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Resume

Resumé in english

In 2015 and 2016 new international requirements for ship emissions are introduced. Such
impending requirements, in conjunction with high oil prices has led to growing interest
among flag states for the development of more energy-efficient maritime transportation. An
interest that both the UN maritime authority (IMO), the national authorities as the Danish
Maritime Authority (DMA) and others, want to support by in collaboration with other
actants seeking to enable the use of, for example, advanced new lightweight materials in ship
construction. But before the potential of new lightweight materials can be fully exploited the
sector has to consider the infrastructure surrounding the materials and, the possible
desirable and undesirable properties of these materials in its new environment.

This thesis presents ways in which the actors involved, consider it possible to make the
materials implementable as: the work in progress project COMPASS by which DBI and
others are trying to simplify Rule 17 of SOLAS, and in the long run suggest a whole new
approach for safety at sea. Others are on the basis of existing regulatory codes trying to
develop new and more contemporary codes for this purpose, in addition suggesting a need
for EU-contracting rules to be reviewed. Actors whom are involved tries to build on existing
networks as well as developing new once, beside working on knowledge communication and
involvement of resourceful companies in the implementation work. Moreover, it is argued, in
different ways, for which in the maritime sector, the materials can advantageously be
implemented, and the multiple benefits expected from the use of such lightweight materials

is explained.

Keywords: Situational Analysis; sociotechnical change; social construction; technological
culture; technological frame; Composite; Fibre reinforced plastic; FRP; Fibre reinforced
polymer; Fire technology; SCOT, Situational analysis; maritime; Fire technology; SOLAS;
Disruptive technology; Eco-innovation; risk assessment; COMPASS; Rule 17; SOLAS; Eco-
Island-Ferry; FSE; Fire Safety Engineering; SPS code; SSC code; HSC code; TIME model.
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1. Indledning

I 1892 blev der skrevet en artikel i The New
York Times omkring det nye materiale jern,
et pa alle punkter overlegent materiale, og
stal som et relativt uudforsket materiale
sammenlignet med det konventionelle
skibskonstruktionsmateriale tree (se bilag
5).

Stal blev anset som det mest veerdifulde,
dernest jern og sidst trae. Jern er af
journalisten beskrevet som overlegent mht.:
»Lightness combined with strength,
durability when properly treated, ease and
cheapness of construction and repair, and
safety when properly constructed and
subdivided. «, og til slut inddrages stal i
argumentationen som »Steel is simply a
superior kind of iron, and by virtue of its
greater strength is of lighter weight«. Der
argumenteres for at jern og stal har de
kvaliteter (en hgj traek- og brudstyrke, en
ensartethed og homogenitet foruden en
elasticitet) som man gnsker hos tre. Selv
den storste omhu ved traeforarbejdningen
kan ikke fjerne svage punkter opstaet pga.
tilstedevarelsen af knaster, tveergaende
arer, skjulte fejl og o.l.

Det bliver bemerket i artiklen at jerns
og stéls elasticitet muliggor en hojere
sikkerhedsmargin hvormed man vil kunne
betro et sidant skib med en yderligere last.
Det er kun nar stal udsettes for
kompression at det er tree underlegent,
hvilket omgas ved at age pladernes tykkelse
sa de kan modsta belastningen uden at ty til

den klodsede afstivning, som ellers behgves
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ved traeekonstruktioner, og som optager
vaerdifuld plads.

Jern og stél beskrives som varende
uden henfalds-, rad- og
ormeproblematikker. Desuden anses stal
som vaerende dyrest i starten, men billigt
nar man tager i betragtning at det er
letvaegt, hurtigt at forarbejde og
vedligeholde og har en lang levetid, nar den
tid fremstilling, lagring eller veegt og levear
af skibet betragtes. Herudover anses det for
mere sikkert nar det er korrekt opbygget
med leengdegédende og tvergaende
vandtette inddelinger. Artiklen afsluttes
interessant nok siledes: »There need to be
further arguments as to the superiority of
steel from every point of view. (The New
York Times, 31. januar 1892)«. Med den
formulering gnsker jeg at henlede laeserens
opmarksomhed pa de i opgaven senere
fremforte diskussioner og argumentationer

om og for letvaegtsmaterialerne.

I 2015 og 2016 indfgres der nye og
skeerpede internationale krav til maritim
udledning af henholdsvis svovloxid (SO2),
nitrogenoxider (NOx) og drivhusgasser,
herunder kuldioxid (CO2). Sadanne
forestaende krav har i samspil med hgje
oliepriser fort til en stigende interesse hos
flagstaterne for udvikling af en mere
energieffektiv sgtransport. En interesse som
FNs maritime myndighed, den
Internationale Maritime Organisation
(IMO) og herunder de nationale
myndigheder som Sofartsstyrelsen (DMA)
mfl., gnsker at stgtte op om ved, i samspil
med medlemslandene, at sgge at muliggoere

brugen af bl.a. avancerede nye lette
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materialer i skibskonstruktioner. Sidanne
letvaegtskonstruktioner antages at kunne
optimere den, i ssmmenligning med fly- og
lastbilstransport, allerede miljovenlige
Setransport yderligere.

Men forend potentialet med de nye lette
materialer kan udnyttes fuldt ud i den
kommercielle maritime sektor ma der tages
stilling til infrastrukturen omkring
materialerne og til deres mulige onskede og
uonskede egenskaber, i disse for materialet

nye maritime omgivelser.

P& nuveaerende tidspunkt arbejdes der fra
flere sider pa at gore materialerne
implementerbare, og allerede i 2005-2008
viste >SP - Sveriges Teknologiske Institut«
med projekt >Lightweight Construction
Applications at Sea« (Lass) at der med
implementering af sddanne letvaegts- og
kompositmaterialer vil kunne opnés
substantielle gkonomiske og miljgmaessige
fordele i den kommercielle skibsfart og i
offshore sektoren. Der foregar desuden pa
nuverende tidspunkt, ifalge SP, en specifik
diskussion i IMO om og hvordan man vil
kunne konstruere store oceangdende skibe,
massegodsskibe, i lette materialer.

I Danmark arbejdes der fra flere sider
pa at gore materialerne implementerbare.
Bade sméa og mellemstore maritime
virksomheder som varfter, designere,
konsulenter og nogle fa rederier. Desuden
er pendanten til foromtalte SP i Sverige,
Dansk Brand- og Sikringsteknisk institut,
involveret. Sidstnavnte grundet dets status
som >Godkendt Teknologisk
Serviceinstitut< (GTS) hvormed det i

Danmark bl.a. star for
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brandsikkerhedsmaessige godkendelser
(varmt design) af de nye lette plastbaserede
skibskonstruktioner som modsat gengse
materialer som stal er braendbare ved
temperaturer under 400 grader. En rolle
som for DBI og SP lige nu indebeerer at
vare hvad de selv omtaler som en
»>Showstopper« for en mulig
implementering af de lette maritime
materialer pa baggrund af de aktuelle
praskriptive internationale regler. DBI har
grundet ovenstiende valgt en proaktiv
tilgang ved sammen med DTU -Byg og
Mekanik mfl. i januar 2014 at opstarte
demonstrationsprojektet >~COMposites for
PASSenger ships<« (COMPASS), hvis formal,
med udgangspunkt i en Scandlines feerge og
letvaegtskompositter i stedet for stal, er at
lette design- og godkendelsesprocessen for
kommercielle og civile fartgjer i
letvaegtskomposit for bade verfter,
leverandorer, rederier og de godkendende
myndigheder i henhold til den gaeldende
SOLAS >Regel 17 - Alternative design and
arrangements< beskrevet i IMOs
praskriptive regelsat >Safety of Life at

Sea< (SOLAS) kap. IT-2.

Regel 17 analysen er for nyligt indfert mhp.
at muliggere bevisfarelsen for sikkerheden
og brugen af alternative materialer
maritimt. Men analysen har vist sig dyr og
til tider utilgaengelig, og behovet for viden
m.m. synes aktuelt, hvilket COMPASS
projektet nu sgger at rade bod pa. Om det
arbejde bliver tilstraekkeligt til at
materialerne bliver implementerbare eller
om der skal mere til ma tiden vise. Den

maritime arena er stor og diskurserne ma

Teknoantropologi



formodes at vaere mange. Spgrgsmalet er
om der bade er en vilje og en vej, om der er
en konsensus om materialernes
implementering og midlet og malet herfor.
Potentielt vil materialerne kunne vaere
en hjelp til at gore skibsfart mere
bearedygtig ved fx at muliggere et mere
vagt-effektivt design, hvilket reducerer
brendstofforbruget og oger lastkapaciteten.
Et nyt skibsdesign vil ogsa kunne medfere
at faktorer som stabilitet og arbejdsmiljo

forbedres.

Generelt bliver der i disse ar afsat store
summer til forskning og udvikling i
vagtreducerende maritime tiltag, herunder
ma naevnes det for nyligt politisk
formulerede inspirations- og
prioriteringsgrundlag for strategiske
investeringer i innovation, INNO+, hvori
letvaegts- og kompositmaterialer benavnes
som et vigtigt omrade for innovation i
bestrabelserne pa at udvikle lgsninger, som
beskrevet i INNO+ kataloget: »INNO+:
demonstrerer at det er muligt frem mod
2020 for fremtidens skibe at realisere en
rakke mal vedrgrende klima- og
miljgpéavirkning.«. (INNO+ 2014). Mal som
i forhold til 2008 niveau indebaerer en
mindstereduktion pa:

e 50 % CO2

e 80 % SO2 og NOx

Som det ser ud lige nu seger DBI og andre
interessenter at skabe et samarbejde pa
tveers af institutioner, nationalt og
internationalt, hvorom visionen er at der
mht. innovation inden for de nye lette

materialer opstar et decideret netveerk ml.
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universiteterne, regeringen, industrien og
klasseselskaberne.

Et implementeringsarbejde og en
stillingstagen omkring et nyt materiale som
er meget lig det arbejde og den diskussion
der fandt sted, da tilhengerne af det i 1892
nye materiale stal sggte at fa gjort
selvsamme implementerbart i den maritime

sektor.

Med udgangspunkt i Dansk Brand- og
Sikringsteknisk Instituts (DBI) udtrykte
udfordringer inden for implementering af
nye innovative materialer - hvor iser
brandegenskaberne er vesentlige for DBIs
opgavelgsning - vil problematikken blive
anskuet i et bredere perspektiv, eftersom
implementeringsproblematikken er aktuel
for en reekke interessenter i den maritime
sektor (Det Bl Danmark).
Interessenternes udgangspunkt for
arbejdet med teknologien og dens
implementering varierer. DBI mfl. arbejder
for vidensudvikling og netveerksdannelse
mhp. pa tilsikring af et harmonisk samspil i
bestraebelserne pa en
implementeringstilgang, der favner de

enkeltes prioriteringer.
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1.1 Problemformulering

Hvordan manifesteres den sociale
konstituering af letvaegts- og
kompositteknologi samt igangvaerende
arbejde med en implementeringsstrategi

herfor i den maritime sektor?

Med udgangspunkt i ovenstaende vil
det vaere relevant at undersgge hvordan de i
specialet identificerede helhedsdele, som vil
vise sig at udgere den nuvaerende teknologi
og implementeringsstrategi, kan forventes
at danne grundlag for fortsat arbejde hen

imod en implementering (‘Next Practice’)

En social konstituering kan som i teorien
»Social Construction of

Technology< (SCOT), hvori greenserne
imellem >det sociale< og det »teknologiske«
anses som opbladte, forstas séledes at >det
sociale« former >det teknologiske< og
omvendt i en form for feedbackslgijfe.
Begrebet teknologi vil i opgaven vaere
forstdet som konstitueret ud fra SCOTs

begreb >Teknologisk rammec« se afsnit 2.1.1.

Indledende overvejelser. Det er min
forelobige overbevisning at de maritime
interessenter vil have forskelligartede
udgangspunkter for arbejdet med
teknologien og dens implementering,
hvilket vil veere af betydning for hvilken
strategi(er) (tiltag/means) de ser som
mulige.

Men ogsé at deres mulige slutmal

(Endpoints) for en sadan
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implementeringsstrategi kan forventes at
afspejle selvsamme variation i interesser.

I bekraeftende fald forestiller jeg mig at
man pa vej mod implementering af
letvaegts- og kompositmateriale i den
maritime sektor, med fordel vil kunne
fokusere pa at samordne for at opna
udvikling. At fremme netvaerksskabelse og
samarbejde internt og pa tvaers af sektorer
og landegranser. Et eks. herpa kunne vare
et teettere nordisk samarbejde ml. bl.a. DBI
og SP, som bade kunne formodes at vaere
befordrende for fortsat
materialeinnovation, og veare
markedsandelspavirkende over for
producenter at konventionelle materialer.

Det ma formodes at man ved
manglende samordning (herunder ogsa
med de penge- og lobbyisme-starke
rederier) kan risikere en ungdvendig
udsettelse af den fra bl.a. politisk hold
gnskede implementering af letvaegts- og

kompositmaterialer maritimt.
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5 Indledning

. . Her praesenteres modellen med
1.2 Laesevejledning

indholdsforklaringer:
Udover at indeholde kap. som >Relateret
arbejde<, >Teori og metodes, et Projektmap
og et Social World/Arenas map, vil TIME model
specialets analytiske hovedkapitelervere |
opdelt i fire efterfulgt af en konklusion og
en perspektivering. De fire analytiske Technology ?

kapitler:

=

Technology

2. Implementation

3. Means og

4. Endpoints

Kapiteloverskrifter som tilsammen udger
TIME-modellen (figur 0), en model som jeg
har udviklet under arbejdet med forste
analyse af de i feltet indhentede data.
Modellen har fungeret som et praktisk og
forstaelsesmeessigt skelet i den videre
analyseproces af teknologiens sociale
konstitution maritimt.

Ud over de i modellen fremkomne
hoveddele, kan navnet TIME anses som et
symbol pa den tid der er ngdvendig for en
teknologi stabiliseres og hermed antager en
brugbar form i den givne
samfundskontekst, for innovative krafter

igen goar teknologien ustabil for en stund.

Nia Hajby Petersen

Hvad er den egentlige teknologi der er til
debat, nar den anskues som en social

konstituering?

Implementation?

Hvad er holdningerne til en
implementering af teknologien og hvor bar

en sddan evt. finde sted?

Hyvilke tilgange foreslas og anvendes i det
igangvarende arbejde med en

implementeringsstrategi?

Endpoints?

Hyvilke vaerdimal forefindes som argument

for implementering af teknologien?

Fig. (0) TIME model.

Teknoantropologi



1.3 Relateret arbejde

Ildsjele, og forskere fra universiteter og
udviklingsafdelinger har allerede arbejdet
pa eller skrevet om at gore letveegts- og
kompositmaterialer implementerbare
maritimt.

Til forskel fra indevaerende speciale kan
andres arbejder karakteriseres som enten
teoretiske udviklingsprojekter med
udgangstagen i en eksisterende
konventionel faerge/platform, med det
formal at pavise materialernes fordelagtige
maritime egenskaber, og som et forseg pa at
overbevise skeptikere eller blot skabe bedre
viden om selvsamme materialer, eller som
artikler og projekter der omhandler en
handtering af letveegtmaterialers
brandsikkerhedsmassige egenskaber, enten
ved forseg pa at udvikle en risikobaseret
brandsikkerhedsvurdering eller ved brug af

nanoteknologi for handtering af samme.

De teoretiske projekter. I
udvilkingsprojektet >Oko-O-faergen« af
Niels Kyen Hjornet (NH), Jens Otto
Serensen (JS) og Mats Hjortsberg (MH),
konstrueres en carbonfiberfaerge og der
udferes en komplet LCA og Regel 17 analyse
(med et 4xOK sikkerhedsresultat) af
selvsamme faerge. Rapporten herom
krediteres til (Schmidt J H and Watson J
(2013)), Et andet tiltag er Tommy
Hertzbergs (TH) arbejde med det respektive
Lass projekt (2009) hos SP som bestar af
flere mindre teoretiske projekter, men hvor
offshore sektoren tillige blev inddraget til
LCA og LCC analyser. Projekttyper som har
dannet grundlag for yderligere projekter og
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samarbejder som Hertzbergs E-Lass (et
europaisk netvark for lette applikationer til
s@s), se bilag 8 og reference (E-Lass 2014)
hvis formal er at fremme brugen af
letveegtsmaterialer og -design i den
maritime industri, og
Neassundfaergeprojektet, baseret pa Qko-0-
faergen som nu, hvis muligt, bliver
transformeret til en ny Thyborgn-Agger
feerge.

Der findes et AAU-kandidatspeciale af
Niels Holm @rnstrup (2012) omhandlende
selvsamme @ko-O-faerge og tre mulige
mader hvorpa de danske kommuner kan
benytte sig af gronne forretningsmodeller
til at realisere visionen om nye
letvaegtsfaerger.

Fra samme universitet og med
ovennavntes specialevejleder Henrik
Riisgaard som medforfatter har Mette
Mosgaard, Seren Kerndrup udferdiget et
endnu ikke udgivet kap. om hvordan en
radikalt ny teknologi (i dette tilfaelde Gko-
@-projektet) kan udvikles ved et skift fra
staldesign til lettere alternativer. Deres
undersggelser viser at sdkaldt >Eco-
innovation<, som reprasenteret ved
udviklingen af @ko-@-feergen, indebarer en
brug af bade praksis og eksisterende viden
pa tvaers af faggreenser, hvormed netvark
og samarbejde bliver nggleelementer i
skabelsen og implementeringen af
miljovenlige maritime lgsninger. De har
identificeret tre principper som udger
teknologiinnovationen: (1) at benytte
letvaegtsteknologi fra kapsejlads (2) at
undga unedvendigt udstyr om bord (3) at

anvende en modulaer tilgang til design
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Undersggelsen tydeliggjorde en fordel ved
at udviklerne kunne ignorere de
konventionelle metoder fra stalsektoren,
hvilket tillod dem at udvikle en decideret
»disruptive technology« (en letvaegtsferge)
som formodedes at kunne udfordre og
endre den made hvorpa feerger produceres
idag.

Et andet teoretisk projekt af Anders
Krag og Jesper Grundvig Trolle (2012)
omhandler Danmarks sméfaerger; heri
foreslas at der udvikles en falles
feergestandard som en mulig vej ad hvilken
der kan skabes gkonomisk rdderum for
gron innovation, et tiltag som ogsa omtales

af aktorer i indeveerende kandidatspeciale.

De brandsikkerhedsmassige
aspekter. Blandt de mange EU-projekter
vedrgrende maritim brandsikkerhed og
innovation har Kostas J. Spyrou et al. i et
delprojekt under FIREPROOF undersagt og
skitseret en ny made hvorpa man kan lave
en risikobaseret brandsikkerhedsvurdering
af et konventionelt passagerskib. Alt
athaengigt af brandscenarie og tidspunkt pa
dagen opnas der nul dedsfald i henholdsvis
91% 0g 95% (for henholdsvis tveer- og
langsgaende vindretning) af tilfeeldene.
Hvorefter Spyrou et al. foreslar at IMO
tager stilling til hvilken teerskelvaerdi der
ber reprasentere et gnsket nodvendigt
sikkerhedsniveau.

