 2)

“En annan typ av kompetens, kan behéva jobba med fartygsoperatérer istdllet
for sjomdn och viktigt att forbereda universiteten for detta pd sikt sa vi far ut
folk med rdtt kompetens”. (Respondent 3)

4.2 Observation

4.2.1 Ankomst

Infor ankomst till farjeldget sker en automatisk cykel for att preparera rampen genom en
knapptryckning. Denna cykel kan forceras manuellt ifall den automatiska cykeln skulle
fallera. Lamplig niva pa rampen maste korrigeras aktivt vid ankomsten dé vikt ombord och
aktuellt vattenstdnd dr ndgra av faktorerna som har pdverkan pé detta ldge. For hog eller for
lag ramp kan resultera i allvarliga skador pa sdvil personer som konstruktioner. Aktuell fart
vid ankomst &r en faktor som definitivt spelar roll for ovan ndmnda, oavsett nivd pd ramp.
Lossning sker av fartyg enligt rekommendation fran trafikljus ombord. Det observeras att
mycket av handhavandet av reglage sker utan visuell kontakt med reglagen, dir operatéren
har fokus pa dér reglaget har dess inverkan. Likt en gravmaskinist som observerar skopan och
dess sticka istillet for att stirra pa joysticken som handhalls. Kontinuerligt under alla dessa
moment ska vakthallning ske pa ett antal radiokanaler simultant, enligt gott sjdmanskap samt
att rondering sker i maskinutrymmen. Schemalagt underhallsarbete, som exempelvis
filterbyten och oljebyten sker kontinuerligt enligt ett underhéllsprogram, dven detta under
drift. Det &r dven de fa minuterna mellan loss och last dér tillfalle kan ges till individen att
exempelvis ldsa mejl och annan information fran organisationen.

I de fall dé en avlosning sker mellan kollegor, sker dessa muntligt, d& ges en samlad héndelse
av larm och 4tgirder som vidtagits under foregiende arbetspass. Aven info som anses relevant
att veta infor kommande arbetspass utbytes dven om det kanske inte paverkar direkt.
Information som anses vara betydande eller 1 de fall d& ingen avlosning sker, antecknas
liknande information i skeppsdagboken. Héndelser och riskobservationer, men dven
exempelvis forbéttringsforslag rapporteras in i organisationens system for avvikelser dér hela
organisationen kan ta del av den informationen eller hindelsen. Det observeras dock att
aterkoppling pa dessa observationer kan uppfattas som bristféllig och ddrmed en viss
uppgivenhet kring varfor detta utfors. Oftast dr en férja bemannad med minst en
tvdmannabesittning bestdende av en befdlhavare och en matros med maskinkunskap. Det
uppmuntras dock att matrosen dven ska bli bekvim med handhavandet av fartyget, detta for
att pa ett sékert sdtt kunna mandvrera fartyget, om befdlhavaren av ndgon orsak ej skulle
kunna mandvrera fartyget.
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4.2.2 Lastning

Vid lastning och lossning dirigeras trafiken primért via operation av “trafikljus” som finns
ombord, dessa korrelerar till numrerade vigbanor ombord. Det ska dock fortydligas att dessa
ljus endast dr vigledande och rekommendationer till trafikanter. I de fall det skulle krévas sa
gér dven besittning ner pd déck och dirigerar trafik manuellt, detta undviks i stérsta man
mdjligt, d& arbete pa dick vid last- eller lossoperation alltid innebér en extra risk for
personskada. Under lastning och lossning halls stindig kontroll pa tillgidnglig areal ombord,
for att inte Overlasta lastdidcket och behdva fa resendrer att backa tillbaka bakom den bom som
finns som sékerhet for firjeldget. Aven faktorer som bredd, lingd och vikt pa enskilda
ekipage dr viktigt att vara observant pa eftersom dessa paverkar inte bara arealen, utan
viktfaktorn kréver eventuellt ett storre anhdll frdn propellers for att hélla kvar farjan 1
farjeldget, samt det finns mekaniska lasmekanismer i rampen ombord som maéste regleras vid
tung last. Detta kan annars resultera i att rampen lases i ett “hdngande” ldge varpa skaderisk
vid av och pakorning foreligger. Samtidigt som allt detta sker, loggas dven olika typer av last
och kvantitet av dessa for statistiskt underlag for varje resa i ett separat dokument/program,
genom manuell angivelse pd en separat dator. I de fall att det ar relevant for kollegor pa andra
leder i omradet rapporteras dven trafik till dessa via VHF-Radio eller liknande, for att
underldtta logistiken och lastplanering i ytterligare ett steg, vilket i sin tur minskar risken for
trafikstockning och till synes onddiga kdbildningar.