Franz Evegren har i 2010 undersogt
brandsikkerheden for en komposit
superstructure i Fibre Reinforced Plastic
(FRP) pa et passagerskib, ud fra de
eksisterende implicitte
brandsikkerhedskrav i SOLAS. Han har for
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at kunne konkludere noget udfert
kvalitative undersogelser af
brandsikkerhedsbestemmelserne, herunder
brandsikringens mal og funktionelle krav,
brandsikkerhedens delelementer og disses
struktur, brandsikkerhedsegenskaberne og
brandudviklingen. Samlet viste
undersggelserne en mulig forbedring af
»containment of fire< og
evakueringsforholdene inden for de faorste
60 minutter, derefter kan der imidlertid
opsta negative virkninger sdsom en gget
rogudvikling. I gvrigt er det i henhold til
SOLAS regelsattet ikke tilladt pa
nuvarende tidspunkt at anvende
braendbare overflader yderst, hvilket stiller

krav til yderligere designovervejelser.

Andre konstruktionsmzssige
forhold. Der udkommer jevnligt artikler
omhandlende letvaegtsmaterialers
konstruktionsmeessige forhold. Et lille, men
alsidigt, udvalg preesenteres her: metoder til
kvalitetskontrol i komposittens levetid
»>Optical Fibre Sensor (OFS)-based
monitoring« (Marin, Emmanuel og
Ouerdane, Youcef 2014), om nano-
modifikation af fibrene for
styrkeoptimering af FRP lamina (Rajanish,
M et al. 2014) og om hvordan man kan
beregne styrken af en sammenfgjning af en
kompositstruktur til et stalskrog, hvilket er
en tiltagende bestanddel af maritim
skibsdesign (Xiao Wen Li et al., 2014)
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2. Teori og

metode

I det folgende praesenteres de to teorier og
deri indeholdte begreber som anses for
anvendelige for belysningen af den
indeveerende teknologiske
situationsundersggelse. Begreberne vil blive
defineret og relateret til den sammenhaeng
hvori de senere settes i spil. Desuden
argumenteres for, og begrundes teoriens
relevans. Dernaest vil
undersggelsesmetoden, udviklingen af og

erfaringerne med denne blive gennemgéet.

Nedenfor to teorier er blevet en del af det
interdisciplinare forskningsfelt STS
(Science and Technology Studies (eller
Society)) som byder pé en stor diversitet i
arbejder med forstaelsen af den
kompleksitet der synliggares ved studier af
samspillet mellem videnskab, teknologi og

samfund.

Den forste teori Social construction of
technology (SCOT) er af
socialkonstruktivistisk karakter og
inddrages som et forsgg pa at vise
betydningen af den dynamiske
feedbackmekanisme (interaktion) som en
teknologi indgar i med den
omkringliggende infrastruktur, for en
implementering af selvsamme teknologi.
Den anden teori Situational Analysis

(SA), en grounded theory, anskues inden
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for STS som en form for symbolsk
interaktionisme og er her valgt pa baggrund
af dens visuelle, systematiske og stringente
tilgang der muligger en illustrativ forstaelse
af teknologitilblivelsen samt det
igangvaerende arbejde med en
implementeringsstrategi herfor i den
sociale sammenheng. Som metode tilbyder
teorien en tretrinsraket,
kortleegningsmetoder, hvoraf jeg anvender
de forste to som indebaerer en undersggelse
af relationerne aktgrerne imellem:

(1) Situationsbestemte kort og

(2) Sociale verdener / arena kort

Med SA formoder jeg at kunne svare pa
sporgsmal omkring teknologien som
sociolog og journalist Robert E. Park (1952)
kaldte for »the big picture« eller >the big
news< som: Hvor i verden foregar dette
projekt?; hvorfor er det vigtigt?; og hvad
foregar der i situationen? (Clarke,
2005:85). Til SA hgrer en beskrivelse af
metodiske aspekter der fordres heraf, og
kvalificerer en sddan, metoder hvoraf et

udvalg bliver anvendt i specialet.

Herunder prasenteres den forstnaevnte
teori SCOTS’ tilblivelse foruden anvendte
begreber, som senere benyttes til at forklare
analysens resultater:
« Relevant Social Group
« Multidirectional
o Interpretative Flexibility
« Stabilization
« Closure
A. rhetorical closure
B. closure by redefinition

« Technological Frame
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2.1 The Sociology of
Technology

P& basis af et samarbejde ml.
videnskabssociologen Trevor Pinch og
professor Wiebe E. Bijker i 1980’erne
opstod teorien >Social Construction of
Technology< (SCOT) som viste at studier af
teknologi og videnskab kan henferes under

samme begrebsmaessige ramme.

I modsaetning til datidens
teknologideterminisme argumenterer
SCOT-teorien for en udviskning af
granserne og for gensidig pavirkning ml.
‘det teknologiske’ og ‘det sociale’ (Casper B.
Jensen et al. 2007:45).

Med SCOT teorien som valgt
forstéelsesmodel vises at en teknologi, ma
anses som (multidirektionel) dvs. at flere
indbyrdes konkurrerende udgaver af en
teknologi under specifikke
samfundsmaessige omstendigheder
resulterer i at én bestemt konstellation af
teknologien konstitueres.

I et >SCOT« perspektiv bedemmes
teknologiens aktuelle succes/fiasko i
relation til den sociohistoriske kontekst: en
teknologi der ikke >passer ind« i konteksten
og dermed fremstar som en fiasko, kan
sagtens have varet eller blive yderst

succesfuld.

I indeveerende specialeundersogelse vil
teknologien i sin nuvaerende form blive
undersggt for ovennaevnte

multidirektionelle karakter og for hvorledes
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det star til med den undersggte teknologis

succes i den givne maritime kontekst.

Relevante sociale grupper,
fortolkningsfleksibilitet og lukning.
Antagelsen om at teknologi udvikles
afhaengigt af samfund og sociale relationer
uddybes ved forholdet: »[...]at en teknologi
kun er, hvad den er, i forhold til en bestemt
gruppe mennesker« (Casper B. Jensen et al.
2007:46), introduceret ved begrebet
relevant social gruppe (relevant social
group) hvilket tydeliggor det
socialkonstruktivistiske i SCOT-tilgangen.
De sociale grupperinger kan tilleegge en og
samme teknologi forskellig betydning,
udover at de pavirker dennes fysiske
udformning. Dette kaldes
fortolkningsfleksibilitet (interpretative
flexibility) og understreger at en hvilken
som helst aktuel teknologi pa et tidspunkt
har veeret genstand for kontroverser sociale
grupper imellem. Sddanne kontroverser vil
givetvis aftage over tid og teknologien
dermed stabiliseres mht. betydning og
udformning. Denne udvikling betegnes
stabilisering (stabilization), og endelig
lukning (closure) og blev i 1984 formuleret
som folger (genoptrykt i 2012):

»Closure in technology involves the
stabilization of an artifact and the
»disappearance« of problems. To close a
technological >controversy« one need not
solve the problems in the common sense of
that word. The key point is whether the
relevant social groups see the problem as
being solved.« (Pinch & Bijker 2012:37)
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Ved at anvende begreberne relevant social
gruppe, stabilisering og lukning soger jeg at
identificere hvilke grupper der finder
maritime letvaegts- og kompositmaterialer
(artefaktet) relevant, efterfulgt af en
undersggelse af den proces, hvorigennem
relevante sociale grupper konstituerer den
aktuelle identitet af maritime letveegts- og

kompositmaterialer.

To typer lukningsstrategier. Aktorer
kan i deres bestrabelser pa at lukke en
kontrovers anvende strategien retorisk
lukning (rhetorical closure), som indebaerer
at en aktergruppe forseger at overbevise en
modpart om, at en given teknologi er
uproblematisk, eller ved at redefinere det
aktuelle problem (closure by redefinition of
problem) ved at en teknologi viser sig at
kunne lgse en helt anden problematik.
Pinch og Bijker berettede om det luftfyldte
cykeldaek, der oprindeligt skulle lose lase
vibrationsproblematikken, men endte med
at veere svaret pa hgjere fart. Hvilke typer
lukningsstrategier der er i spil i tilfaeldet
med den maritime letveegts- og

kompositteknologi vil jeg soge at afdaekke.

Teknologiske rammer danner teorien
og teknologien. 1997 tilfgjede Bijker et
uddybende teknologisk begreb,
teknologiske rammer (technological
frames), som transformerer SCOT-
begreberne sociale grupper,
fortolkningsfleksibilitet og stabilisering/
lukning til en decideret teori om udvikling
af teknologi: » En teknologisk ramme
omfatter alle de elementer, som influerer pa

interaktionen inden for en relevant social
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gruppe og leder til tilskrivningen af mening
til tekniske artefakter - og saledes til
konstituering af teknologi« (Bijker,
1997:123, ref. i Casper B. Jensen et al.
2007:48)

Saledes indeholder en teknologisk ramme
de ressourcer som grupper af individer
anvender i konstruktionen af teknologien:
problemlgsningsstrategier, testprocedurer,
prototyper etc.

Indholdet af elementer i en teknologisk
ramme vaegtes forskelligt af de aktuelle
grupper, men begrebet muliggor
systematiske og ngje overvejelser omkring
hvorfor akterer i denne undersogelse
handler som de gor, hvorved der kan
fokuseres pa gruppernes opfattelse af om
den givne teknologi virker.

Ifalge SCOT vil det ved en gruppes
begyndende interageren med og omkring en
ny teknologi kunne registreres at gruppen
benytte sig af eksisterende rammer, men
ogsa at interaktionen ligeledes kan medfare

etablering af nye rammer.

Graden af inklusion i en teknologisk
ramme er betydende for adfaerd. En
akters inklusion i en teknologisk ramme
afspejles af i hvor hgj grad denne person
har taget de antagelser, begreber, metoder
etc., som findes i denne ramme, til sig. En
lasere tilknytning kan, ifelge Bijker,
indikere at personen ikke foler sig bundet af
rammen og kan derved veere i stand til at
etablere nye lgsningsforslag, men det kan
ogsa indikere manglende kompetence.
(Bijker, 1997, ref. i Casper B. Jensen et al.
2007:50).
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Det er forventet at indeveaerende
undersggelse vil fore til identifikation af
multiple inklusionsformer og at disse helt
eller delvist kan veere med til at forklare
teknologiens fortolkningsmeessige tilstand
som rent metodisk beskrives i afsnittet

nedenfor.

Det forste trin. At demonstrere en
metodisk fortolkningsfleksibilitet, altsa at
teknologiske artefakter er kulturelt
konstrueret og fortolket, ved at identificere
og beskrive relevante sociale grupper og
ikke mindst de problemer som gruppen
knytter til teknologien.

Identifikationen kan gores ved metoden
at (rulle en snebold) (Bijker 1997: 46)
hvilket bestar i at udvelge og interviewe fa
informanter som med sikkerhed anses for
relevante for underseggelsen og udnytte
disses kendskab til andre relevante aktorer.
Listen af navne vil akkumulere, som en
snebold i bevaegelse, indtil
meetningspunktet.

Man kan desuden som i nerverende
undersggelse udnytte egne relevante
erfaringer.

Andet trin bestar i en redegorelse for,
hvorvidt teknologien stabiliseres, en
kortleegning af mekanismer som potentielt
kan lukke debatten hos én eller flere
grupper og en afdeekning af hvilke strategier
aktgrerne benytter sig af for at lukke en
kontrovers om hvordan en teknologi ber
konstrueres.

Tredje og sidste trin bestari at
»relatere et teknologisk artefakts indhold til
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det starre socio-politiske miljg« (Pinch og
Bijker, 1984: 428, ref. i Casper B. Jensen et
al. 2007:51)

Alle tre trin i SCOT teorien vil blive
understgttet af den visuelt sterke teori

Situational Analysis uddybet under.

2.2 Situational Analysis
(SA)
Med tilblivelsen af Situational Analysis i
2005 havde Adele E. Clarke, som Pinch og
Bijker, et onske om at bygge bro mellem
discipliner, mellem undersogelsesformer
indenfor samfundsvidenskab, humaniora
og faglige praksis (Clarke, 2005:83).
Rent metodisk sggte hun at kunne behandle
og belyse de komplekse situationer som
udgor livets grundlag, i stedet for at sigte
pa at forenkle, som hun mener hidtil har
vaeret tilfaeldet inden for postmodernisme
(Clarke, 2005:xxix).
Hun sa behovet for en metode der tillader
analytikeren at belyse hidtil illegitime,
marginaliserede perspektiver og
undertvungen viden om det sociale liv
foruden at formidle sidanne heterogene,
komplicerede og ustabile situationer.
Resultatet var en metode rettet mod
objektet: kulturgoder, teknologier, media -
alle ikkemenneskelige (nonhuman),
animerede (animate) og livlase (inanimate)
ting som beskrevet af blandt andet Latour
(1987). (Clarke, 2005:xxiX-XXX).

Adele E. Clarke satter saledes fokus pa
diskurserne og objekterne, modsat
socialkonstruktivisterne Pinch og Bijker,

hvis fokus er pa teknologi som en social
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konstruktion, hvorimod hun ser
teknologien som en del eksisterende pa lige
fod med subjektet i situationen (The

Situation of action)
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Fig. (1) Clarks Situation of Action.

SA: postmodernistisk grounded
theory. Situational Analysis er en
>udbygget« grounded theory som ud over at
studere handling ogsi omfatter analyse af
den fulde situation, herunder diskurser. Det
sandsynliggeres at grounded theory
transformeres til ‘grounded theorizing’
hvormed postmodernistisk tankegang
integreres heri med antagelser som:
- ustabile situationer
« porgse grenser for sociale verdener og
arenaer
. gensidigt konstituerende sociale
verdener i arenaer
. forhandlinger anskuet som centrale
sociale processer signalerende
fleksibilitet og plasticitet i situatione
(Clarke 2005:73)
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Clarks metode indebarer en kontinuerlig

konstruktion af specielle kort over

fremkomne data i den undersggte situation.

 Situationsbestemte kort som
strategier for at artikulere elementer i
situationen og undersgge relationerne
dem imellem

e Sociale verdener / arena kort som
kort over kollektive forpligtelser,
relationer og steder for handling
(Clarke 2005:86)

Teorien tilbyder derved en visuel
undersggelsemetode af relationerne
aktererne imellem, som sammen med >the
big picture« fremseetter spergsmalene:
Hvem og hvad er der i situationen?; hvilke
diskursive konstruktioner og feenomener
cirkulerer omkring teknologien? og hvilke
politiske, regulatoriske og gkonomiske
betingelser pavirker situationen omkring og
med teknologien? Svarene hjalper
forskeren med at teenke systematisk
gennem bade design af forskning og
frembringelse og héndtering af data.
Saledes sattes teknologien derved ogsa,
med SCOT terminologi, i en storre socio-

politisk kontekst.

Clarke gor sig overvejelser om den rolle
forskeren kan antage i selve processen:
»Researchers should use their own
experience of doing the research as a data
for making these maps« (research
instrument = you) (Clarke 2005:85), da vi
fra det tidspunkt, hvor vi pdbegynder
arbejdet med et muligt forskningsemne,
bemerker og lagrer oplysninger, indtryk,

billeder, emneomrader og
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problemstillinger, hvilket beskrives som
som et intellektuelt tapet (Clarke, 2005:85).
Sadanne oplysninger og antagelser er hvad
situationsanalysen kan hjalpe med at fa
registreret og, hvis relevant, visualiseret i de

endelige kortillustrationer.

Bemaerk nye ting, og steder med
stilhed’. I en afdekning af et emne anser
Clarke det for vigtigt at man som forsker i
feltet registrerer omrader med
utilstraekkelige data, huller i tapetet, der
skal vies sarlig analytisk opmaerksomhed
nu eller senere i forlgbet.. Det samme
gaelder for situationer hvor forskeren har
en formodning om en uartikuleret
tilstedevarelse i sine data: »What
thousand-pound gorillas do we think are
sitting around in our situations of concern
that nobody has bothered to mention yet?
Why not?« (Clarke 2005:85).

I specialet formodes en af disse gorillaer
at veere selve spgrgsmalet om hvorvidt
letvaegts- og kompositmaterialer
overhovedet vil kunne implementeres
maritimt i det enskede omfang. En
diskussion som nogle af aktererne lige sa
stille har taget hul pa flere ar efter de forste
politiske udmeldinger om FRP som
>lasningen< pa de maritime energipolitiske

problematikker.

Feltadgang. Clarke gor sig overvejelser om
hvem og hvad der muligger, hindrer eller
besverligger adgang til forskningsfeltet og
anbefaler at man som forsker finder frem til
hvilke (non)humane ting der anses for
vaesentlige, og for hvem eller hvad det er

altafgerende. »It can be most interesting to
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see what is taken for granted!« (Clarke
2005:88). Dette kan siledes vaere
udslagsgivende for adgang. Fx har DBI mfl.
udpeget tilgaengeligheden af det maritime
preaeskriptive regelset, foruden
materialernes brandmaessige risikoprofil og
héndtering af samme, som afggrende for
lette materialers implementering. Et fokus,
som for undertegnede har fungeret som
hovedngglen til undersagelsesfeltet, samt
skabt basis for yderligere undersogelse af
feltets alsidighed inden for det afgraensede
emnefelt hvori debatten foregar.

Jeg har i undersogelsesfeltet, som
anbefalet af Clarke, spurgt ind til »What
ideas, concepts, discourses, symbols, sites
of debate, and cultural ‘stuff may ‘matter’
in this world?« (Clarke 2005:88). Samtidigt
har jeg segt at bibeholde en vis uorden i
datamaterialet over tid, hvilket kan vaere
udfordrende, da brugen af vaerktgjet SA kan
medfere en for tidlig orden og >lukning« af
datamaterialet, en kendt risiko med
grounded theory.

Det kan vaere analytisk fordelagtigt
lejlighedsvis at vende tilbage med
tilfojelser, rettelser og at slette og
omarrangere i kortene. Sidan
sandsynliggores lobende et analytisk fokus
pa det store billede frem for at man som
forsker bliver fanget i en lille delhistorie.
(Clarke, 2005:95-96).

Relationerne mellem de forskellige
elementer er neglen til at forsta

forskningsfeltet. Spergsmal om hvilke ideer,
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koncepter, diskurser, symboler, steder for
debat og kulturelle 'ting' der er af betydning
for denne verden bgr stilles (Clarke
2005:88). Hvordan diskuterer aktererne et
feenomen, @ndringer etc.? Sidanne
sporgsmal kan med fordel stilles i
slutningen af et interview for dermed at give
informanten tid til selv at bringe
feenomenet &ndringerne pa banen. I
tilfaelde hvor informanten selv bringer et
specifikt emne op, da vil dette i sig selv
bekrefte vaerdien af yderligere forfolgelse af
emnet (Clarke 2005:104).