4.2.3 Efter lastning

Efter lastning har utforts och rutiner som stdngning av bommar och sa vidare har utforts,
sakerstdlls att det dr lampligt att 1dmna farjelaget med hdnseende pa rddande trafikldge pa
sjon. Detta sker med hjélp av exempelvis Radar och AIS (Automatic Information System)
samt visuellt. Under transporten mellan férjeldgen styrs fartyget genom att den som kor
manovrerar det aktra aggregatet med hogerhanden och det forliga med vénstra handen. Detta
utgér fran att individen stdr med kroppen i samma riktning dit fartyget fardas. Vid arbete i
morker noteras att det pd samtliga besokta bryggor finns diverse 16sningar (ofta papperslappar
fasttejpade) for att reglera ljusstyrkan pd vissa system dér den inbyggda “dimfunktionen” inte
anses vara tillracklig.

4.2.4 Forslag fran deltagare efter diskussion under observationsstudie

Faktiska knappar och reglage till funktioner som utfors ofta sa detta kan ske genom att
operatdren kan mandvrera de olika reglagen och distinkt kénna skillnad pé dessa, genom
endast kinsel. Exempel pa detta kan vara olika typer av joysticks for att operera grindar och
bommar eller dylikt, operatdren vill kunna mandvrera dessa samtidigt som operatdrens blick
ar fokuserad pé dér grinden eller motsvarande faktiskt &r lokaliserad.

Simplifiera larm och kvittering av larm. Det efterfragas att utformning av larm och
varningsystem ska betdnka att operatdren ofta vill kunna tysta ett larm med enkelhet och
kunna ldsa och forstd larmen med skyndsamt.
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G4 igenom system med vetskap om att det dr en verksamhet som opererar dygnet runt, dret
runt. System ska vara anvéndarvénliga i olika siktférhallanden och anvindas i olika klimat
exempelvis maste utrustning pa bryggan kunna variera i ljusintensitet dels for morker men
dven for ljus.

4.2.5 Forslag fran deltagare efter diskussion under observationsstudie

Resultaten som framkom, dels i observationsstudien ombord pa fartygen men dven
intervjuerna, pekar at samma hall som det teoretiska ramverket men hénseende till
fordndringsarbete. likt Rousseau et al. (2018) menar att fordndringsarbete ska ta in minst tre
oberoende kéllor for att stodja varfor en forandring ska ske och hur den ska ske, s eftersoks
dven detta av samtliga deltagare i de olika datainsamlingarna. Aven initiala analyser som lyfts
enligt (Beer, 1990; 27 Kanter, 1999). anses ocksa bidra till en mer 6ppen kommunikation och
transparens inom organisationen. Denna dppenhet skapar dven engagemang och fortroende
menar Bruch & Sattelburger (2001) bidrar till en stérre chans for lyckad implementering i
fordndringsarbeten overlag. Detta framgér ocksa i datainsamlingen pa lite olika sdtt men
overlag genom en konsensus att inkludering och utbildning pa ett tidigt stadie skapar ett
dgandeskap och engagemang. Detta dr dven sant for underhéllstrategier pa de nya smarta
fartygen som framgar av det empiriska materialet s& kommer det att skickas mycket data fran
dessa fartyg som behover analyseras pa ett adekvat sitt. Som Bengtsson (2010) belyser ar det
viktigt att CBM (Condition Based Maintenance ) i samband med RCM (Reliability Centered
Maintenence) implementeras sa att hela organisationen dr involverad. Detta gar dven ihop
med de teorier som finns inom fordndringsledning
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5. Diskussion

Detta avsnitt avser att analyseras empiriska undersokningen med studiens teorier: digital
transformation, forédndring och underhéllsmodeller. Materialet bygger pa intervju och
observation som genomforts samt det insamlade litteraturen. Dérefter kategoriseras de
tematiskt utifrdn organisation, digital transformation, information och kompetensforsorjning
samt system.

5.1 Organisatorisk Digital Transformation i Sjofartsindustrin — vad innebiir det?

Den digitala innovationen har kommit sa l&ngt att idag efterfragas allt fler organisationer att
infora digitala produkter for att effektivisera sin verksamhet. Heilig et al. (2017) menar att
digitaliseringen kréver att sjofartsindustrin fordndras bortom de traditionella begransningarna
och tar till nya mojligheter for att framja produktivitet, effektivitet och héllbar logistik. Digital
transformation innebér att organisationer digitaliserar sitt arbetssétt genom att &ndra och
optimera befintliga rutiner, strukturer och processer samt strategi for att skapa sin verksamhet
kring produkterna. En utmaning som framkommer i det empiriska materialet; digitalisering
kommer att innebédra omstrukturering genom att det kommer behdva inrittas en ny avdelning
for drift och underhdll av de nya digitala fartygen. Eftersom maritima teknologier omfattar
mer dn bara automatiserad kontroll och mekaniskt arbete, de omfattar &ven méanskliga
aktiviteter som har inverkan pa operationssystem, vilket utgoér en grund for att utveckla hela
systemen menar Pan (2021). Detta visar att en tolkning av system innefattar inte bara harda
delar men dven mjuka, i den mening att ett system bestdr av delsystem som ar integrerade for
att né ett visst mal. Bourne et al. (2018) beskriver detta som system-av-systemperspektiv
eftersom de bestar av multipla och interrelaterade autonoma komplexa delsystem i diverse
teknologi, kontext, operationell utforande, geografi och konceptuellt ramverk. Vilket innebar
att de maste forankras som integrerade metasystem for att 4stadkomma 6nskvérda
prestandanivaer pd en hdgre niva for att nd sina objektiv. Vidare innebér detta att
organisationen kommer behdva arbeta mer processtyrt med hogre transparens med betoning
pa “agilitet”. For att uppna detta, visar studien att organisationen behover forbattra
kommunikationen mellan avdelningar. Den vertikala kommunikationen anger de flesta
deltagarna att de funkar bra. En majoritet av deltagarna belyser att den horisontella
kommunikationen behdver forbéttras och att i dagslédget dr enheterna mer isolerade i sin form.
Detta skapar en valdigt stor utmaning for att kunna motta, implementera och forvalta de nya
autonoma fartygen i verksamheten under sin livstid. Redseth et al. (2021) betonar detta och
menar att en av de teknologiska utmaningarna dr kommunikationen. Detta kan motas genom
att dela in fartygets operativa omréden till tre huvudgrupper:

1. Djuphav

2. Kust och hogvatten
3. Hamnverksamhet
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De skiljer sig at i tillgdngliga kommunikationssystem; graden av vervakning och kontroll
som gors 1 land, samt komplexitet i mandvrering. Detta styrker att arkitekturen for
kommunikationen kommer att se annorlunda ut dn vad det gor idag. I det empiriska arbetet
belyser flera medarbetare detta, dir de menar att kommunikationen dr en grundfaktor eftersom
det tillstdndsbaserade underhll kommer att krdva en mer ingdende kommunikation pa alla
led, dven pé ledningsniva. Bengtsson (2008) styrker detta och menar att underhall av digitala
tillgangar har ett inneboende virde for affairsverksamheter, dir de kan endast vara effektivt
nér det tas pa allvar pa ledningsniva.

Empirin visar att dagens kommunikation pé den operativa nivan av de konventionella
fartygen, ddr underhdll av fartygen sker pa individniva, det vill sdga att fel i systemen hanteras
beroende pd vem som é&r i vakt. Detta dr ndgot som uppmanas till att &ndras d& de nya fartygen
implementeras och kréver att alla led i bolaget har en gemensam tolkning av ” fel i systemet”.
Bengtsson (2008) belyser att det behdvs mer forskning inom omradet En bristande
kommunikation innebér inte att det finns ett bristande engagemang. Studien visar att samtliga
deltagare dr hogt engagerade i bolaget. Vidare upplever de samma engagemang med sina
medarbetare. Vilket dr en forutsdttning for att implementera och driva fordndring i ett digitalt
transformerande bolag.