Rent praktisk leegger situationsanalyse
op til at man ud fra et situationskort tager
hvert element efter tur, teenker over og
beskriver det og relationen til de gvrige pa
kortet.

Denne type kort viser kollektive
forpligtelser, relationer og steder for
handling, det at >ggre ting sammenc.
»Social worlds are defined as >universes of
discourse« (Strauss 1978)« (Clarke
2005:109), og sociale verdener beskrives
som et meso-niveau hvor enkeltpersoner
bliver sociale vaesener gennem deres
engagement og handlinger i verdener som
anses for meningsfulde af aktgrerne selv,
samtidigt med at deres handlinger skabes
og bliver skabt gennem diskurser. At
illustrere disse kort hjalper med at se
individuel og kollektiv social handling via
sanselig erfaring (empirisk), hvorved
sociale verdener, arenaer, praksisser,

sociale formationer, og de diskurser, der
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produceres og cirkulerer i dem, bliver

lettere at anskue.

Porgs afgraensning. For at kunne arbejde
analytisk med sociale verdener/arenaer
taler Clarke om at sddanne vanligt
eksisterer med porgse granser. Porgsiteten
medforer at en analyse af verdener/arenaer
fremstar som fleksibel, plastisk og med
kapacitet til at tage forandringer og
multiple perspektiver i betragtning.

Safremt en empirisk undersggelse viser
tegn pa rigide verdensafgransninger er det
vaerd at undersgge naermere samt sgge at
precisere inter- og intraforskellighederne.
(Clarke:111).

En central del af situationsanalysen af
ovennavnte verdener og arenaer er at
afslgre visse bredere betingelser,
begransninger, muligheder og ressourcer
(Clarke 2005:119), hvilket i indevaerende
speciale har udgjort en integreret del af den
anvendte spgrgeguides foci, til brug for de
semistrukturerede interviewsessioner i

dataindsamlingen.

2.3 Metode

I det folgende beskrives og diskuterers de i
projektet anvendte fremgangsmader som er
valgt for at na frem til konklusionen, valg og
overvejelser herom som samtidigt er blevet
gjort i et forseg pa at opna videnskabelighed
i undersegelsen, herunder validitet og

reliabilitet.
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Det overordnede forskningsdesign, og
herunder de specifikke metoder, er blevet til
tidligt i projektet, men ligeledes lobende
revurderet ud fra de gjorte felterfaringer og

ved kontinuerlig laesning af udvalgt teori.

Specialet blev planlagt som et 60 ECTS
vark da feltet blev formodet bedst afdaekke
ved brug af kvalitative interviews,
kvalitative feltobservationer og anden
kvalitativ dataindsamling, der alle er

tidsmeessigt resourcekraevende metoder.

Forskningsdesignet blev af typen
casestudie hvilket er kendetegnet ved at
forskeren med kvalitative metoder
undersgger hele spektret af et faenomen
inden for et afgraenset undersogelsesfelt.
Typisk settes fokus pa sa mange aktorer
som muligt inden for undersogelsesfeltet, et
felt hvilket reelt viste sig at veere multisitet
og heterogent af karakter. Et heterogent felt
af interessenter som serviceinstitutter,
rederier, varfter, politikere, regulativer,
designere, underleveranderer mfl.. som alle
udevede bevidst eller ubevidst indflydelse
pa teknologiens umiddelbare konstellation.
For s vidt muligt at kunne identificere
disse relevante aktgrer inden for
undersogelsesfeltet, blev det besluttet rent
antropologisk metodeteknisk at antage en
>follow the thing« tilgang inspireret af
Annemarie Mols teori om >Multiplicity«
hvor mangfoldigheden af den undersogte
virkelighed-i-praksis afdaekkes (Mol 2002).
Udgangspunktet for opstart af
undersggelsen blev DBIs’konstellation af

teknologien, hvortil der hurtigt blev fajet
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yderligere forgreninger og helt nye

konstellationer.

For at kunne besvare
forskningsspergsmalet er der i specialet
blev trukket pa data genereret pa
heterogene mader som: generelle
feltobservationer pa DBI, ved formelle og
uformelle mogder, workshop, kurser og
anden indsamling af centrale aktgrer, som
at rulle en snebold, fra semistrukturerede
interviews og organisatoriske dokumenter
foruden sekundere data, herunder den
historiske artikel fra The New York Times,
og historisk og nutidige forskning om
emnet, diskurser etc.

I feltet var det af betydning hvorvidt det
var muligt at fa skabt kontakt til de
maritime institutioner og organisationer
samt organiserede eller uorganiserede
grupper af individer, for hvem teknologien
havde betydning og som i
forskningsforlgbet viste sig at tilleegge en og
samme teknologi forskellig betydning,
udover at de selv pavirker dennes fysiske
udformning.

DBI havde, qua henvendelsen, om
teknologien til mig som teknoantropologisk
specialestuderende, allerede vist sin
interesse for emnet som helhed.

Som godkendt teknologisk
serviceinstitut (GTS) inden for brand og
sikkerhed gjorde de det klar hvilket fokus
de havde og dermed hvilke umiddelbare
udfordringer de som institution gnskede at
lose mht. teknologien. Initialt blev
udgangspunktet for dette speciale altsa at

forsta hvilken betydning institutionen DBI
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tilleegger teknologien for dernaest, og
desuden ogsa sidelgbende med, med afsaet i
DBI og deres aktiviteter, at identificere og fa
skabt kontakt til de gvrige aktorer,
beskriver dem, og ikke mindst de problemer
som gruppen/aktererne knytter til

teknologien.

Fokus udvides: flere mulige
showstoppere. Tidligt i forlebet tog
ovennavnte fokus en drejning mod at
identificere visse bredere betingelser -
begransninger, muligheder og ressourcer -
der uidentificeret meget vel ellers kunne
komme til at fungere som en hindring for
materialernes implementerbarhed og
mulige implementering i >Det Bla
Danmarks«.

Jeg sogte fortsat efter holdninger/
udtalelser/passager der kunne afggre i
hvilken retning arbejdet med fordel kan
rettes, for at se om der var basis for
konsensus og derved at en form for closure
kunne opnas.

Sadan var og er det min forventning at
jeg som teknoantropolog kan forsta og
formidle arbejdet med den udfordring der
er opstdet i kelvandet pa bl.a. det politiske
krav om at energi- og miljgoptimere ‘Det
Bla Danmark’.

Argumentet for fokusskiftet kan findes i
mine indledende felterfaringer hvor jeg hos
de forst identificerede aktorer oplevede en
anderledes tilgang til, forstédelse for og
héandtering af DBI’s version af letvaegts- og

kompositmaterialer i den maritime sektor.
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Nationalt fokus med internationale
afstikkere. De forste samlede feltdata
(Feltdata A) understottede antagelsen om at
vejen til materialernes implementering var
og er et dbent igangvaerende felt,
teknologien var og er til debat nationalt og
internationalt, og der er ikke ngdvendigvis
en konsensus om vejen til implementering.
I specialet vil hovedfokus vaere pa den
nationale arena som et forseg pa at
tydeliggore vor specifikke tilgang til
teknologien, men med mulige afstikkere. En
sadan afstikker opstod under det forste
mede med brandspecialisten Dan H.
Lauridsen (DL) fra DBI som anbefalede mig
at tage kontakt til deres faglige pendent og
teetteste >konkurrent<: SP Sveriges Tekniske
Forskningsinstitut AB, med henblik p4 at
samle relevant erfaring om, og syn pa,
teknologien i en lignende brandreference.
Tilsvarende referencer fremkom til den
Internationale Maritime Organisation
(IMO), havets FN, hvor det pa baggrund af
den organisatoriske opbygning viste sig
lettest at undersgge dennes holdning til
teknologien ved at leese organisatoriske
dokumenter, mgdereferater og ved at
interviewe danske- og sidenhen en svensk
repraesentant herfor. Disse personer er
listet under (side V).

Kontakt i feltet. Den forste tid pd DBI
handlede om at lade sig synke ned i feltet, at
observere og lytte til den kultur og den
italeseettelse der fandt sted om og omkring
teknologien, en sggen efter at forsta en
sddan institutions tilgang til teknologien og

deres infrastrukturs pavirkning af samme.
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Indledende var DBI behjalpelig med at
generere kontakt til andre relevante aktgrer
som de selv si som relevante for projektet
(se eks. bilag 4), foruden at deres
italeseettelse af teknologien i form af
fagudtryk og slang dannede grundlag for de
forste emnesggninger. Det var mig ligeledes
muligt at anvende DBIs kontaktnetveerk til
datasggninger pa navngivne akterer o.l.
hvormed der fremkom fagspecifikke og
relevante data, hvilken jeg rent metodisk
‘rullede en snebold’ med og derved
identificerede informanter som med
sikkerhed blev anset for relevante for
undersogelsen. Et udvalg heraf blev
efterfolgende interviewet til datasaettet.
Desuden inddrog jeg pa anden made
identificerede relevante aktorer/materialer i
undersggelsen for saledes at sikre et til-
streekkeligt og trovaerdigt datasaet.

] J B |
| B ; o i |
DR me D:

Welcome to

DBI Maritime Day 2013

Bill. 1 viser et maritimt DBI arrangement.
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2.3.3 Feltafgraensning: det
maritime miljo

Pa grundlag af feltarbejdet og erfaringerne
med felttilgaengeligeheden blev det besluttet
at afgreense emnet til at omhandle
letvaegtsmaterialer til vands, og ikke ogsa til
lands. Fravalget var et udtryk for det
muliges kunst, afgjort ud fra en opstaet
mulighed for at deltage i et meget
interessant, men dyrt kursus pa DTU:
»>Course on Marine Composites<. Kurset
muliggjorde direkte kontakt til akterer som
neglepersoner, eksperter, styrelser,
serviceinstitutter og smé og mellemstore
virksomheder (SMV’er). Deltagelsen i og
erfaringen fra ovennavnte kursus satte mig
i stand til at tale sproget og gav yderligere
feltadgang. Kurset viste sig udfordrende
mht. hvorledes jeg som forsker skulle agere
i feltet uden for DBI regi, da jeg pa kurset
skulle deltage bade som forsker og
undervisningsmodtager. At fa si direkte og
let kontakt til neglepersoner pa flere
organisatoriske niveauer var ikke forventet
ved undersggelsens start. I
undervisningssituationen ville jeg forholde
mig observerende og dokumenterende,
mens jeg i pauserne ville forholde mig
opswgende, skabe kontakt til udvalgte
aktgrer mhp. senere interview og
opfelgning pa kursets emne. Sddan fandt
jeg en made at bruge mig selv som redskab i
kursussituationen. Senere oplevede jeg ved
adskillige interviewsituationer at blive brugt
som redskab til formidling af viden. En rolle
som jeg senere hen indsa var blevet mig
tildelt allerede ved forste mede med DBI.
Jeg antager at rollen som redskab opstod

som folge af ildsjeelenes manglende
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overskud til ogsa at vere lobbyister. Pa
denne méade kunne jeg, uathaengigt af mit
syn som forsker pa disse materialer, bruges
som formidler, som brobygger mellem
mulige og maske umulige aktorer. Jeg
valgte ikke at stritte imod, men narmere at
se hvorhen situationen kunne bringe mig

som forsker.

Det var forventet at data indsamlet i dette
forskningsfelt kunne antages at vaere af
folsom karakter, hvilket viste sig ikke at
vere tilfeeldet. Et godt eks. er et notat fra
mit andet mgde med DBI hvor min
kontaktperson og projektleder af bl.a.
COMPASS, Claus Langhoff udtalte
folgende: »Billeder ma tages i begreenset
omfang — men ift. opgaven har DBI generelt
ikke noget at skjule for omverdenen« En
udtalelse deekkende for den etiske
hensyntagen hos alle - med en enkelt
undtagelse - aktgrer i feltet som kunne
have forretningshemmeligheder. Forinden
havde jeg valgt den kvalitative
interviewform, iser fordi den gor det muligt
for informanten selv at formulere og styre
sine besvarelser.

Den kvalitative interviewmetode viste
sig at veere afthaengig af tillid mellem mig
som udspgrger og informanterne, en tillid
og fortrolighed som blev vist takket vaere
min initiale kontakt til DBI og DMA, der er
velansete i de maritime kredse, og min
indsigt i deres sprog. Et yderligere
tillidsskabende tiltag blev min forudgaende
fastslaelse af at interviews kunne gores

anonymt, og af min fremsendelse af
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informationsbrev forud for hvert interview
(se bilag 1).

I interviewsituationen formodede jeg at
aktgrer som en styrelse og serviceinstitutter
matte antages at ville afveje deres svar ngje
med henblik pa at opretholde status som en
troveerdig autoritet og som vidensorgan for
andre aktorer pa markedet. Dette viste sig
at veere tilfeeldet, men uden navneverdig
betydning for datakvaliteten da de var sig
bevidst om deres rolle, men anerkendte
ngdvendigheden af at udvikle og forbedre
den nuverende infrastrukturelle situation
ved hjeelp af dbenheden, infrastruktur hvori
letveaegts- og kompositmaterialer er
indlejret.

Samme situation gjaldt for
serviceinstitutterne, der i tilgift tillod sig at
stille de store eksistentielle og
losningsorienterede spergsmal omkring
mulige, nodvendige tiltag i den nuvarende
risikoanskuelse og -beregning. Tiltag, som
de ser som uundgaelige og som de forventer
vil tage op til artier at fa fuld accept af pa

nationalt, centralt og globalt plan.

Offentliggoarelsen og ansvar. Aktgrerne
havde intet imod at std ved deres udtalelser,
men pointerede at de bestrabte sig pa at
udtale sig pa vegne af deres firma, men nar
det kom til stykket ikke ville kunne sige sig
fri af ogsé at veere en privatperson fagligt
set. Resultatet af en sdidan dynamik
formodes at give en nuanceret indsigt i den
situation konstitutionen af teknologien
befinder sig i pd nuvarende stade.

Denne konstellationen betyder at der er

indlagt forbehold i besvarelserne mht.
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ansvarspaleggelse. Altsa vil afhandlingen

fungere som et gjebliksbillede.

Bias. Der har varet gjort overvejelser
omkring hvorvidt de enkelte informanter
skulle have mulighed for korrekturleesning
af deres respektive interviewsvar, alt
sammen for at mindske risikoen for
transskriptions- og
»sporgsmalsopfattelses<bias. Men et sidant
tiltag ville kunne resultere i en
»korrektions«<bias hvis den enkelte
informant blev fristet til at modificere,
tydeliggore eller pa anden vis redigere
kontroversielle gjebliksudtalelser med
henblik pa som person og/eller firma at

fremstd anderledes.

Med athandlingen har det veeret vigtigt at
opna et sd umiddelbart gjebliksbillede som
muligt af den situation
materialeteknologien er situeret i, dermed
er forhdbningen at eventuelt lidt skaeve og
uortodokse holdninger pa deres egen made
bliver en induktiv og inspirerende brik i det
spil der skal udspilles over de naeste maske
mange ar pa alle niveauer.

Vidensdeling indenfor og imellem
virksomhederne bliver af aktererne i
situationen veagtet tungere end
opretholdelse af evt.
forretningshemmeligheder, resulterende i
hvad nogle af informanterne senere hen
betegnede som: synergieffekt. At
fremtidsudsigten, markedsandelene, for
denne nye teknologi og dens involverede
aktgrer vil forbedres eksponentielt safremt
alle arbejder sammen om at udvide

bevidstheden om mulighederne herfor.
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Spergeguiden. Udformningen af
sporgsmalene satte dagsorden for hvilke
temaer der blev behandlet i interviewene,
men der skete ogsa en lgbende en justering
af interviewguiden (se bilag 3) ud fra
erfaringer gjort i de forudgaende interviews.
Det semistrukturerede interview levnede
plads under afviklingen til uforudsete
tilfojelser og udfordringer i interviewet
hvad angik de individuelle informanters
tilgang til emnet. Med dette elaborative
element opstod en pulje af henholdsvis
forventlige og uforudsigelige svar, en
diversitet som vil fremga af specialets
analytiske kapitler. Afviklingen af
interviewene blev dokumenteret ved brug af
en lydoptager hvorefter der blev fortaget en
transskription af det omfangsrige
datamateriale efterfulgt af en kodning i
databehandlingsprogrammet NVIVO, fulgt
af en rekontekstualisering og en
videregdende analyse (se bilag 9-10).

Det elaborative element og den successive
dynamiske udvikling af interviewguiden
medforte en analytisk strukturmeessig
udfordring i databearbejdelsen, hvilket
imidlertid ikke forringede selve
afdaekkelsen af feltets diversitet og opnaelse
af informationsmeetning, siledes at jeg kan
tillade mig at argumentere for et eller flere

tiltag i konklusionen og perspektiveringen.

Transskriptionsmetoden. Det er blevet
besluttet at transskribere interviewene i
deres helhed , sidan at det blev muligt at
afgere tyngden af informationerne via. den
folgende kodning af samme. Hvor det har

vist sig essentielt for forstéelsen er pauser,
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mimik og anden reaktion registreret i
transskriptionerne. Men det mé forventes at
der er tabt en del nonverbale data i
ovennavnte proces, hvilket er forsegt
mindsket ved at nedskrive den umiddelbare
oplevelse af de individuelle aktgrinterviews
efter hver afvikling.

Dataanalysen er foretaget sidelebende med
og efter den fornaevnte dynamiske udvikling
af interviewguiden. I analysen af de
fremkomne heterogene data har jeg
bestrabt mig pa at veere orienteret imod
béade helhed og specificitet i
sammenhangen. En forstaelse af
feenomenerne hvis kompleksitet
forhébentligt vil fremga tydligt i
narvarende speciale.

Jeg har igennem analysen gjort
mangeartede opdagelser om bl.a.
aktgrernes opfattelse af teknologien, mal
for implementering og nedvendige tiltag
der behgves for en sddan forcering af
minefeltet. Opdagelser jeg i de folgende
kapitler har sagt at sammenfatte via
helhedsmeessig forstaelse under anvendelse
af de i introduktionen omtalte
analysemodeloverskrifter TIME. Denne
tidskraevende og komplicerede proces blev
noget mere handterlig ved brug af
databehandlingsprogrammet NVIVO og ved
udviklingen af TIME modellen pa baggrund

af forelobige kodninger og dataanalyse.
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Kildekritik. Der er indsamlet heterogene
data af bade primer og sekundaer type
(forstehdnds- og andenhandsviden). Data
indsamlet via interviews anskues som
primere kildedata, men qua interviewets
mal med at fa informanten til ogsa at tage
stilling til spergsmal som indebar et behov
for at »antage«, da kan dele af interviewene
anskues som sekundzre. Et eks. kunne
vaere aktorernes forsgg pa at sette ord pa
deres formodninger om >de andres« agenda
mht. engagement eller mangel pa samme i

teknologien.

En svensk kompleksitet. Et enkelt af de
udferte interviews, det med den svenske
brandtekniske ekspert Hertzberg fra SP,
viste sig s komplekst at det var ngdvendigt
at sende den feerdige transskription til
informanten selv for gennemgang af evt.
sproglige og indholdsmeessige
misforstéelser. En sddan beslutning kunne
let have medfort en situation hvor
informanten enskede kompromiterende
data slettet. Dette foretrak jeg fremfor at
lobe risikoen for at fejlcitere kilden. Visse
ord er i transskriptionen gengivet pa svensk
for at sikre at informanten med sikkerhed
forstod hvad det var han godkendte.

Kodning og genfinding af
tekstsegmenter. Data er i programmet
NVIVO dekontekstualiseret og
rekontekstualiseret til nye sammenhange
ved hjaelp af kodning af tekst-segmenter og
samling af kodede segmenter (et digitalt
klippe/Kklistre arbejde). Dette forte til at jeg
pa et tidspunkt arbejdede med >100

relevante klassificerede temaer og
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akterkoder som jeg, i samspil med de
udvalgte teorier, reducerede til en storrelse
der kunne sandsynliggere en optimal videre
analyse og pafelgende formidling af data til
tredjepart. Pa grundlag af koderne har jeg i
det videre analysearbejde hurtigt kunnet
identificere, uddrage og samle alle
segmenter, som relaterer sig til et bestemt
spergsmal, en hypotese etc..

Som en initial del af analysearbejdet
fungerede kodningen som et
forenklingsverktgj til labende udvalgelse
og dernaest analyse af de fremkomne
diskurser, hvorved der viste sig nye
dimensioner af situationen, hvilket
demonstrerer kompleksiteten i
iscenesattelsen af teknologien. En ikke
udtemmende liste over
kodningshovedkategorierne kan findes i
bilag 9.

Den forste rekontekstualisering
koncentrerede sig om det enkelte interview,
med focus péd afdekningen af informantens
meningsunivers.. Formalet var at finde
kategorier, sociale relationer/grupper/
arenaer, fortolkningsfleksibilitet og nye
sammenhéange i de individuelle besvarelser.
Den anden

rekontekstualisering bestod af en
sammenfering af alle interviews og
observationer. Formalet var at afdeekke
bestemte feenomener, finde nuancer og
gennemgaende traek som kunne vise en evt.
stabilisering og endelig retorisk- eller
redefinitionslukning af identificerede
delelementer. Ligeledes var formélet at
identificere sociale grupper/verdener og

arenaer (jaevnfer kap. 2.2.2)
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3.Projektkort

Fig. 2 »Diskursmeessigt involverede i
maritim letveaegts- og kompositteknologi< er
skabt pa basis af de diskursmaessigt
fremkomne aktorer hvormed modellen er
en overskuelig introduktion til feltets
mange aktgrer (primeert i Dk). Se ligeledes
bilag:

« (2) »Situation of Action Map« og

« (3) Interviewede aktgrer (liste)

Fonde

- Den Maritime
Omistillingspulje
- AK Innovation
- Den Danske Maritime

Konsulentvirksomheder
- C Marine AB
- Grontmij
- Hauschildt Marine
- OSK Shiptech,

- Siemens

Klasseselskaberne
-DNV

-Deloitte

Godkendt teknologiske
serviceinstitutter (GTS)
- DBI
-Force Technology

Universiteter
(DTU, KTH)
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Veerfter
- (Meyer Verft
-Tuco Marine Group
- Danish Yachts
- Danyacht Aps

Selskaber
Skibsteknisk

22 Project Map

Cirkelstarrelsen er ikke repraesentativ for
graden af involvering. Udvalgte relationer
redeggores for i TIME kapitlerne. Arbejdet
med teknologiens implementerbarhed sker
i et omrade bestdende af Det Bl& Danmark
og offshore sektoren (platforme og
renevables) hvori bl.a. serviceskibe og
flydende platforme fungerer som

granseobjekter.

Rederier
- Danske Faerger
- DFDS Seaways
- Maersk
- Stena Line

Nationale videnscentre
- MARCOD
- Plast Center Danmark

Brancheorganisationer
- Danmarks Rederiforening
- Danske Maritime etc.

Offshore
sektor

<p ' Forsikringsselskaber

Sveriges Teknisk
Forskningsinstitut

Selskab
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4. Teknologien

Hvad er den egentlige
teknologi der er til debat,
nar den anskues som en
social konstituering?

Nar malet for en mangde interessenter i
den maritime sektor er at fa implementeret
letvaegtsmaterialer som middel til at opna
driftsekonomiske og miljemeessige fordele
ma det anses som en vigtig brik at de
involverede parter bliver klar over hvorvidt
de diskuterer en og samme teknologi eller
om der reelt pa nuverende tidspunkt er tale
om flere fysiske udformninger af
letvaegtsteknologien, hvilket Pinch og Bijker
kalder fortolkningsfleksibilitet. En saidan
forelgbig indsigt i materialeteknologien vil
vaere relevant for undersogelsen og
forstaelsen af de gvrige temaer som kan
repraesenteres ved hjalp af TIME modellen
(kap. 1.2) som rent praktisk vil veere
athaengig af og indbyrdes overlappende ved

anvendelse som analysevaerktgj.

Mgdet med DBIs retorik. Ved de forste
meder med DBI blev jeg introduceret til
organisationens nuvarende og neert
forestdende planlagte projekter under
overskriften: >New Materials and Fire
Safety - Let us turn fire into a new source of
innovation«. Pa bagsiden af en af deres
flyers med selvsamme overskrift laeste jeg
senere at DBI pa nuvaerende tidspunkt har
omkKkring 10 igangvaerende

udviklingsprojekter, hvor i hvert fald de to,
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MAT og COMPASS, omhandler de nye

innovative materialer:

1) MAT - Risk Assessment of New
Materials »Aims at simplifying the
introduction of new materials by creating
knowledge and tools for exposing their
reaction and resistance to fire. Essential
focus areas: sustainability, energy,
efficiency, and substitution of
materials.« (DBI flyer 2013).

2) COMPASS »Aims at simplifying the
design and retrofitting of passenger ships
when using lightweight composites. Our
target groups are shipyards, suppliers, ship
owners, and authorities.« (DBI flyer 2013).
Projekter der har det til felles at DBI
soger at fi implementeret materialer der
har egenskaber forskellige fra de
konventionelle.
Med afsaet i DBIs retoriske tilgang til nye
materialer blev jeg interesseret i at
identificere andre aktgrers italesattelse og
dermed hvad jeg tolker som forstéelse af
hvad der er den egentlige teknologi og
hvorfor den er til debat. Som vist herefter er
der tale om en manifesteret teknologisk
fortolkningsfleksibilitet. Men det har pa
trods heraf veeret muligt at skimte en form
for faelles opfattelse (stabilisering) at
teknologien altsa en vis opnaet konsensus
mellem én eller flere grupper omkring hvad
teknologien er eller bor vaere, som jeg har
valgt at omtale som letvaegts- og
kompositteknologi eller blot lette

materialer.
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Dusko Nikic

Henrik Vibe-Hastrup:

Materialet (moderne metoder)
vs. gamle metoder

Hans Otto Kristensen

Nar vi veelger en ny made at gere det pa

Dan Lauridsen

Fig. 3 Nar vi veelger en ny made at gore det pa
Informanterne talte pa hver deres made om der er ny teknologi og hvad der er nye
hvordan de anskuer teknologien som noget materialer, men at de to ting et eller andet
nyt, se fig. 3. sted heenger sammen, fordi den gamle

teknologi er bygget pa stal (Lauridsen

4.1 At veelge en ny made
at gore det pa

Nye materialer & ny teknologi. Ved det

2014).

sidste store interview med Lauridsen
forsggte han at satte ord og orden pa det
som DBI forstar som den aktuelle teknologi
der er til debat. Som udgangspunkt mener

han at der er nogle som hakker lidt i hvad
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En teknologisk forandring &
nyudvikling. Lauridsen mfl. gnsker at lave
en forandring, altsa implementere nogle
nye materialer og teknologier som vi ikke er
vant til. Michael Prehn (MP) fra Danske
Maritime taler om medlemmernes behov
for selv at kunne afggre brugen af metoder,
for Danske Maritimes medlemmer laver en
nyudvikling, og det kreever at man er lidt
foran, ogsa foran ham der laver reglen.
Grundleeggende er Danske Maritimes
syn pa teknologi og materialer at man skal
have et s& bredt anvendelsesomrade som
muligt. De tekniske lgsninger, som
virksomhederne skal bruge, ma ikke vaere
begranset af forudgaende regler, for, som
Prehn formulerer det, si har de, der laver
de forudgaende regler, alle sammen
forudfattede meninger, og de er altid
forkerte. Derfor gnsker han at fa lavet
reglerne sd malorienteret regler som muligt,
sd man stiller krav og sa kan
virksomhederne fa lov til at opfylde dem
med de materialer der nu engang kan
opfylde kravene. Prehns kollega Alexander
B. Kleiman (AK) kalder det Goalbased
Design, hvor man opstiller nogle krav eller
mal, hvorefter man finder ud af hvordan
disse mal opfyldes, i stedet for at udelukke,
som Prehn siger, nogle materialer pa
forhand, fordi de kan veere brandfarlige

eller at der er andre ting i vejen.

Innovative produkter og muligheder.
Lauridsen taler om materialerne som ny
viden og innovation: »[...]Jvi arbejder inden
for den brandtekniske verden og lever af at
skabe viden, og viden er ikke, ny viden er i

hvert fald ikke, i standarderne.[...]Det ligger

Nia Hajby Petersen
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i at sige hvad s, kunne vi gare noget
andet?« (Lauridsen 2014). En sddan
mulighed eksisterer, ifolge ham, stadigvak
ikke, hvilket har fort til at DBI nu har
opstartet COMPASS for at DBI frem for at
»[...]Jvaere en modspiller over for alternative
og innovative lgsninger, sé vil vi gerne vare
en medspiller, fordi vi kan ogsa godt se de
gode ting, som er.«(ibid.).

Lauridsen kom desuden med en lidt
bombastisk udtalelse, som jeg anser som en
vigtig brik i aktgrernes stillingtagen til
materialerne: »[...Jjamen vi har de regler vi
har, og innovation inden for skibsbranchen
med nye materialer, det er dedt, glem det,
find nogle andre markedsomrader, det
bliver ikke med skibe.«(ibid.)

Altsa behoves ifalge ham de af Prehn
foromtalte funktionsbaserede brandkrav
som transformerer det nuvaerende
stalbaserede til et méalbaserede regelvaerk.
Et regelvaerk,
som Sgrensen pa sin egen made
karakteriserer som fremtidens regelverk,
en afggrende brik for at kunne vere beredt
pa og udnytte nye materialer og teknologier,
ogsa nar der kommer et helt nyt materiale i

morgen.

Henrik Vibe-Hastrup (HV) fra DMA taler
om behovet for en decideret revolution
inden for materialeomradet og ser den
nuvaerende kompositteknologi som et
forstadie for virkeligt innovative materialer.
Forst efter en sddan revolution forventer
han at sikkerheden oges ombord pa
skibene. Han foreslar selvslukkende
komposit og at man skal vaere aben over for

innovative muligheder. P4 nuvarende
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tidspunkt har Dusko Nikic (DN) fra
MARCOD svert ved at se den ngdvendige
innovation ske ved hjalp af de store

maritime akterer som fx Marsk.

Letvagtsmaterialer &
letvaegtskonstruktioner gnskes. For
Hertzbergs vedkommende begyndte det
nuverende fokus pa nye innovative
materialer da den svenske
innovationsmyndighed >Vinnovac efterlyste
forskningsprojekter i letvaegtsmaterialer og
letvaegtskonstruktioner. Som brandforsker
ved han at ndr man gnsker at bygge i lette
materialer far man et brandproblem. Han
forteeller at nar man vil arbejde innovativt -
altsd med lette materialer, da glemmer man
det, som man kalder en showstopper, at
konstruktionen skal vare brandsikker.

I hans ansegningsproces fik han samlet
en del svensk industri og oplevede positive
reaktioner eks. fra en forskningschef fra et
rederi: »jeg ringede til en forskningschef pa
rederiet Wallenius og berettede om
projektet, sa skrek han i roret, »antligenc«
skrek han.« (Hertzberg 2014). Hertzberg
modtog et afslag pa den forste ansggning da
man ansa projektanskuelsen >Litta
materialer og brandproblemer« for
generisk. Vinnova gnskede i stedet: »vi har
strykjern og bly i dag, og vi vil ha frigolit i
morgen, hvordan ger vi? vi har stryket i
dag, som vejer 10 ton, og i morgen skal det
vare nogle ting, som er let, som vejre 10 kg,
s her gor vi overgangen fra A til B, og det
var de interesseret i.«(ibid.). Altsé en
bevagelse fra stdl med en hgj massefylde til

et let materiale som polystyren.

Nia Hajby Petersen
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Den nye efterfolgende ansggning skrev
han for egen regning, efter at have forstiet
den politisk gnskede vinkling.

I det folgende projekt valgte han de
referenceprojekter (fartgjerne) der i
projektet skulle omformes til lettere
versioner rent teoretisk, ud fra de
interessenter i industrien, der havde vist
storst interesse i projektet. I 2008 var der
involveret 30 forskellige svenske industrier.

Ifolge ham dannede projektet grundlag
for verdens forste to »totalt<
brandklassificerede hgjhastighedsfartgjer i
komposit, konstrueret i Norge og kebt af
Styrsobolaget i Sverige, hvilket ledte til at
»Kockums byggda sit forste civila
kompositfartyg pA manga manga ar.«(ibid).
Et offshore supply vessel.

Ud fra hans beretning kan
materialeteknologien, ud over at vaere
omtalt som ny, innovativ og af komposit
desuden forstas som let, men ikke
hovedsageligt udgjort af aluminium, da
sddanne materialer ikke har samme

brandproblematik.

Nar vi vaelger en ny made at gore det
pa. Ifolge Lauridsen er der lige nu en raekke
usikkerheder forbundet med det
igangvaerende arbejde med at gore
letvaegtsteknologi til en reel mulighed for
kommereciel skibsfart. »Altsa, diskussionen
er utrolig vigtig i en fase, hvor man har
mange usikkerheder, og den her diskussion
skal bade vaere i hele vaerdikeden, sddan at
folk forstar, hvad det er for noget, nar vi
vaelger en ny made at gore det

pa.« (Lauridsen 2014). Han ser det som en

reel mulighed at, hvis man i dag skulle have
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bygget skibe for forste gang, med
tilstedevarelsen af de nye materialer, ville
skibe designmaessigt have set
grundlaeggende anderledes ud. » Hvis nu vi
forestillede os, at vi ikke ejede biler, vi
havde ikke opfundet bilen, og du og jeg i
dag blev bedt om at lave et transportmiddel,
som kunne transportere en kernefamilie, og
den skulle saddan cirka kunne kere 130
stykker, ville vi sa vaere endt med en bil,
ville vi ikke maske have lavet noget
andet?«(ibid.). Pa den made viser
Lauridsen at han og DBI er fortaler for
forandring, at teenke de nye materialer ind i
den maritime sektor pa en hel ny méade og
ikke at lade sig begraense af fortidens
skibsdesign, men udnytte de muligheder
som kompositteknologi kan give nu og i

fremtiden pa en forsvarlig made.

Hans Otto Kristensen (HK) fra Danmarks
Rederiforening (herefter forkortet DRF) er
personligt interesseret i kompositter og har
kun positive erfaringer hermed, men mener
ogsa at man skal veere klar over
begransningerne og ikke antage den
position som den davaerende Erhvervs- og
Transportminister Ole Sohn i 2010 og
nordjyderne nu antager »Ja, altsd, han stod
jo i TV naermest og betragtede det som
Danmarks skibsvearfters redning, og det er
det til en vis grad, men s er det heller ikke
mere, fordi...« (Kristensen 2014) Saddan
formanes af Kristensen til besindighed

omkring nye mader at gore det pa.

Materialet (moderne metoder) vs.
gamle metoder. Materialet omtales af

Vibe-Hastrup som varende anderledes og

Nia Hajby Petersen
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langt mere holdbart end det, der blev
benyttet i fritidsbadssektoren for ar tilbage,
hvilket materialeteknologimaessigt leder
fokus vaek fra rene glasfiberbade og over til
kompositteknologi - hvor glasfiber kan
indga som en komponent.

Hjornet omtalte pa >Course on Marine
Composites< pa DTU, at
kompositstrukturer som glasfiberskrog
havde en levetid pa 20 ar, hvortil Vibe-
Hastrup i et senere interview fgjede at det
vist handlede om de gamle skrog, de gamle
metoder, og at man sa er blevet klogere pa
at bruge materialerne i tidens lob.
»Levetiden er o.k. med moderne metoder,
hvis man ellers har styr pa sin
kvalitetssikring, ikke, og
procedurer.« (Vibe-Hastrup 2014)

Tiden er lobet fra det, sidan beskriver
Serensen maden hvorpa nye sma ferger
stadig konstrueres i stal, samtidig kritiserer
han EU-udbudsreglerne (en del af den
maritime infrastruktur) for pa sin vis at
favoriserer gl. teknologi. Hans argument
herfor var en beskrivelse af hvorledes gamle
og nye smafaerger har et identisk udseende
og at tiden dermed bade er lgbet fra
udbudsreglerne og stdl som ren
materialeteknologi.

Imellem linierne fortzlles samtidigt en
historie om nye lette materialer, da et skib
konstrueret med saddanne vil have et andet
udseende. Sa den egentlige teknologi er
anderledes end stal. »Nar man kigger i
Sefart (online brancheblad) og ser et billede
af en ny feerge, Stryng eller Isefjord, s kan
du jo ikke se, om billedet er taget i dag eller

for 40 &r siden[...]« (Sgrensen 2014).
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Historien nedenfor om Farvandsvasenets
aluminiums-redningsbad RF2 og dens
efterfolgere i stal og >de der nye materialer,
det er en historie som Kristensen har
oplevet pa teet hold, og den reprasenterer
fint de overvejelser der har varet og vil
vare fremover omkring brugen af ny og gl.
teknologi.

Historien om RF2 omhandler en
aluminiumsbad (RF2) bygget under
restriktive specialregler, og som efter et
forlis blev aflgst af en stalbad og forst da
den oprindelige ulykke var slaret i folks
bevidsthed, da turde man konstruere en i
»glasfiber<komposit. Kristensen fortzller
om sin involvering heri og om hvorledes
man til sidst besluttede at benytte sig af
nogle af de der nye materialer:

For 25 ar siden var Kristensen med til at
projektere nogle stalredningsbéade.
Redningsbaden forud for disse var
konstrueret af aluminium, hed RF2 og
forliste i Hirtshals 1. december 1981 hvor 5
mennesker omkom. Da man efter forliset og
tre kommisionsrapporter senere opdagede
at den ikke havde vaeret stabil nok blev
Kristensen involveret »[...]2 ar efter blev jeg
rodet ind i hele arbejdet, fordi man skulle s
lave...[...] vi fik til opgave at lave en, der var
god nok.« (Kristensen, 2014). Reglerne for
aflgseren til RF2 foreskrev stalkonstruktion,
og sadan blev det. De nye redningsbade var
fuldsteendigt stabile »Men sa opdagede man
jo, at det var voldsomt tungt.«(ibid.). Sa da
katastrofestemningen var lettet »[...]sa
kunne man godt begynde at sige, arh, s lad
os prave nogle af de der nye
materialer.«(ibid.), og derfor fik Mathis

Nia Hajby Petersen
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Veerft i Nordjylland til opgave at bygge de
nye glasfiberkompositbade.