5.2 Forandring i en rigid organisation

Trafikverkets Férjerederi dr en rigid organisation eftersom det ar en offentlig myndighet. Dér
rigiditet tar form i en centraliserad kommando och kontroll stil av ledarskap. Dér den
hierarkiska beslutsfattningen bygger pa flera lager av ’top” och “’bottom”, dar funktionella
silon arbetar operativt sjilvstindiga. En struktur som &r svart att fordndra.

Den planerade fordndringsteorin teorin, dr en teori som har tillimpats tidigare av ménga
organisationer men har ocksa fétt kritik da den betraktar férandring som en linjirbaserad
process. Detta dr nagot som har motbevisats dar manga forskare menar att delar av teorin inte
gér att tillimpa pa dagens organisationer, eftersom samtidens organisationer med nya digitala
teknologier kriver andra fordndringsagenter @n tidigare. I den empiriska studien framkommer
det att fordndring har forsokts implementeras i projektliknande form i bolaget dér vissa
projekt har lyckats men majoriteten av dem har inte lyckats, vilket forvisso har paverkat
medarbetarnas syn pa forandring organisatoriskt. Det framkommer bland respondenterna att
man &dr bade skeptiskt instélld till fordndring men att fordndring dr nddvindigt for att kunna
forvalta och underhélla de nya autonoma fartygen. Synsittet separerar det operativa fran
ledningen vilket kan bli problematiskt vid inférandet av de nya fartygen. Med anledningen att
bade leder och andra avdelningar behdver kommunicera effektivt for att forvalta fartygen pé
bista sitt. Bengtsson (2008) redogor att hog tillgdnglighet dr en nddvéndighet for effektivt
underhall, for att forebygga “breakdowns” och forkorta atgéardstiderna.

Den kontinuerliga fordndringen innebér att fordndring sker inkrementellt pa grund av externa
patryck i perioder. Weick & Quinn (1999) menar att kontinuerlig forandring sker nér
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organisationer har svért att kanalisera monster, dirmed bdr inkrementellt implementera nya
fordndringselement i verksamheten successivt. [nom sjofartsindustrin dr forédndring inte en
aktiv agent. Detta beror dels pé att lagar och regelverk paverkar forutsittningarna for att
implementera stora fordndringar, dels att medarbetarna &r oftast negativt instéllda till
fordndring. Detta kriver storre insatser fOr att organisationen ska kunna na 6nskad tillstdnd for
att kunna ta emot och forvalta de nya digitala fartygen under dess livstid. Transformella
fordndringar dr svara att uppnd men nir de vél uppnas kan organisationen dra nytta av
generiska fordelar och mdjligheter menar Sharma (2002). I studien framkommer det att
organisationen ir i en fas dér en radikal fordndring kommer ske eftersom det ska
implementeras en radikal teknologisk fordndring, dir den konventionella maskinen ersétts.
Detta ér en nédvéndighet for att sjofartsindustrin ska kunna vara en del av den
konkurrenskraftiga miljon som préglas idag av miljoméssig héllbart tinkande och reducerade
ekonomiska kostnader samt dkad sdkerhet vid minskad beséttning ombord. For organisationen
innebdr det omstrukturering pa policynivé dvs strategisk, lednings och operationell niva. P4
policynivé innebér det att omdefiniera industrin genom att skapa policy for att 16sa troga och
isolerade system, pa ledningsnivé innebér det omstrukturering for att forbereda verksamheten
for de nya mojligheterna. Pa den operationella nivin innebér det att bygga om affarsprocesser
for att linjera dem med kommande situationer. Med andra ord innebér det att uppgradera
befintliga arbetsrutiner genom att integrera nya och gamla rutiner samt stdrka relationer p
alla nivéer. Det empiriska resultatet visar att det kommer behdvas en kompetensbas med en
egen avdelning. Nagot som samtliga respondenter dr medvetna om. Kompetensen behdver
passa produkternas aktivitetssystem sa att beteenden samverkar. Detta stiller krav att
bristfélliga strukturer korrigeras for att kunna forvalta fartygen adekvat. Vidare stéller det
krav pa att organisationen har bra kunskap om de nya fartygen. Det empiriska resultatet visar
att det finns en god kunskap om fartygen fast den kunskapen behdver delas vidare pa alla
nivéer inklusive de operativa. Stewart (2012) bekréftar att kunskapsdelning ir en
nddvindighet for att kunna dra nytta av IT-produkter, eftersom Informationsteknologi kriaver
kunskapsdelning. Kunskap innebér att information skickas vidare som sedan kan ha effekt pa
att justera medarbetarnas beteende. Informationsteknologi krdver kunskapsdelning. Vidare ar
det viktigt med IT-kompetens for att kunna forvalta fartygen adekvat.