Historien om RF2 er en historien om
springet fra gamle konventionelle
materialer til et nyt let og meget sodygtigt
materiale hvis egenskaber blev vurderet
som vigtigere end brandrisiko i situationen.
Men ogsa en historie om hvordan
materialerne historisk set veelges ud fra
deres risikoprofil i situationen og erfaringer
fra hidtidige skibsforlis.

4.2 Kvalitetskontrol og
supergode braendbare
materialer

Store udfordringer med
kunststofmaterialer som komposit.
Vibe-Hastrup anvender et andet synonym
for den made hvorpa DMA ser
materialeteknologien, eks. hvor han
beskriver kvalitetskontrol som en af de
store udfordringer med
kunststofmaterialer, en udfordring som,
hvis man ser bort fra brandsikkerheden og
kun fokuserer pé selve det at lave
materialet, er lidt mere besverlig end ved
konventionel teknologi. (Vibe-Hastrup
2014).

Senere anvender han igen udtrykket
kunststofmaterialer, nu ved overvejelser
omkring brandegenskaber. Han
argumenterer for at kompositteknologi kan
have svert ved at modsta en brand, specielt
opfyldelse af IMOs A60-konstruktionskrav
hvilket, der dog senere vil blive

argumentere imod af andre aktorer.
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»Det er hovedsageligt brandsikkerhed,
det er det der er det springende punkt, fordi
det er breendbare materialer. Det skal
kunne holde til en brand[...]pa noget med
900 grader i en time, uden at der sker
gennembraending, og det kan man altsa
bare ikke med kunststof som
kompositter][...]det er ogsa den giftige
dampl...]Jsom kommer fra de fleste
kunststofmaterialer.«(ibid.).

Udtrykket kunststofmaterialer lyder i
sig selv braendbart, og hans formulering
reprasenterer fint den materialeudfordring
som andre har udset til at skulle modtage
en sarlig bevagenhed og innovation for
materialerne kan implementeres i den
kommercielle maritime sektor.
Branddiskussionen fortsattes i afsnit 7.2.
Men her fungerer brandtemaet for Vibe-
Hastrup som en argumentationsform, som
tydeliggor en pointe omkring DMAs syn pa
materialeegenskaberne for nye lette
materialer. Nedenfor ses fig. 4 over
diskursgrupperingerne i indevarende og

neste afsnit.

Store udfordringer med kunststofmaterialer som komposit

Henrik Vibe-Hastrup

Supergode brandbar materialer - anderledes fra
stal men ligesom trae

Hans Otto Kristensen

Dan Lauridsen

Fig. (4) Kvalitetskontrol og brand
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Supergode brandbare materialer -
anderledes fra stil, men ligesom
trae. Lauridsen taler som Prehn om den
regelbaserede handtering af teknologien.
Materialerne har, ifelge Lauridsen,
supergode egenskaber pa nogle omrader,
hvilke adskiller sig SA meget fra stils at de
er sveert godkendelige med udgangspunkt i
det nuvaerende praskriptive system. SOLAS
og FDP-koden er, som han formulerer det,
konstrueret ud fra devisen at materialerne
skal vare ikke braendbare, og derfor
udelukkes tree og materialer med trae-
lignende egenskaber. Vibe-Hastrup
benytter sig af selvsamme treae-analogi for
teknologien og introducerer mig for en
begraensning i dets egenskaber: ved et
skibsskrog er der en graense som svarer lidt
til at bruge trae som i gamle dage. Det
handler om stivheden og
elasticitetsmodulet og at man derfor nok
ikke kan forvente at bygge et skrog, der er
meget leengere end 60-70 m fordi man har
meget stor bgjelighed i materialet i forhold
til stal. Som han ser det er problemet med
ny materialeteknologi at man er gaet vaek
fra at bruge trae i skibe, fordi tree er
braendbart, men nu er man pa vej tilbage
med noget, der minder om trae
brandmeessigt, og det er man
grundlaeggende ikke interesseret i. Man er,
som han formulerede det, interesseret i
noget der ikke kan breende, fordi det er et
skib. Hvis man, ifelge ham, skal kunne
bruge noget lig tree ombord pa et skib nu
om dage, i apteringen, da ma meangden af
materiale ikke gges sd meget at

»brand«presset bliver farligt.
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Kristensen uddyber Vibe-Hastrups
beskrivelse ved at fortaelle om hvornar trae
reelt blev et ugnsket materiale i
internationalt regi, en situation, som
startede helt tilbage fra forliset af det
oceangdende dampskib Titanic. Et forlis,
som blev springbraet for tilblivelsen af
regelsattet Safety of Life at Sea (SOLAS),
hvori revisionen i 1950’erne bragte alt
brendbart ud af skibene. Indtil da havde
man stadigvaek massevis af trae i skibene og,
som Kristensen formulerede det: »det ville

man have ud, og det fik man ud«.

P& neeste side ses fig. 5 Det er et
mangehovedet monster. En model over
diskursgrupperingerne i (afsnit 4.3), og hvis
navn er skabt ud fra en kommentar af
Lauridsen omkring de (lgsbare)
udfordringer der folger med i arbejdet med
en implementering af letvaegts- og

kompositmaterialer.
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Det kraever en vis europzeisk tankegang at kunne lave

Jens Otto Sgrensen

En kompositstruktur er
nedvendigvis ikke ens i
egenskaberne fra gang til
gang

Det er den lette vej

Niels Kyen Hjarnet

Henri kn\\/\ibe-\ln-‘lastrup
Michael Prehn .

Bente Nedergaard

Tommy Hertzberg

Materialer med super god lyd
korrision og alt muligt

Hans Otto Kristensen

Dan Lauridsen

Det er et mangehovedet
monster

Der er sa mange plusser pa
den her konto

Det er Ikke at erstatte stal med FRP

Fig. 5 Det er et mangehovedet monster

4.3 Det er et

mangehovedet monster
......... godt.« (Lauridsen 2014).
Jeg vil her starte med et cit. af Lauridsen,

der viser kompleksiteten i det Det er ikke at erstatte stal med

implementeringsarbejde, der skal geres FRP. Indtil nu er materialet blevet
»Altsé jeg synes, den er, men det har du jo

der er ikke én lgsning, der er rigtigt mange

ting, der skal falde pa plads, for det bliver

beskrevet som en ny teknologi, et nyt

ogsd gennemskuet, at det her er et materiale og pa nogle omrader med

mangehovedet monster eller egenskaber lig traes. Men aktorerne seetter
problemstilling, som er bade politisk og er fortsat specifikke, men varierende, navne pa
teknisk og er alt muligt, og alle stotter sig til materialet, navne, der fortzller noget om de

hinanden. Et eller andet sted, si er det kun,
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kvaliteter som materialet vurderes ud fra,
og som beskriver hvilke holdninger
personen antager at andre akterer har om
materialet.

Lauridsen benytter sig bl.a. af begrebet
Fiber Reinforced Polymer (FRP) og FRP-
skibe, og i den sammenhang uddyber han
hvordan en tilgang til ny teknologi ikke
handler om Copy Paste, om at erstatte stal
med FRP, men at det er et spgrgsmal om at
héndtere et breendbart materiale til sgs.
Bemarkningen er ud af en ssmmenhang,
hvor Lauridsen tillader sig at undre sig over
at IMO, som i samarbejde med Sverige,
ifalge ham, har lavet en lidt for forsimplet
presentation eller formulering af forslag til
materialeguidelines. Han er som
brandekspert ikke sikker pa det er det
rigtige spargsmal arbejdsgruppen omkring
FRP (se bilag 8) stillede til at starte med.
Maiske skulle man, ifalge ham, have stillet
sporgsmalet: hvordan handterer vi
innovative produkter til sgs, fx
breendbarhed, i stedet for at snakke om
FRP; for i bund og grund drejer det sig om
hvorvidt vi skal have flere breendbare
materialer ombord eller €j, det har ikke
noget med FRP at gore. Ovenstdende ma
anses som et forsgg pa retorisk at
overbevise iser IMO og arbejdsgruppen om
at gore definitionen af teknologien bredere
end FRP, at flytte fokus fra FRP til
innovative materialer - med brandbare
egenskaber. Mangvren kan formodes at
veare et tiltag som kunne sandsynliggore et
bredere og mindre restriktivt

undersggelsesudfald og dermed oget
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fremover, som det praskriptive SOLAS
regelsat har fungeret for ikke braendbare
materialer. Sddan holder Lauridsen sa at
sige deren aben for fremtidens materialer i
de guidelines der kan forventes at blive til i
en nar fremtid. I de to nedenfor udvalgte
eksempler sker brugen af ordet FRP som et
forseg pa at tydeliggere hvad han mener
konservative akterer har af holdning til
breendbare skibsmaterialer: »[...]det
traditionelle design har fungeret i mange ar,
det har vi tjent penge p4a, skulle vi s satse
hele baduljen ved at lave et FRP-skib, bare
fordi det er sjovt eller hvad altsd. Money
talks i den retning« (Lauridsen 2014).

Det andet eks. pa en sidan frustration
over de andre er hvor han beskriver sin
oplevelse af redernes syn pa ny teknologi.
Han forteller at rederne i bund og grund
kun taenker pa at fa et skib, der kan
transportere mennesker hurtigt, og dernaest
konsulterer designere, nogle vil foresla
aluminium, andre stal, hvis der installeres
en storre motor, en anden FRP, men
rederen vil lade gkonomien rade og velge
det skib, hvor initialomkostningerne er
lavest, og ikke satse pa det skib hvor
designet i sig selv, i tid og penge, kan koste
det samme som et feerdigbygget
konventionelt skib. Han mener redernes
prioritering er at fa et hurtigt skib der lever
op til de praeskriptive regler uden
problemer, sadan at de hurtigere kommer
til at tjene penge.

Sa for Lauridsen er FRP blot et af de ord
som han benytter til at beskrive teknologien

og dens kompleksitet, dens muligheder og

mulighed for at fremtidig innovation kan barrierer.
favnes af de kommende regler i lang tid
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De store kigger pa - dér sker ikke
nogen radikal innovation - kun
incremental. Nikic anser umiddelbart
teknologien, neermere bestemt
kompositteknologien, for at veere en
banebrydende nyskabelser der radikalt kan
@ndre den maritime sektor. En @&ndring,
som han og praktisk taget alle andre
interviewede gnsker skal ske i samspil med
store maritime spillere som Mersk mfl. Et
samarbejde han pa nuvarende tidspunkt
vurderer som usandsynligt pga. den
fremherskende tradition for incremental,
altsa trinvis, innovation. De holder kun gje
med letvaegtsudviklingen »der sker ikke
nogen radikal innovation i denne her
branche« (Nikic 2014).

FRP-Ketchupeffekten: Lauridsens méde
at kommentere pa den tiltraengte
involvering af pengesterke interessenter
(rederierne): »Jo, altsa, der er jo ogsa den
her ketchupeffekt, hvor det skal, ligesom,
det er ngdt til at blive afprgvet i praksis pa
en eller anden made, at finde ud af, hvordan
opferer FRP sig, altsa alle de her rapporter,
som man laver, er jo skrevet efter bedste
mening, men det, der virkelig teeller, det er
jo om det virker i

virkeligheden.« (Lauridsen 2014)

Det krzaever en vis europzeisk
tankegang at kunne lave. Nye
materialer, teknologier og malbaserede
standarder i samspil gor hele processen
kompliceret. Ifglge Serensen anser folk som
Jette Skovbakke fra DMA kun dette for at
veare en fordel for os vesteuropaere, fordi
det kraever en en vis europisk tankegang

at kunne lave de nye materialeteknologier.
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Han mener det skyldes at man ikke bare
kan sla fremgangsmaden op i en bog. Men
at tro vi far hele skibsproduktionen tilbage
til Danmark »Det er méaske ogsa udtryk for
en lidt vidtstrakt tankegang.« (Serensen
2014). En af arsagerne til at
godkendelsesprocessen af skibe konstrueret
af nye materialer bliver mere kompliceret er
materialernes natur, hvilket uddybes i

naste kapitel.

En kompositstruktur er ikke
nadvendigvis ens i egenskaberne fra
gang til gang. Udtalelsen stammer fra
Bente Nedergaard Christensen (BC) fra
Plast Center Danmark (PCD), og hun
bakkes op af bl.a. Serensen og Nikic med en
udtalelse om, at der med komposittens
natur folger en optimeringsmulighed fra
skib til skib. Christensen beskriver selv
hvordan evnen til at reproducere
teknologien vil vere vigtig, at kunne
gentage produktionen af et materiale med
en given egenskab, hvilket fordrer at vi far
standardiseret strukturerne og
produktionsformerne (PCD 2014).
Sidstnaevnte standardiseringer er Sgrensen
ikke helt enig i er fordelagtige da det lige
netop er komposittens styrke mht.
innovation at den kan andres pa godt 20
parametre fra projekt til projekt. Ifolge
Serensen er betegnelsen komposit ikke
unik, for ndr man bygger et kompositskib
skal selve materialet, det er lavet af, proves
forud for konstruktionen af selve skibet.
Materialet skal traekkes i, skubbes til og
vrides p4, hvilket man ikke skal med et
aluminium- eller stalskib, der har man i

stedet et certifikat. Som Sgrensen
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formulerer det: »Om igen, fordi nu er det et
andet skib«

Det »ikke unikke<, beskriver Sgrensen,
er indvaevet i infrastrukturel kompleksitet
som »[...]Jvi kan jo veelge at bygge det af
balsatree med glasfiber pa den ene side og
kulfiber pa den anden side, og sa laver Niels
sddan nogle fine beregninger, der siger, det
her er si sterkt, vil De vaere venlig at bevise
det, siger klasseselskabet sa. For hver
nybygning laver man sddan en
materialeprgve. Men i forbindelse med
brand er det typisk ikke os, der far lavet
brandpreven, det er
producenterne.« (Sgrensen 2014).

Han forteeller hvordan
kompositanvendelse kompliceres af at der
ikke findes nogen enkeltproducent som
leverer et skot, isoleret med
typegodkendelse: et firma leverer
brandisolering, et andet resinen og et tredje
matterne. Han mener ikke at nogen af
delleverandgrerne har interesse i at
typegodkende.

Saledes star materialets kompleksitet og
behovet for casebaseret materialeprgvning
klart. Interessant er at de anser
kompositten som en letvagtsteknologi,
uathangigt af delkomponenternes
beskaffenhed.

Materialer med supergod lyd,
korrosion og alt muligt. Mens de
brandmeessige egenskaber anses som et
onde ved de nye materialer forholder det sig
helt anderledes med dets andre egenskaber,
hvilket ligger til grund for at man under alle
omstaendigheder arbejder henimod en

implementering.
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Lauridsen fortaeller om situationer hvor
SMV’er henvender sig omkring materialer
med 'supergode’ egenskaber som
lydisolation og lav korrosion. Egenskaber,
som man, ifglge flere af de andre
interviewede aktorer, kan forvente ved
brugen af kompositteknologi indeholdende
luftholdigt skum, hardfer FRP o.1., men
altsa ikke hos materialer i rent stal eller
aluminium. Det er sddan henvendelser
omkring lette materialer der ligger til grund
for DBIs interesse i at udvikle en
infrastruktur som favner letvaegtsteknologi i
fremtiden sadan at DBI ikke er en
showstopper for nye innovative materialer
med ellers supergode egenskaber.

Komposit er rent faktisk
temperaturisolerende, sidan benavner
Prehn teknologien, hvormed han legger sig
op ad Lauridsen og Hertzberg mfl.
anskuelse af teknologien.

Prehn beskriver hvordan kompositten
kan besta af en kombination af plastic og fx
en tynd stélplade, séidan ma hans forstéelse
af letvaegtsteknologi nedvendigvis vaere
baseret pa komposittens samlede
egenskaber, uathaengigt af de individuelle
delkomponenters beskaffenhed. Prehn
mener ikke at komposit og
letvaegtsteknologien som en naturlov skal
anses som brandbar. Desuden vil de
temperaturisolerende egenskaber, ifalge
ham, Hertzberg og Lauridsen, give den
forngdne tid til at en brand kan slukkes
eller isoleres laenge nok til at finde en
losning. S& athaengig af komposittens
opbygning kan der opnas umiddelbart

bedre brandegenskaber end ved
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konventionelle stil- og
aluminiumkonstruktioner.

En anden af komposittens egenskaber
som er blevet fremhzavet, er, at det ikke kan
ses pa en radar. Kristensen, Vibe-Hastrup
og Hertzberg har alle en form for erfaring
med konstruktion af flidefartgjer i
komposit. Fladen er underlagt et eget
regelset og er altsa ikke reguleret ud fra det
restriktive SOLAS. Man har i fliden kunnet
prioritere og vurdere risiko forskelligt fra
kommerciel skibsfart, hvilket har muliggjort
et valg af materialer pa baggrund af deres
lette vaegt- og stealth-egenskaber.
Hertzberg formulerede folgende »De
militeere fartgjer gar foran og viser vejen i
alle fald.«

Komposit i Arktis er en anden historie
om en af komposittens brugbare
egenskaber. Hertzberg fortalte at stélet
bliver spredt medens kompositter bare
bliver bedre og bedre. Dette understottes af
Prehn, som tilfgjede at man lige nu arbejder
med at udforme en Polar Code, si den
kommercielle skibsfart far en officiel
godkendelse af materialerne til brug i koldt
klima, for forst da ter de springe ud i at
bygge i storre skala.

Ifolge Hertzberg er der allerede forsket i
ovenstdende: »Det er nu ganske udforsket,
der forskes meget pa det. Jeg ved at KTH i
Stockholm har gjort en del pa det.[...]Jeg
har talt en del med en gruppe i Norge,
SINTEF som har haft et stort

forskningsprojekt med Statoil omkring
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klima og pointerer, at ved brug af materialet
som skrog er det vigtigt at vide hvordan
materialet opferer sig ved langtidssejlads i
is. Ifolge ham er det sddan noget som lige
nu undersgges flere steder. »Men der ligger
ikke nogen, hvad skal man sige, helt klar
forstaelse af hvordan materialet egentlig
har det med is[...]Der sker noget slid pa
materialet, som man ikke har helt styr pa.
Det er ogsd med til at s@tte en begraensning
pa det i nordiske farvande og i arktiske
farvande som skrogmateriale.« (Vibe-
Hastrup 2014). Derved synes han at vare
betankelig, nar det kommer til teknologien
og koldt klima, sammenlignet med
Hertzberg og Prehn, hvilket nok vil kunne
forklares med hans situering i DMA, hvis
hovedrolle er at opretholde den maritime

sikkerhed og havenes sundhed frem for alt.

Samlet antager teknologien pa basis af
ytringerne hidtil en form, udgjort af lette
materialer, umiddelbart opbygget som en
kompositstruktur, hvis enkeltdele skaber en
synergieffekt, resulterende i egenskaber
som: optimal i koldt klima, letvaegt, super
lydisolation, foranderlig, fleksibel,
brandbar lig trae, fremtidsmateriale,
temperaturisolerende, usynlig for radar,
super gode korrosionsegenskaber, men mer
besverlig kvalitetskontrol og som varende
et mangehovedet monster i
implementeringsprocessen. Spektret
spender over vild begejstring til skepsis.
Lauridsen er en af dem der bade er stor

fortaler men ogséa skeptiker, en skepsis som

komposit i Arktis.« (Hertzberg 2014). uddybes i (afsnit 6.3.4).
Vibe-Hastrup taler ligeledes om

materialeteknologiens egenskaber i koldt

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



Der er sa mange plusser pa den her
konto. »Hvis vi teenkte lidt ud af boksen, sé
burde det da vaere muligt at bygge nogle
sikre skibe, men hvordan?, og det har vi
ikke kunnet give et svar pa og det vil vi
gerne kunne og sa lade det veere op til
myndighederne at sige, jamen der er sa
mange plusser pa den her konto, og der er
lidt risiko ved, det er en lidt ny metode, vi
gor det inden for brand, men lad os prove
det, vi synes, den er sikker nok.« (Lauridsen
2014)

Det er den lette vej. Nar du konstruerer
en let faerge opstar der, ifolge Hjornet,
mange problematikker som du ikke havde
hvis det var en tung faerge. Veegten
(massen) betyder, ifglge ham, specielt
meget for feerger der skal starte og stoppe
ofte, da meget af sejladstiden bruges pa at
accelerere og decellerere. Man skal
accelerere den masse + det der pa
skibssprog hedder »radded mass«, dvs. det
man kalder det medsvingende vand. Det
hele afggres af skibets konstruktion, om der
er sparet pa vagten og om man har forseggt
at fa ‘deplacementet’, det vand, man
fortreenger, ned. »Det er altid relevant. Sa
derfor betyder det ekstra meget for faerger
at kunne vaere meget lette, og samtidigt er
det en kaeempe udfordring.« (Hjernet 2014).

Nar man konstruerer en let feerge opstar
der, ifglge ham, mange nye
designudfordringer hvor »[...]det er der
ikke rigtig nogen der teenker over« eller
»det er en af de udfordringer, man bare
valger at springe over, nar man sa laver den
i stal. >Det er den lette vej<«(ibid.)

Nia Hajby Petersen
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Hjornet fortsaetter med et specielt
designeksempel der handler om at man skal
have en anden fordeling af arealet for at en
faerge ikke skal ga pa naesen nar der kerer
en lastbil ombord, hvortil han fgjer »Og det
gor jo selvfglgelig at folk, de er usikre pa
det, men det kan lgses«.(ibid.). De
designmessige udfordringer handler om at
der sker to ting som der skal tages hgjde for
»Hvis man skal lave et let fartgj, der har en
letveegt pa en tredjedel af et konventionelt
fartgj i stél, sa far du mindre
»dybgang«[...]lateralplan][...]Jog skibet bliver
besveerligt at styre.[...]nar man skal have
biler ombord, sa har du for lille et
vandplansareal.[...]Jidet du rer med hjulet,
da flytter du skibets tyngdepunkt, og jo
lettere skibet er, jo mere flytter du
tyngdepunktet.«(ibid.). Derfor fortaller han
at man er ngdt til at konstruere fartgjet helt
anderledes, at nedbringe skibets modstand
ved at indsnevre vandlinien og genskabe
stabilitet ved at deler vandplansarealet og
fore det ud til siden, s fir man som han
siger rigtig hurtigt en stor stabilitet. »Sa kan
man lave sddan en stor platform man kan
bruge til hvad som helst, til alle former for

transport.«(ibid).

Ifolge Vibe-Hastrup har stabilitet og veegt
altid vaeret begraensende faktorer i
skibsbyggeri, og han taler om hvordan
kompositmaterialer giver mulighed for oget
stabilitet og letvaegt, en indsigt som
stammer fra erfaring med sma skibe og som
nu overfores til storre konstruktioner, hvor
der er brug for vegtbesparelse, oget
stabilitet eller vejrbestandighed. »[...]Thvis

man har problemer med stabiliteten og med
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at tage lastbiler med osv.[...]sd kan man
forbedre stabiliteten ved at lave
overbygning fx af kompositmaterialer|...] og

man far lavere vaegt. (Vibe-Hastrup 2014).

I naeste afsnit prasenteres den fjerde og
sidste type identificerede
materialeforstaelse opsummeret i fig. (6)

Superoptimerede letvaegtsmaterialer.

4.4 Superoptimerede
letvaegtsmaterialer

At differentiere ml. komposit og
rigtige superoptimeret
letvaegtsmaterialer. Igennem det
indeveerende kapitel har flere af aktorerne i
forsoget pa at formidle deres version af
materialeteknologien ogsa benavnt kulfiber
som en del af letvaegtsteknologien. I dette
afsnit har jeg sogt at samle sddanne
retoriske kulfiber-kommentarer for at gore
det tydeligt hvad de betyder for det samlede
billede af materialeteknologien.

Jonas Pedersen (JP) fra Tuco Marine
Group skilte sig ud fra flere af de andre
aktorer retorisk set ved at sige folgende
»Lige et gjeblik...Der skal man differentiere
lidt p&, hvad der er komposit, og hvornar
noget er letvaegt. Fordi man kan sige, man
har brugt glasfiber i en del ar, og det er ikke
specielt

letvaegtsoptimeret.« (Pedersen 2014).
Som han ser det begyndte der virkelig at

ske noget i 2008-09, hvor Danmark rent
faktisk fik de forste ordrer pa rigtige
kommerecielle skibe 1 kulfiber, en
faergeordre fra Norge. »Indtil da har der
mig bekendt kun veeret bygget lidt smébéade,

Nia Hajby Petersen
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En s&dan hightech carbonfiberfeerge

Jens Otto Serensen

Nils Kyen Hjgrnet Dusko Nikic

Kulfiberkomposit - men Ikke de mest simple konstruktione

Hans-Henrik Simonsen

Dan Lauridsen

Jonas Pedersen

Differentiere mellem, hvad der er komposit, og hvad
der er rigtige superoptimeret letvaegtsmaterialer

Flg- 6 Superoptimeret letvaegtsmaterialer

sddan smé redningsbade og sddan nogle
ting, som har veret kulfiberforsteaerket, ikke
superoptimerede letvaegtsredningsbade,
men redningsbade, hvor der har indgaet
kulfiber som forstaerkningsmateriale og
mindre bade, altséd under 10 m i det
meste.«(ibid.).

Pedersen taler altsd om komposit men i
sin letteste form hvori der indgar de meget
lette og staerke kulfibre. Han bygger selv i
kulfiberkomposit og anser ikke Stanflex
fladefartgjerne som letveegt »De er ikke
lette bade, de er tunge skibe, gammel
teknologi, der er ikke noget nyt og let ved
stanflex'erne, der ikke noget nyt og let ved
alle de skibe, sgveernet har faet bygget siden
2005, det er ikke letvaegtsteknologi.«(ibid.).
Hvortil han fejer at det godt kan vere der er
nogle der mener at kunne kalde det
letvaegtsteknologi, men at det er en
omskrivning af sandheden.

Generelt taler han i tydelige vendinger
og synes sikker i sin overbevisning om hvad
letveegtsteknologi er. Han gor det tydligt for

mig at der er store forskelle pa nar folk taler
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om komposit, at der er masser af vaerfter
herhjemme, som har bygget kompositskibe
igennem en arrakke »Men der er en forskel
péa det, vi arbejder med de her super
letvaegtsoptimerede kulfiberferger, fx, og
andre produkter, hvor vi arbejder for

virkelig at lave vaegtreduktion. «(ibid)

Kulfiberkomposit - men ikke de mest
simple konstruktione. Hjornet forteller
hvordan der er tradition for at bruge gamle
metoder og gammeldags
kompositmaterialer, glasfiber, ikke
moderne materialer »konstruktioner med
eksempelvis kulfiber...det er faktisk det jeg
gor mest i, det er forholdsvis nyt. Jeg har
arbejdet med kulfiber i over 10 ar, den
(laest: bad) jeg har nu startede jeg med at
bygge i 1992, og der brugte jeg kulfiber til
afstivningerne o.l.« (Hjornet 2014).

Nar der tales om kulfiber tales der isaer
om vagt og styrke, men styrkeargumentet
er forskelligt, athangig af konteksten hvori
kulfibrene forventes benyttet, og af hvem
der udtalelser sig. Ifalge Vibe-Hastrup kan
man sagtens gore det samme styrkemeessigt
med stél, men ved at bruge kulfiber sparer
du vaegt og »[...]sma feerger, de kan sa ikke
blive sa store igen, det vil ogsa helt klart
vaere brugbart i skroget, hvor man bruger
kulfiber[...]Jnar du sparer veegt, s kan du
have mere last om bord, som tjener penge.«
(Vibe-Hastrup 2014).

Hans-Henrik Simonsen (HS) fra
Rederiet Danske Feaerger A/S fortaller at de
opfordrede verftet, der skulle sta for deres
to seneste nybyggerier, Langelandsfergerne
fra 2010, til at bruge carbonmaterialer

primeert af vaegthensyn »Ja, og den seneste

Nia Hajby Petersen

Teknologien

nybygning, vi har bygget i Hamborg, der
havde vi en teet dialog med veerftet, vi
byggede 2 feerger dernede, der blev leveret i
2012, og der iszer nar man arbejder med
faerger, er vaegten jo virkelig et issue, og der
opfordrede vi dem faktisk til at kigge pa at
bygge superstructure i carbon mht. vagt
osv. Vi gav dem kontaktmuligheder for at
tage fat i bl.a. Tuco Veerft til at tage en
dialog om den carbon og bruge det enten
som fuld superstructure eller dele af det.
[...]sagen er jo bare, at vi havde ikke skrevet
det ind som et krav, at det kunne laves, men
vi opfordrede verftet til at bruge de
materialer af vaegthensyn
primeert.« (Simonsen 2014)
Kulfiberkomposit, men ikke ngdvendigvis
de mest simple konstruktioner, er
argumentet nar Serensen inddrager
kulfiber i forbindelse med
jobskabelsesargumentet og et dertilhgrende
behov for i den maritime sektor altid at
videreudvikle teknologien og kundskaben
herom nationalt. Han har en livs- og
arbejdsfilosofi inspireret af et Charles
Darwin cit.: >It is not the strongest of the
Species, that survives, nor the most
intelligent, it is the one that is most
adaptable to changec, en tilgang til
arbejdslivet som han ser ngdvendig for at
vi, inklusive den konservative del af
sektoren, i Danmark kan udvikle det
maritime erhverv, skabe arbejdspladser og
beholde disse arbejdspladser ogsa i
fremtiden.

Han ensker at man altid skal se tingene
i et kortere tidsperspektiv, »[...]fordi i
princippet, i min verden, sa er det vi laver i

dag, det er ikke godt nok i morgen, sadan vil
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det alle dage veere«. (Sgrensen 2014).
Derved deler han holdning med Vibe-
Hastrup og Lauridsen mfl. om
ngdvendigheden af at udvikle materialerne
og tilhgrende infrastruktur.

Situationen tydeliggores ved hans
beretning: »Nu hgrer vi om det her tyrkiske
veerft, som har bygget en helt ny facilitet
ved siden af og skal bygge 15 bade, det er
godt nok noget nationalt noget, og de ser ud
til at kunne gore det i en forferdelig
fart.«(ibid.). En >carbon«
letveegtsmaterialeinfrastruktur som han
mener lige s godt kunne vare skabt i
Danmark, men om under 5 ar kan Tyrkiet
bygge forholdsvis komplicerede
vindmgllebade af SWAT-typen, som han,
Niels og Danish Yachts har udviklet og
producerer i Skagen »Men sa kan det ikke
hjeelpe noget, at vi vil have det firdobbelte i
timelon i Skagen om 5 ar, nar de kan gore
det i Tyrkiet, s skal vi have noget at lave til
den tid. Det kan stadig veek veere komposit,

men ikke ngdvendigvis de mest simple

konstruktioner.«(ibid.).

Pedersen har pa helt tet hold oplevet
udbudsprocessen omkring de 15
projekterede skibe (bill. 2) i Tyrkiet
»[...]den farste offentlige udmelding, der

kom ud fra kommunen dernede, den sagde,

Nia Hojby Petersen

Teknologien

at ham, der skulle levere de her skrog til de
her faerger, han skulle mindst have bygget
tre 35 meter faerger for i kulfiber. Og det vil
sa sige, alle de vaerfter pa verdensplan, som
godt kunne tenke sig at levere det her, de
havde 2 steder, de kunne kobe deres skrog.
De kunne kgbe dem hos os i Faborg, eller de
kunne kebe dem hos Brdr. AA i Norge, det
er de eneste 2 virksomheder i verden, der
kan dokumentere at have bygget mere end
3 serieproducerede faerger i kulfiber. Det
betyder, at pludselig var der nogle af
verdens storste vaerftsgrupper, der ringede
til mig og gerne ville have mgde med mig,
fordi de ville gerne byde pa det.« (Pedersen
2014). P4 den made kommer
materialeteknologien, ifalge Serensen og
Pedersen, nu og i fremtiden til at handle om
en eller anden form for involvering af
kulfiber, men der er stadig mange
usikkerheder, som Lauridsen sagde >det er
et mangehovedet monster at fa lost«.

Ved ogsa at seette letvaegtsteknologi op over
for en anden teknologi, i dette tilfaelde
motor- og diselteknologier, og argumentere
med optimeringsprocenter forsgger
Serensen yderligere retorisk at overbevise
skeptikere om at letvaegtsteknologien (et
kulfiber- eller kompositskrog) ikke bar veere
en 2. prioritet i kaplgbet om at opna grenne
resultater og profit, men nermere et
naturligt medvalg » »Men selv om det er
kulfiber eller kompositskrog, sa forhindrer
det jo ikke de andre tiltag i at blive brugt
ogsa, overhovedet ikke. Start dog med det
bedste udgangspunkt med det lettest
mulige skib.« (Sgrensen 2014). siger han og

tilfgjer: »Men alts4, vi vil gerne have, der er
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andre som bidrager til at sla pa tromme for Men de er ikke sa almindelige« (Sgrensen
vores letskibsfantasier.« 2014)
P& dette tidspunkt i feltarbejdet
undrede jeg mig stadig over at nogle aktorer Det folgende kap. 4.5 om komposit er
var skeptiske, at intet var afgjort endnu, tiltaeenkt som materialeteknisk
hvortil Serensen svarede »neh...som jeg ser baggrundsviden for laesningen af de avrige
det med den her teknologi, men som du kapitler.
siger, pa de sidste 3 ar, den bevager sig
hurtigt lige nu, men hvor den ender? Nar du
ser de her tal, sa sig, er det mig, det her der
aldrig.«(ibid.).

En sadan hightech carbonfiberfaerge.
Som en afslutning pa delafsnittet om
akterernes syn pa kulfiberkomposit vil jeg
forteelle, hvorledes Sgrensen pa nuverende
tidspunkt ser
»kulfiber<materialeteknologien som
vaerende uden referenceprojekter med
gennemslagskraft, og at han héber pa og
soger tilslutning til materialeteknologien.
Han ensker sig, og arbejder p3, at finde et
rederi der er interesseret i at fa lavet >en
sddan hightech carbonfiberferge<, men
udtaler at noget sddant méaske stadig er for
hightech til en konservativ maritim
branche. Ifglge ham findes der nok gl.
faerger der treenger til en udskiftning, og
han seger at overbevise herom ved at
beskrive Naessundfzergen som et sejlende
museum med lakeret tree og
messinghandtag. »Men finder man de
rigtige folk blandt sgfolkene, sa tror jeg ogsa
godt man kan finde en, som synes det
kunne vere alle tiders at veere den forste
med sddan en hightech carbonfiber, hele
faergen, vaere den forste til at praesentere

den, hvis man finder de rigtige folk til det.
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4.5 Letvagts- og
kompositteknologi

Plastik som materiale blev
godkendt i 1936 og
komposits historie startede i

1937

Komposit (en sandwichstruktur) er et
materiale sammensat af hetero- og
homogene materialer til et produktet med
bedre egenskaber. Komposit bestar af fibre
+ resin (lim/matrix) og er opdelt i lag kaldt
lamina (bestaende af fibre) der i lag bliver
til et laminat. Ved komposit som en
sandwich bestar kernen imellem sddanne to
lamina af et relevant materiale alt afheengig
af gnsket overordnet funktion af det

samlede panel.

Fig. (7): Komposit (Hjornet)

Matrix
Fiber
Lamina (ply)
Laminate
1
Structural analysis
\ 4
- /_;,,; .
/4';[ Structure
P

De designmaessige arsager til at bruge

komposit er mange. Forud for analysen af

Nia Hajby Petersen
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de i specialet identificerede arsager vil jeg
her prasentere de vasentligste egenskaber:

* Veaegtbesparelse

* Optimal styrke

* Stor udmattelsesstyrke, stivhed og

styrke

* Korrosionsbestandighed

* Lav a&ldning

* Lavvedligeholdelsesgrad

* Gode muligheder for reparation

At arbejde med komposit er hele tiden et
sporgsmal om valg af fibre (vaevet eller
syet?), sizing, resin, kernemateriale,

produktionsméder og konstruktionsformer.

Der findes et utal af variationer inden for
hver type materiale, men maritimt er der

groft sagt: E-glas og Carbon:

E-glas: er let at klippe i, slibe og veede. Har
»ikke-ledende« egenskaber, god traek- og
kompressionsstyrke, stivhed og en relativt

lav pris.

Carbon: er let at klippe i og slibe, men svaer
at veede. Har ledende egenskaber, hvilket
kan give korrosionsproblemer ved
kombination med stil/aluminium. Har
gode lyd-ledende egenskaber, lav termisk

ekspansion og ses ikke pa en radar.

Hjornet gav et praktisk eks. pa hvorledes
man ikke skal skrue et stykke aluminium
fast til kulfibre og dernaest putte det i
havvand, for SA revner materialet

eksplosivt.

Teknoantropologi
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Stél har en traekstyrke pa 2-300 MPa, og
nedenfor ses til sammenligning tabel (1)
over den mekaniske styrke af udvalgte

materialer. Woven E-Glass,
plain

E-modul  Treek- Maksimal Densitet
[GPa] styrke forleengel  [Kg/m3]
[MPa] se
[%]

Unidirectional
E-Glass

231 3241 2,9

Tabel (1) Fiberegenskaber (Hjornet)

Carbon Fila-
ment Vinding

Vagten af konstruktionen er ofte afgarende
for materialevalg. Et skibs veegt opdeles i en
letveegt og det der puttes ind i det, kaldet
dedvagt. Hvis et skib designes i aluminium,
spares 1/3 af vaegten, glasfiber 1/2 og ved
brug af kulfiber 2/3 se tabel (1) over Woven Aramid

fiberegenskaber.