For att uppnad teknologisk intelligens behover forskning i form av R&D fortsétta drivas.
Vidare behdver organisationen ha en processdrivare i form av en processédgare for att
kommunicera information till mellan och hogsta ledning samt operativt. Detta innebér att
kommunikationen behover stérkas vertikalt som horisontellt. Det framkommer i1 empirin att
bolaget i dagsldget formellt anses drivas processbaserad men att i verklighet s& gors det inte.
Detta kan anses problematiskt d& de nya fartygen kriver att bolaget styrs som den ségs ska
goras, annars urholkas afférsprocesserna. Med en informell ndtverkande ledare som driver
processer och tar dgandeskap kan vara behjélpligt for att uppratthélla strukturen och stérka
relationer. Vidare behdver bolaget nitverka med bolag med liknande kompetenser for att
starka kompetensbasen och pé sé sitt bli mer konkurrenskraftig. Med andra ord ska den
strategiska forvaltningen bygga pé ett resursbaserat perspektiv. Studien visar dven att
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industrin behdver ha universiteten 1 sitt nitverk for att réitt kunskap och kompetens ska
produceras.

5.3 Forvaltning och underhill av de autonoma fartygen under dess livscykel

Att nya autonoma fartyg infors i verksamheten innebér nya metoder och modeller for
forvaltning och underhall. I dagsldget utfors underhall av de konventionella fartygen nir de ar
i land men kan goras dven om fartygen é&r till havs. Empirin visar att traditionellt underhall ar
véldigt personberoende och att hantering av fel i systemen é&r tidskrdvande. Vilket kan leda till
att fartygen kan behdva ldggas upp i vissa fall. Forvaltning och underhdll av autonoma
fartygssystem dr en nodvéandighet for sdker drift. Autonoma fartygssystem dr system med
formaga att utfora uppgifter utan eller lite interaktion frén en operatdr pa SCC. Detta innebér
inte att de méanskliga faktorerna ska bortses fran, utan dr vildigt aktuella. Underhall av
autonoma fartyg sker i land vilket ar 1 princip den enda skillnaden nér det géller underhéll av
traditionella fartyg. Detta innebdr i sin tur att sdkerhetsriskerna flyttar fran havet till hamnar.
Hallbara teknologier innebdr utmaningar i existerande affarstillimpningar som i stort sett har
varit beroende av fossila brianslen som olja och gas menar Munim (2019). Automatisering,
elektrifiering och tjanstefiering &r integrerade komponenter och ska behandlas pé sa vis. Nar
de nya fartygen ar implementerade kommer det att produceras tonvis med data. Empirin visar
att data som erhélls behover anvindas for att arbeta forebyggande i forvaltningen av fartygen.
Tillstdndsbaserat underhall tillsammans med RCM ger en optimerad forvaltningsstrategi.
Bengtsson (2008) dr 6verens om detta och menar att tillstindsbaserat underhall ar ett
underhéllstillvigagangssatt dér systemet bevakas genom tillstindsmonitorering. For en
fullstdndig implementation av strategin behdver organisationen fordndras genom att skapa
motivation och vilja till férdndring, vidare kravs det hogkvalitativt ledarskap.

5.4 Vad innebir foridndring och digital transformation pa Firjerederiet?

Studien visar att, for att en framgangsrik transformation ska ske &r det viktigt att fordndring
sker pa Firjerederiets alla riktningar inom organisationen. Framgangen for en digital
transformation i ett bredare sammanhang, som i fallet med hamnterminal, &r beroende av en
interorganisatorisk anpassning av digitala strategier och transformation. I sin tur kan det leda
till korsbefruktningspotentialer som till exempel konkurrensférdelar (Heilig et al, 2017). Vid
implementeringen av fartygen innebér det fordndring och digital transformation, inte bara i
Férjerederiets interna struktur, processer och aktiviteter utan i ndtverksdesignen. Det &r en
omdesign av affdrsnédtverken i form av partners och samarbeten, for att uppna transformation
pa alla nivder inom organisationen. Heilig et al. (2017) forlangning av Venkatraman (1994)
modell som visas pa figur 1, ticker alla nivaer, dér det intra- och interorganisatoriska delarna
ar Omsesidigt beroende av varandra. Vad forandring och digital transformation innebér
specifikt for organisationen Férjerederiet diskuteras nedan med hjilp av modellens olika
nivaer.

Den forsta nivdn pa modellen som innefattar intra-organisatoriskt perspektiv beskriver
lokaliserad exploitation, intern exploitation och omdesign av affarsprocesser. Den andra nivan
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diskuterar inter-organisatoriskt perspektiv med fokus pad omdesign av nétverk och

affarsmodell.

1.

Lokaliserad exploitation

Innebir for Férjerederiet, att utveckla grundlédggande IT funktioner som kan bista
verksamheten. Dessa dr dock pé en sddan grundldggande niva att forfattarna inte
fragade om dessa funktioner, men framkom &nda pé intervjuerna. Idag sker de mesta
av kommunikationen via e-post och genom en central kommunikationsport dér
kommunikationen &r vertikal.

Intern integration

Empirin visar att det inte finns en tillrdckligt teknisk integration for att kunna forvalta
och underhélla fartygen pé ett adekvat sitt. Detta kan bero pé att fartygen inte har
implementerats dn. Vidare finns det inte idag tvirfunktionella system som &r
nddvindiga for informationsutbyte for att motverka den silostruktur som &r idag.

For att affarsverksamheten och IT ska linjeras &r mognadsgraden for inforandet av de
autonoma fartygen 1ag. Det som kan behovas dr affarssystem for resursplanering och
datalager for att kunna dra nytta av informationen som genereras fran fartygen.
Studiens empiri visar, for att kunna underhélla fartygen och dra nytta av
realtidsintegration s dr det nddvandigt att data som kommer in anvénds for att
analysera fartygens prestanda mer systematiskt, dirmed underldtta upptickandet av fel
1 systemen. Detta dr en forutséttning for att RCM i1 samband med CBM
underhéllsstrategier ska kunna tillimpas adekvat.

Pa den hér nivan ar det viktigt att dven nytta f6ljs upp och mits for att se att den
digitala investeringen faktiskt ger ROI. Samt att anvéindarna av systemen har rétt
kompetens for systemen och dess underhallsstrategier.

Omdesign av afférsprocesser

Forfattarna dr 6verens om att bade empiri och teori visar att Farjerederiet behover
designa om strukturer och processer innan fartygen implementeras. For att kunna dra
nytta av integrationen. Ett affdrssystem forbattrar informationsflodet genom
organisationens alla nivder. Resultatet blir optimal stromlinjeformning, béttre och
uppdaterade processer som gar att bevaka. Inrdttandet av Datalager innebir vidare att
kompetensforsorjning och beslutsfattning blir ldttare att f6lja upp och forbéttra. Detta
Okar forutséttningen for att inkrementera mindre foréndringar kontinuerligt 6ver tid.

4. Omdesign av nitverksrelationer
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Férjerederiets interorganisatoriska affarsnétverk behover i framtiden besta av externa
organisationer for att processer ska forbéttras. Detta kan uppnés genom att elektroniskt
datautbyte (EDI) sker med externa organisationer. I detta fall kan det vara med
konsultbolag, vid utkontraktering av underhallsarbete och drift. Detta omfattar
samarbete vid planering, forvaltning samt vid projektarbeten.

Studien visar att idag finns det behov att uppdatera den befintliga kompetensen, dér
bade sjomans- och IT-kompetens dr aktuella for att kunna driva, forvalta och
underhélla fartygen. For att uppné detta behdver Férjerederiet samarbeta med
universiteten for att ratt kompetens ska produceras. Vidare ér det viktigt att
kompetensdelning genom informationsutbyten sker for att forbittra processer, expertis
och position.