Fibermaterialer. Det faerdige produkts
mekaniske egenskaber athanger af valg af
fibre, om de er vavet eller syet og hvilken Woven Carbon,
retning(er) fibrene er placeret i il
(styrkeretning), se bill.(3), og ligeledes om
man i konstruktionsprocessen har formaet
at undga styrkenedsettende >harmonika
overlapninger«.
Double Bias,
+/-45°, Carbon,
stitched fabric |

Nia Hojby Petersen Teknoantropologi



Fibermaterialets dimensionering og
Sizing. Den gnskede fibre og tykkelse
opnas ved en maskinel og kemisk
bearbejdning athangig af valgt ramateriale.
Herefter sker en »>Sizing« af de valgte fibre
ill. ved glasfibre herunder. En proces, hvor
fibrene overtrakkes for at beskytte dem
mod skader under vikling eller veevning.

Fig. 8 Sizing (Hjornet)

Bushing
T>1500 °C
Cooled Air Spray

e Water Spray
el T<100°C

Mix Sizing

C Sizing Applied
J Contact Time < 0.5 ms

Fiber Glass

To Secondary Processing
At > 20 m/sec

Resin typer: Polyester, Vinylester og
Epoxy. Epoxy bestér af to stoffer man
halder sammen (en katalysator og en resin)
hvorefter stofferne under en eksoterm
reaktion (Epoxy Curing) haerder i
temperaturintervallet 20-200 grader og
bliver til et langt, tredimentionelt molekyle
under afgivelse af styrendampe, med svind i
materialet til folge. Vinylester og polyester
kreaever efterheerdning (senere opvarmning)
for at fa dampene ud, men dette sker
sjeldent ifolge Hjornet.

P& Course in Marine Composites pa
DTU lagde Hjornet stor vaegt pa hvor vigtigt
det er at vaere opmaerksom pa de fejl der
sker - for, som han, siger, det er der vi
laerer. Han sagde »der SKER ting og sager

nar vi blander de her ting sammen« (DTU

Nia Hojby Petersen
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2014). Se tabel (2) herunder fra Hjornet

over resinegenskaber.

E-modul  Treek- Maksimal Densitet
[GPa] styrke forleengel  [Kg/m3]
[MPa] se

Styrke (fiberretning). Fernavnte hgje
styrke for carbonfibrene bedres yderligere

nar de i form at lamina omdannes til et
laminat, med mange fibre i mange lag og
retninger. Antallet af fibre afger styrken,
men pa et tidspunkt vil styrken falde igen
pga. at forholdet ml. resin og fibre bliver for
radikal (for lidt resin = lav styrke).
Fibrenes retning afger hvilken retning
et materiale evt. kan bgjes (ved moment
pavirkning) og hvis man ikke har tenkt pa
retningen af fibrene da vil materialet
bevage sig uforventet. Se bill. 4 herunder

fra Hjornet der illustrerer fibre i et lamina.
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4.5.2 Sandwichstrukturer

Opbygningen af sandwichmaterialet (se bill.

5 fra Hjornet herover) har de seneste ar
undergaet en udvikling i retning af lettere
og steerkere delkomponenter, hvilket gor at
der nu et veeld af muligheder. Rent
mekanisk har de forskellige lag i en
sandwich forskellig funktion som
kompressionsstyrke, treek og tryk, sa
Hjornet forteeller det drejer sig om at finde
det, der er bedst egnet ud fra de krav vi
stiller til panelet. Ved sammenligning af en
sandwichstruktur med en stélplade hvor
der er malt identisk stivhed (3.431 * 104
Nm2/m), da ses, ifolge Hjornet, en
betydelig veegtforskel: Sandwich 5.5 kg/m2,

Nia Hojby Petersen

stal 98.2 kg/m2. Det er denne vagtforskel
som initialt har fort til den maritime
interesse i nye materialer. Hjornet tilfgjede
desuden at sandwichpaneler er mere
fleksible og bryder senere end stal, da
arbejdskurven er anderledes end for et
stykke stal globalt set. Se tabel 3 her
(Hjornet).

E-modul  Traek- Densitet  Specifik
[GPa] styrke [Kg/m3] styrke
[MPa] [kNm/kg]

355

Kernemateriale. Der findes mange typer

kernemateriale, oftest bestdende af en form
for skum, aluminium-cellestruktur eller
balsatrz. Der er forskel pa den individuelle

styrke, men hovedparten af en sandwichs

Teknoantropologi



samlede styrke stammer fra skindet
(laminatet der omkranser kernematerialet).
Han fortsaetter med at fortelle at ethvert
materiale har fordele og ulemper: nogle har
en hukommelse, hvorfor materialet efter
mange ar vil have arbejdet sig tilbage til
udgangspunktet (eg. samlinger bliver
tydelige), og nogle materialer (iser aldre
typer) afgiver gasser hvorved der
fremkommer buler hvor der er opstiet en
delaminering. Han mener vi er blevet bedre
til at fremstille kompositstrukturer, men at

vi ikke er oppe pé 10 endnu.

4.5.3 Produktionsprocesser
Selve produktionen (impragneringen) af en

struktur sker eks. ved en af folgende

metoder:

& Hand lay-up (4ben metode)

& Vacuum bagging, Infusion (lukket
metode)

& Prepreg/Sprint (lukket metode)

Fig. (9) Vacuum Bagging. (Internet)

[m] m] o

Resin Infusion Process
Infusion process includes core material and fabric layers arranged
on mold and then vacuum infused with resin as depicted below.

This drawing shows the VARTM scheme used to

[m] o o

mold the fiat panels. @

Vacuum bagging med pafelgende infusion
har en bedre kvalitet end Hand lay-up qua
et fiberindhold pa 40-65%. Prepreg
medforer det hgjeste fiberindhold af alle 3
metoder pa 50-70%, hvilket ogsa afspejles i

prisen.

Nia Hajby Petersen
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Hos Danish Yachts, Tuco Marine Group
mfl. foregar impragneringen ved
vacuuminjektion, ill. pa fig. 9 og billede 6. I
kap. 6 og 7 behandles materialets
brandproblematik.

Teknologien kan ud fra indevaerende kapitel
anskues som: formbar, uden en endelig
stabilisering, og closure, men ogsa som en
teknologi hvorom der kan opnaés
tilstraeekkelig konsensus, om ngdvendig
infrastruktur, til at aktgrer kan benytte sig
af en given form for letveegtsteknologi.

Om det vil veere muligt at opna en
stabilisering af teknologiens regelvaerk,
sddan at man ogsa kan videreudvikle
maritim letvaegtsteknologi uden
kontinuerligt at skulle endre den
lovmaessige del af infrastrukturen, er endnu

uvist, jeevnfor eks. kap. 7-7.4.
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5.The Social Worlds/Arenas Map

I fig. (10) her pé siden ses et udvalg af de fremkomne arenaer og sociale verdener. Som vist i

(kap.4) er kompleksiteten i letvaegts- og kompositdiskussionen hgj, hvorfor der i fig. (10) er

indsat farve- og nummerkoder til reg. af de i arenaerne fremkomne sociale verdener og heri

indgaende aktgrer (representanter for hver deres respektive organisation/firma). Se tabel (4)

pa neste side for farve- og nummerkoderne. Aktgrer fremgar som involveret i flere af de ved

numre reg. sociale verdener. Figurens helhedsdele mfl. prasenteres i kap. (6-8).

Modellen er et forseg pa at
fremstille den aktuelle
situation.

Yderligere aktgrer,
som fx klasseselskaber
prasenteret i den tidligere
viste fig.(2), kan veare
diskursmeessigt involveret,
men fremgar af
overskuelighedsmaessige
hensyn ikke, derimod
omtales de i kap. 4 & 6-8.

Nia Hajby Petersen
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MH MP NH TH

Tabel 4 Social verden / Aktor AK

BC CB DL DN GJ HS HK HV JS JJ JP
kop Regd 17 (COMPASS) -.- - . .
LILLA Slow Speed Craft code .

ORANGE Isforstaerkning

GRON INNO+ -
BLA Special Purpose Ship code . .

GRA Energy Efficiency Design Index
TRETE W AN EE
o Regeludvikler X X X X X X X X
1 llftl:]s(terg}:e brandteknisk X x x X
0 %\In)jr ésliﬂ(:;lg%i /funktionskrav X x x X x x X x
3 Brand ikke et problem X X X X X
4 Store skibe >400 BT X X X X X xX) X X X X X
5 Smaé skibe <400 BT X X X X X X X X X X X X X X
6  Regel 17 (usikker herom) X X X X x)
7 Koldt design X X
8 Implementering ja tak X X X X X X X X X X X X X X X X
o Gmedcgdendder  xxx x x xx X x
10 Varmt design X X
11 Offshore Platforme X) X X X X X X) X) X X
12 | Kvalitetskontrol X X X X X X X X X
13 Supply vessels X X X X X X X X X X
14 >Rednings<kompositter X X X
15 NOVI Maritim X X
16  Fladefartgjer X X X X
17  (EU) Udbudsregler X X) X X X
18  Processoptimering X X
19 = Regelfolger X X X X X X X X
20  Oko-O-fergeprojektet x) X X X X
21 Lass projekterne X
22 | Motor- & dieselopt. X X X X X
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6. Implementering

Hvad er holdningerne til en
implementering af
teknologien og hvor bgr en

sadan evt. finde sted?

Et todelt undersogelsessporgsmal som

behandles i nedenstaende og i kap. 6.6.

Med COMPASS (se fig. 11) arbejdes der pa
en mulig implementering kommercielt.
DTU tager sig af det kolde design (de
konstruktionsmaessige forhold), mens DBI

som projektkoordinator

Implementering

tager sig af varmt design (brandsikkerhed).
Opstartsfasen har indebaret mange og
forskelligartede overvejelser om det
forestaende forlgb og slutprodukt, og forste
workshop handlede isaer om

forventningsafstemning.

6.1.1 At opna den rigtige
handtering af teknologien i

situationen
Grunde Jomaas (GJ) fra DTU bekymrer sig

»[...Jthat we are gonna enable the use of
composite materials, this is life safety that
are at stake, caught in a scheme because we
so much want this to happen - five years
later realize that we have done something
wrong...we have to be honest, not falling for
the pressure.« (COMPASS 2013).

Det blev ikke sidste gang jeg horte nogle

udtale sig bekymret om en implementering.

COMPASS — Project Overview

Fig. (11) COMPASS (DBI)

1 1
1 1
i i
RESEARCH i DESIGN i
1 1

AE AE AE
21 22 23

Research
Focus Area

PART RESULT
2

PART RESULT
1
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ANALYSIS

AP 0 - Project Management (DBI)
AP 1 - Dissemination (DBI)

WP 2 - Cold Design (DTU Mek)

WP 3 - Hot DeSIgn (DTU Byg)

WP 4 - Guideline Development (DBI)

CONSEQUENSE RESULT

Final Report

Showcase
Evaluation
Input to Solas

PART RESULT PART RESULT
3 4
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Helikopteren er lettet...nu skal vi
finde ud af hvordan den lander
sikkert.
Lauridsen beskrev malerisk den nuvarende
situation » Den base, som SP har lavet, giver
os en base for at komme i gang,
helikopteren er lettet...nu skal vi finde ud af
hvordan denne helikopter lander sikkert.
Jeg vil undersoge hvorledes vi kan
argumentere for at FRP er brandsikkert, jeg
tror pa vi kan gore det, det bliver svert, og
vi har aldrig vaeret der for, det er pa kanten,
men kan lade sig gore.« (COMPASS 2013).
Han gnsker interessante debatter om
brandsikkerhed pa skibe og at kunne anvise
lgsninger frem for barrierer » Hvis vi
behersker Regel 17, da er du gangbar pa
havet...vi skal ikke fundere vort projekt pa
en formodning om at IMO laver deres
regler om, sa strander vort projekt.«.(ibid.).
Problemet ligge i de realistiske
sandsynligheder »[...]vi skal hjaelpe DMA til
at finde ud af hvordan vi sikrer at der puttes
de rette provninger og verdier ind i Regel
17. Hvis man putter skidt ind, far man skidt
ud.« og han gnsker at tage udgangspunkt i
andres fund og metoder »[...]at laegge
kreefterne hvor vi kan tilfegje noget nyt«.
(ibid.). Séddan er det forventligt at der vil
blive skabt Next practice.

Interessen er opadgaende. Christian
Berggreen (CB) fra DTU arbejder med
kompositters mekaniske egenskaber, og
han er glad for at aktiviteten i industrien er
opadgdende; efter 10 ar med dalende
interesse viser isar verfter og DMA
interesse og henvender ofte sig til DTU.

Han forteller hvordan >brand og

Nia Hajby Petersen
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kompositter< udger et nyt arbejdsomrade
for ham og at han sammen med de gvrige i
projektet vil arbejde for at bringe
vidensniveauet op herindenfor. Han og de
andre DTU folk vil bidrage med avancerede
analyser og beregninger og vil gerne
etablere nye méaleteknikker
(eksperimentelle vaerktgjer) og udvikle
mere standardiserede komponenter til
industrien og udvikle en lettere og mere
effektiv vej igennem Regel 17 analysen.

Ifolge Berggreen har en del
virksomheder meldt sig under COMPASS
fanerne, hvorved projektet far indsigt i den
viden der ligger ude i virksomhederne »Vi
gnsker at se pa state of the art, udfordre
denne og udvikle regler sammen med
DMA. «(ibid.).

Vi kan gore det bedre i dag. Jorgen
Juncher Jensen (JJ) fra DTU gnsker at
udvikle nogle effektive metoder til at
sikkerhedsvurdere nye materialer til
skibsindustrien. »Det er nysgerrigheden der
driver mig, og jeg tror pa vi kan gore det
bedre i dag end med EU projektet
SAFEDOOR.«(ibid.). Han mener at gore
gavn i udviklingsprocessen af
risikoanalysen (beregningsproceduren)
men siger: »Det er maske en lidt kort
tidshorisont for et sidan projekt[...Jméske
vi ikke finder noget absolut, hvilket typisk
karakteriserer forskning, men s ma vi
arbejde videre. Der er omrader pa DTU som
DTU ikke har taget op, som eks. brand og
arktisk sikring...Det er her samarbejdet med
DBI er godt.« Han fortseetter »Vi skal gare

det muligt for kunderne at drage fordel af
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erfaring, sdledes at de ikke ved hvert skib
skal starte helt forfra i analysen.«(ibid.).

COMPASS skal bruges til at fa en
indsigt og en politisk vilje. Hjornet
udtrykker glaede over at SP i Sverige stiller
deres arbejde pa omradet til radighed. Et
samarbejde, som i begyndelsen undrede
mig, da SP rent kommercielt er at anse som
en konkurrent pd omradet. Forklaringen pa
samarbejdet gives senere af Hertzberg.
Hjornet forteller hvordan »Alt skal
vaere brandisoleret, - der er ikke noget at
gore, cirkuleere 1455 = opskriften pa vores
projekt.«(ibid.), og det bruges til at fa en
indsigt og en politisk vilje, men hvad vigtigt
er »[...]Jdet her projekt skal ikke de pa tid
(skonomisk perspektiv).«(ibid.) jevnfer
Jensen i sidste afsnit. Han ved at de treeder
ud i et ukendt land, men selv gar ind i
projektet for at feerdiggore det, for som han
siger, jeg er selvstaendig og jeg kan det
(ildsjeel). »Det er et ngdvendigt stykke
arbejde at udvikle nye lette skibe - men vi
skal bruge materialerne hvor de er mest
egnet.«(ibid.), eks. til at &ndre det faktum
at man med konventionelle skibe er nadt til

at sejle med store maengder ballastvand.

Nia Hajby Petersen
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Projektet er fodt skizofrent. Ifolge
Carsten Mgller skulle COMPASS vere
kommercielt, men blevet til et almennyttigt
meget kommercielt projekt hvor »DMA er
glad sa leenge det ruller«(ibid.) og hvor
DBIs anmodning hos DMA om at fa en
mand, der kan folge projektet og statte det
fagligt, ikke er imgdekommet.

Den Maritime Fond har vist faglig
interesse, men har ikke teknisk kunnen, det
har derimod Lars Overgard (konkurrenten)
fra AAU, som han ville gnske var med.

Han ser det unikke i ssmmenhangen
»Vi har tunge skibe, der kan gores lettere,
hvortil der spares olie. Det her er den
positive spiral« og forklarer at formalet
med COMPASS er at gare myndigheder,
vearfter og virksomheder i stand til at bruge
de muligheder der er.

Under workshoppen var alt endnu uvist
» DMA ved ikke hvad de vil have, og det er
vores opgave at finde ud af hvad vi gerne vil
have ud af det. Projektet er hypet[...]« og
Moller afsluttede med at pointere »Jeg
synes det er vigtigt at vi har valgt at veere
abne. Vi skal afstemme med kunderne hvad
de forventer, det er ikke sikkert at det er nye
provningsmetoder eller regler, selvom jeg
ved det er det der ligger Jer (DTU) pa
sinde[...]Jda far vi ogsa kunderne med pa

nye projekter.«(ibid.)
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6.2 En situation med PCD
- et symptombillede fra
2013

Det er situationer som den folgende der har
faet DBI ind i COMPASS. En situation hvor
DBI endte som showstopper og PCD ikke
fik muligheden for at arbejde optimalt med
kompositteknologi offshore. Jeg har faet
indsigt i begge parters oplevelse af

handelsen (se bilag 6).

Udviklingen af en komposittrappe skulle
have veeret med til at abne op for offshore
sektoren som nyt marked for
plastproducenter. Der er brug for
vagtoptimering fordi der tilfgjes nyt udstyr
pa platformene, hvilket presser
benkonstruktionerne og her kan lette
materialer indteenkes som afhjelpning pa
den ogede veegttilfojelse.

Al opstart er sver, siger Christensen, og
beskriver offshore branchen som
konservativ, men fortaller ogsa at arbejdet
med plastmaterialer offshore har vaeret
undervejs i nogle ar. »Men generelt venter
Offshore branchen pa udbud af
plastprodukter fra plastbranchen,
plastbranchen er ordreproducerende og
afventer derfor ordrer fra offshore

branchen]...]« (Christensen 2014).

Forst oplevede PCD at der blev stillet hgjere
krav til komposittrappen end til en af stal
»Nar offshore branchen har en
specifikation, der star ikke styrke o.l. der
star bare stal. Vi har et keempe arbejde med
at f4 afdekket hvilke krav der er til deres

materialer. De def. det som at det skal laves
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af stal, der skal kunne std 2 mand p4 et trin,
og pludselig er kravene hgjere: Styrke,
slagside, kemikalier, grader o.1.,
kravspecifikationer.«(ibid.). Derneest fik
PCD, ifalge hende, fortaget en generel
risikovurdering af trappen og denne viste at
plast ikke medforer en storre risiko i
trappekonstruktioner, men brandtesten lgb
ud i sandet for den blev planlagt. Som PCD
ser det var DBI medskyldige i at projektet
ikke blev til noget, de stillede mange krav og
opstillede en dyr plan for brandtest af

trappen >de skal nok skumme fladenc.