Omdesign av affarsmodell

Denna niva innebar att Firjerederiet behover se 6ver och omdefiniera den befintliga
affairsmodellen samt strategi. Eftersom dessa kan ha inverkan pa afférsnitverken. Pa
denna nivd innebér det for organisationen att omstrukturera, utkontraktera och/eller
expandera tidigare afférsaktiviteter. Genom stegen av digital transformation kommer
organisationen vid mognad att utveckla viktiga formagor och strukturer for att utforska
nya strategier, produkter och tjanster som tillater dem utforska nya marknader
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6. Summering av diskussion

Studien visar att, for att organisationen ska kunna ta emot fartygen och forvalta dem pa ett
adekvat sitt med foresprakade underhéllsmodeller, behdver bolaget struktureras om for att
framja kommunikation och deltagande samt dgandeskap. Den digitala transformationen
innebdr att verksamheten digitaliseras i alla led genom att implementera
informationsteknologiska verktyg.

Transparens och kunskapsdelning &r tva viktiga faktorer som &r viktigt for att kunna forvalta
de nya fartygssystemen. Vidare dr det viktigt att verksamheten utvecklar den processbaserade
strategin genom att aktivt arbeta med det i verksamheten dagligen. Hér krdvs dven en
processdgare med en nédtverkande ledarstil som haller alla avdelningar och led ajour.

For att implementera fordndring dr det nddvandigt att smé fordndringar sker gradvis sa att
systemet inte hamnar i ett chocktillstdnd eller att de avstannar helt. Fordndring skapar alltid
motstand och detta dr ként historiskt sett i ndstan alla branscher. Att forandring ska ske kréver
det att initiativ tas, vare sig man ber0rs eller inte av forandringen som ska implementeras.
Eftersom en organisation strivar efter att nd sina mal, dér individer arbetar tillsammans for att
uppna dem. Motsténd till forédndring &r ett tecken pa missnoje, kédnsla av exkludering eller oro
av att inte f& behélla sitt jobb pa grund av det nya kompetenskravet. Detta &r ndgot som
organisationen behdver arbeta aktivt med. Investering pa personlig utveckling,
kompetensutveckling och ledarskapsutveckling kan i detta fall bidra till mer onskvirda
effekter for att kunna né onskat tillstind som fordndringsagenterna foresprékar. Trots allt dr
sjomannens kunskap en virdefull resurs for att kunna driva fartygen. Denna kunskap kan
uppgraderas eller kombineras med andra discipliner for att bevara vardefull kompetens.

Vid en radikal teknologisk fordndring dr det viktigt att rétt kompetens finns pa plats innan
fartygen kommer i driftlige. Av den anledningen har inte forskarna foresprékat planerad
fordndring eftersom den foresprakar forandring forst och direfter kompetensutveckling.
Vilket i detta fall skulle innebéra férodande konsekvenser for verksamheten. Forfattarna
foresprakar radikal fordandring med uppréttande av ny kompetensbas samt nitverkande
relationer med andra branscher och institutioner for att bli konkurrenskraftiga i stravan efter
en ledande marknadsposition.
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7. Slutsats

For att lyckas forvalta, implementera samt underhalla smarta fartyg anses det att
organisationen ska fortsitta arbeta aktivt for att:

Basera beslut pa fakta.
Jobba for att engagera alla medarbetare som berors.

Fa ledningen engagerad genom transparens samt kontinuerligt jobba for att pa ett
effektivt sitt, kunna folja upp satta mal samt dterkoppling pa redan inkomna drenden
relevanta fOr organisationen.

Stréva efter kontinuerlig forbattring samt att jobba mer processbaserat dir det ar
mojligt.

Sdkerstélla kompetensbehovet genom att utreda behov for framtiden, samt att jobba
for utbildning och kompetensutveckling inom organisationen for att kunna behalla
kompetens.

Sdkerstélla kompetensbehovet genom att utreda behov for framtiden, samt att jobba
for utbildning och kompetensutveckling inom organisationen for att kunna behalla
kompetens.

Det foreslés dven att vidare forskning krivs pé regelverk som ska vara applicerbara for dessa
nya fartyg, samt en kartliggning kring specifika kompetenser som behover sikerstillas for att
kunna sdkra den operationella driften i samrdd med utbildningscentrum och néringslivet.
Likasa foreslas vidare forskning inom anvéndandet av ”machine learning” for avgorande av
prediktivt och nddvindigt underhall.
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