Hun mener selv at der er behov for
performance undersogelser af
plastmaterialerne, efterfulgt af en raekke
referenceprojekter (accelererede tests), sa
der de naeste par ar kan samles erfaring.
Men sddanne tests anser hun som varende
svare at omregne til faktisk tid og at der
derfor i en rum tid vil veere et
usikkerhedsmoment nar det kommer til
brug af plastprodukter i en ny sektor som
offshore sektoren »Men hvad er det
egentligt man gerne vil have at et materiale
skal kunne?« spgrger hun og forteller at
det er ved vidensspredning at der sker en
udvikling »Sd vi er nedt til at snakke
sammenc. Undersggelsesdata var ikke
tilgeengeligt pga. en patentsggningsproces
og PCD gnsker vidensdeling, men ikke at de
enkelte SMV’er mister deres mulighed for
indtjening pa ideerne.

PCD involverer sig nu i den maritime
sektor via et navngivet faergeprojekt, som de
anser for lettere, og de har allerede talt med

DBI og Tuco Marine Group, som er med.
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Som overgang til DBIs version af sagen
folger et staerkt cit. fra hende som ma
formodes at afspejle frustrationen oplevet i
modet med de praeskriptive regler. »DBI er
meget skyld i at byggebranchen har
problemer. De vil have at hvert enkelt
delelement i en sandwichstruktur ikke skal
kunne braende, men i Tyskland vurderes
den samlede

sandwichstruktur« (Christensen 2014)

Afslutning pa historien. Med kendskab
til sagen om trappen valgte jeg at indfgje et
sporgsmal herom i interviewguiden, hvorfor

Lauridsen praesenterede DBIs side af sagen.

Forst pointerede han at han ikke gnsker at
satte nogle i bas, men at en situation
athanger af hvilke briller og udgangspunkt
man ser med. »Vi synes jo, eller, sddan
skaret helt groft, urimelig groft ud i pap, sa
gnsker PCD jo at hjalpe nogle folk til at
vise, hvordan det (leest: plastmaterialet)
ogsa kan bruges|...]. Sa sparger de os, hvad
skal vi gare, og sadan ser vi det ikke, vi ser
det ikke som vores opgave at fa plast ind,
det er at sikre nogle regler, som er pa
skibe.« (Lauridsen 2014)

Ifolge Lauridsen vil PCD foranlediges til at
sige at samarbejdet bremses fordi »dem der
havde prgvningsudstyret, de kravlede med
det samme ned i nogle prevningsmetoder
og det kostede det blege«(ibid.) og han
mener PCD vurderede, at et evt. resultat
ikke ville tjene deres sag »Set med DBI's
briller, sa konfliktede vi fordi vi er bundet af

nogle provningsmetoder. «(ibid.).
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DBI kan, ifglge ham, kun tage det
preaskriptive system, som er i SOLAS, og
analysere materialet som var det stél, hvis
de vil have en godkendelse her og nu, »sa
ma I leve op til de krav, der er, og en prove
pa den her méade det koster 400.000, det
kan vi garantere jer[...]JHvis I har lyst til at
bevege jer uden for det her system[...]sa
bevager I jer ud pa noget, hvor det er meget
dyrerel...Jnoget fire safety engineering
(FSE) argumentation[...]Jog det er ikke
sikkert, at det kommer til at virke over for
myndighederne, og det er Jer, der tager
risikoen bade for belgbet, og om det

kommer til at virke«.(ibid.).

6.3 Vejen til
implementerbarhed

Hvilke veje og hvilke ting der sa skal ske pa
disse veje, det er hvad kapitlet indtil nu og
fremover behandler. Det ma formodes at
man ger noget inden for det man selv er
interesseret i, men ikke for at traekke pa
samme hammel som de andre. Altsi er den
enkeltes teknologiske ramme styrende for

den individuelles teknologidiskurs.

I et introduktionsbrev til Danske Maritime
fik jeg ved en fejl formuleret en satning
som viste sig nyttig. Prehn kom med denne
udtalelse »Lige en kommentar til din email,
fordi der kunne jeg se formalet var at finde
vejen - that was it. Min opfattelse er ikke at
der er en vej, der er sikkert flere veje.
[...JHvis man vil né det mal at bruge

materialer, der ikke er til veje endnu, sa er
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der flere hindringer, og hindringerne er ikke
alle sammen pa den samme vej, der kan
veare flere hindringer pa forskellige veje. Sa
det kan godt veere, at der er flere ting der
skal til, for det virker.« (Prehn 2014).

Sadan blev det tidligt i specialeforlgbet
tydeligt at der var tale om Interpretative
Flexibility og at det nok var forventeligt
med en differentieret teknologi og delvis
stabilisering af enkelte aspekter hos
udvalgte relevante/sociale grupper. Et eks.
er den allerede delvist praesenterede sociale
gruppe, COMPASS, omkring arbejdet med
en SOLAS Regel 17, hvor teknologien for
gruppen kan forstas som delvist stabiliseret.
Kun delvist fordi selv gruppens egne
aktgrer ikke er fuldt overbevist og der stadig

er flere usikre aspekter involveret.

«Hvis man bruger Regel 171 SOLAS, si er
erfaringerne ikke ret store med metoden, og
der er ogsa lidt med materialet, men det
hjeelper pa det.« (Lauridsen 2014). Han
beskriver hvordan alle godkendende
myndigheder sadan set er lidt usikre pa
metoden, og forteller at han anser det for
essentielt at der skabes tillid til metoden for
at fa det her til at udvikle sig, at der skal en
vis videnhgjde og accept til, en forstaelse for
materialet og pregvninger, ogsé fra
spmendenes side fordi »[...]Jvi kommer nok
til at lave om p4, hvordan vi handterer
skibene.«(ibid.). S& i det gjeblik man har
haevet niveauet hos alle i hele vaerdikaeden,
s& man kan sige: »jamen nu stoler vi pa
hinandens vurderinger, og myndighederne

vil sige ja, det er i orden, det er i orden for
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de passagerer, som kommer om bord pa de
her skibe« s& mener Lauridsen at der vil ske
noget. »det er jo svaert at overbevise en
reder om, at han skal kebe sddan et skib,
hvis der sidder en myndighed, der sidder og
siger, vi er ikke sikre p4, at vi overhovedet
vil have de her skibe.«(ibid.).

Hvem trakker i tradene lige nu?

Et stort spergsmal kom til at omhandle den
med Clarkes betegnelse >Gorilla< (leest:
rederierne) som manglede i ligningen og
som jeg sogte at skabe kontakt til, med lille
effekt.

Hvorfor var de ikke involveret og hvem
trak mon si i letvaegtstradene?

Serensen svarede at producenter i
samarbejde med letskibsdesignere og
konsulenter trakker i trddene, men at »det
er rederne, der trakker for at finde lgsning
pa de udfordringer, politikerne stiller dem
overfor.« (Serensen 2014), lgsninger der
lige nu omhandler motor- og
dieseloptimering pga. de nye stramme 2015
SO2 miljgkrav som forst og fremmest
pavirker den tunge diesel og, ifolge
Serensen, umiddelbart kun er en
udfordring for skibe over 400 MT
(konventionsskibe), som er hele
olieraffinaderier og sarbare over for
stigende oliepriser, for skibene <400 MT er
typisk nationalt reguleret og sejler pa ren
marinediesel med 0,1% SO2.

Fokus pa retrofitting af motorerne
skyldes, ifolge Nikic, at man tilbage i
2006-07, for det globale bankkrak, fik skabt
en skibsmeessig overkapacitet som nu
behgover retrofitting for at opfylde de

skaerpede miljokrav fra IMO »og sa
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pludselig foler de sig meget tradt, fokuseret
pa (laest: rederierne).« (Nikic 2014).

Hertzberg argumenterer anderledes med
brandstofforbruget og er modsat Lauridsen
og Jomaas ikke i tvivl om at vi ber
implementere materialerne og at det
forpligter at have en sddan teknologi. To
faktorer driver: omkostningseffektivitet og
miljo » LCC analysen viser at du tjener
penge efter nogle ar, LCA viser at det, som
er miljobelastende ved fartgjstransport, er
branselsforbruget. Det koster, plast det
koster at producere og det er
miljeforstyrrende, stal det koster og er
miljgforstyrrende og nar man skal skrotte
det er det miljeforstyrrende ogsa, men det
er ubetydeligt sammenlignet med
branselsbidraget til

miljgbelastningen.« (Hertzberg 2014). Han
ser det som et spgrgsmal om moral og etik
og seger at lukke diskussionen ved at tilfgje
»Der er ingen grund til, nar vi kigger pa
sma fartgjer, at have dieselmotorer som
bruger alt for meget braendstof.«.(ibid.).
Med lette materialer reduceres
brandstofforbruget og sa gores et
miljgarbejde hvis vi kan sikre at der er
profit i metoden ved en LCC analyse.

Det, der gor at maritim
letvaegtsteknologi har en fremtid, er ogsa,
ifolge Serensen, driftsomkostningerne; han,
Hjornet og Hertzberg var alle involveret i
LCA og LCC pa @ko-@-projektet, og derfor
var Sgrensens udtalelse naesten identisk
med Hertzbergs, hvorfra jeg har udvalgt
hans uddybelse af analysen »[...]Jpa den her
20 ars levetidsundersogelse, hvor vi fandt

ud af pa Oko-@-fergeprojektet, hvad koster
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det at konstruere et skib, hvad koster det at
vedligeholde det, hvad koster det at
bortskaffe det, for at fa sat tal pa alle de der
pastande.« (Serensen 2014). Sddan er det
braendstofforbruget der treekker det
»ligesom du kigger efter, hvor langt din bil
kerer pa literen, det er det, der treekker det
og kommer til at treekke det.«(ibid.).

Hvem vil tage det endelige initiativ og veere
forst med en sadan ny teknologi, det bliver
et spergsmal om hegnen eller &gget som
Lauridsen udtaler det. Aktorerne i
COMPASS og Serensen mfl. har gnsket
yderligere deltagelse af DMA, som pa
nuvarende tidspunkt er blevet identificeret,
ligeledes af sig selv, som varende med pa
en kigger, resultatsggende og uden de
nedvendige midler til en fuldgyldig
deltagelse i Projekter. Alle venter pa alle
som omtalt i (kap. 4), og »DMA er jo i bund
og grund ikke med i COMPASS, men de er
inviteret med]J...] fordi de ogsa skal have
haevet deres niveau, fordi de ogsa skal
forsta, hvad er det for nogle beslutninger, vi
treeffer, eller de traeffer (Lauridsen 2014).
Her henvises til den foromtalte

gnskverdige videnselevation.

Alle venter pa alle. Sgrensen og Nikic
taler ogsa om det at vente pa hinanden,
men de formoder at rederiernes
raeesonnement for at mangle i ligningen er
>if it ain't broken, don't fix it<, og at det hele
foles som op ad bakke kan skyldes at sa
laenge Regel 17-analysen kun er casebaseret
(case by case), sa er den reelt ikke en

mulighed. Dette gar implementerbarhed til
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et spargsmal om godkendelsesprocedurer,
eks. typegodkendelse af standardelementer,
hvilket der arbejdes hen imod i COMPASS.

Som naevnt i kap. 4 og herover resulterer
komposittens natur i at case by case
godkendelser mé forventes, men som
Lauridsen forteller er det relativt og kun
totalt gaeldende hvis konstruktionen ikke

lever op til de praeskriptive regler.

At fa skidt og snot skilt ad. Lauridsen
ser det som sandsynligt at vi i stedet for at
bygge hele skibe i FRP antager en modulaer
tilgang til godkendelse, at vi via
klasseselskaberne starter med at fokusere
pa konstruktion af eks. en der der
godkendes efter Regel 17, og hvis
dokumentation ikke er afthaengig af hvad for
et skib den er ombord pa »det kan godt
vaere, hele skibet bliver godkendt case by
case, sidan har det altid vaeret

jo[...]J« (Lauridsen 2014)

Han haber at afslutte COMPASS med en
eksempelsamling fuld af godkendte
typeelementer, »det er et fiktivt skib vi
arbejder med i COMPASS]J...Jman kan give
det sit bedste bud[...]Jog sa kan man lade det
vaere op til diskussion internationalt om det
er en fremgangsmade som man kunne
bruge.«(ibid.), sddan sa folk, ifelge ham,
forstér hvad det er for noget, nar vi veelger
en ny made at gore det pa.

Malet er Module Fire Safety
Engineering, hvor det modulere, ifolge
ham, er »at tage det ud af helheden, og nar

man s vurderer helheden, hvordan far man
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tilbage igen den her enhed man har taget
ud.«(ibid.). Méske er modulet i sig selv godt
nok, men i kombination med nogle andre
ting er det ikke, som han siger. » Hvis man
vil have sikkerhed om bord, er alt lige
vigtigt«(ibid.). Overfladerne, de baerende
konstruktioner, at de er ubraendbare, er det
vigtigt? Han mener man maé se pa det hele i
dele, sparge sig selv hvad er det man vil, »at
fa skidt og snot skilt ad og sa fa det ned pa
et niveau, hvor man siger, jamen det vil vi
gerne have, og det vil vi ikke have, eller det
vil vi hellere have.«(ibid.). At komme ind til
kernen af hvad man egentlig ensker, og i
forleengelse heraf, tilfgjer han en anskuelse
omkring skibshelheden: designet af et skib.
Pa nuveaerende tidspunkt anses
materialets implementerbarhed som
athangig af den maritime verdens vilje til at
prove noget nyt, at anskue skibsdesign pa
en ny made, muliggjort af
materialeegenskaberne. Lauridsen sgger en
frigarelse fra den praskriptive
vanetenkning, at kunne tage alle
designmuligheder i betragtning hvis, som
han siger, materialet ikke viser sig at vaere

en brandteknisk katastrofe.

En ny méade at designe skibe pa. Vejen
til implementerbarhed kan givetvis skabes
ved at nytenke skibsdesign samtidigt med
at nydesign fordrer nye materialer hvilket
Lauridsen her uddyber indvaevet i en
overvejelse om materialerne overhovedet
ber implementeres » Hvis forventningen er,
at materialerne skal pa markedet, jeg vil
hellere sige, at det, vi arbejder p4a, det er at
finde ud af, om de skal. For mig er der en

vaesentlig forskel, det er, om man...eller du
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kan ogsa sige, hvordan de kan komme
ombord pa et skib. Altsa, jeg har ikke lagt
mig fast pa i mit hoved, om FRP ombord pa
skibe er en brandteknisk katastrofe, men
jeg har til gengeeld i den anden ende heller
ikke lagt mig fast pa, om skibene skal se ud
som noget, som er bygget efter

SOLAS.« (Lauridsen 2014)

En anskuelse som er en fortsattelse af
hans kommentar i afsnit 4.1 og som er lig
Grunde Jomaas holdning prasenteret i
afsnit 6.1. Sidan fremstar teknologien
absolut aben, selv for Lauridsen.

Interessant er det at en person der er SA
involveret i implementeringsarbejdet
tillader sig selv at vaere dben over for en
anderledes slutning pA COMPASS end den
som DBI, han selv og de fleste andre aktgrer
jeg har haft kontakt med i denne
specialeundersggelse haber pa og stiler
imod. En modig og umiddelbart etisk
tilgang, en holdning, som jeg anser for lige
sé vigtig at videreformidle. En tilgang der
viser omstillelighed, en modtagelighed for
viden jeg kun kan formode vil inspirere de
sakaldte stalfolk til at g&d med i arbejdet med
undersogelserne, i lukningen af
teknologiens delaspekter pa vej mod

implementerbarhed.

Lauridsen er en iderig, vidende og ud af
boksen tenkende mand. Han er forst og
fremmest en velanset brandteknisk
ingenigr, men ogsa ansat til at gore sig store
tanker om bl.a. hvordan en implementering
af letveegts- og kompositmaterialer kunne
tage sig ud, hvad der virkelig skal til. 1
egenskab af teenkeren og i forlengelse af

hans udtalelse omkring materialerne som
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en mulig brandteknisk katestrofe nevnte
han muligheden for et alternativt
skibsdesign. Implementeringstanker som er
unikke og som jeg ikke har mgdt i samme
grad i resten af de sociale grupperinger:
»Altsa en anden type skib, nar du kommer
ind, alle feerger ligner jo hinanden pa en
eller anden made, det kunne godt vaere, at
de ser anderledes ud, at der fx er en langt
kraftigere brandsektionering, at man har
sikre steder, hvor du kan sidde, at man ikke
forestiller sig, at man skal evakuere fra
daekket, men at man i virkeligheden
evakuerer fra siden af skibet. Fordi det er
ikke sikkert at vaere pa toppen af skibet eller
i frisk luft, det bedste sted er at vaere i det
sikre rum, og sa skal man kunne ga i badene
fra det sikre rum. S& kommer skibene til at
se helt anderledes ud. Det har jeg ikke lagt
mig fast pa. Jeg vil hellere sige, hvis vi skal
have FRP ombord pa skibe, sé skal vi have
undersggt, hvordan de opforer sig, og kan vi
héandtere det, kan vi lave om péa skibene
sadan, at vi ogsa kan fa nogle sikre

skibe.« (Lauridsen 2014).

Som han neevnte tidligere er det ikke et
sporgsmal om at at erstatte FRP med FRP,
det er et spergsmal om at handtere et
braendbart materiale til sgs. Prehn og
Kleiman beskrev det som varende IKKE
Copy Paste, hvilket Lauridsen er enig i.
Samme holdning findes hos en anden af
oplagsholderne pa DTU-kurset Marine
Copmosites, Povl Brendsted, som udtaler at
hvis man vil bruge kompositter, skal man
ikke gore det for at erstatte stal »Der skal
veare en tanke bag sit design, man skal

udnytte materialets egenskaber til en ny
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made at forme og samle materialer
pa« (DTU 2014).

At aendre materialer og regler, det er det
mindste problem, men adferdsendring,
méaden hvorpa man designer det bliver,
ifolge Lauridsen, nok det svaereste i en
implementeringsproces »det er alle
mennesker pa den her klode, som
beskeftiger sig med det, som maske skal til
at leegge en ny adfeerd ind, og det er ikke
noget man gor overnight.« (Lauridsen
2014). Sddan har han nu flyttet fokus over
pa adfeerd frem for evt. udfordrende
materialeegenskaber i sit forsgg pa at
overbevise andre om materialernes

implementerbarhed.

Man kan ikke komme uden om regler og i
s@rdeleshed ikke inden for skibsfart. Men
en regel behgver ikke at forhindre
implementerbarheden, men kan forhindre
implementeringen. Spergmalet om
samspillet ml. nye lette materialer og
eksisterende regler og heraf falgende behov

for udvikling af nye regler prasenteres i

kap. 7.

6.4 At veere, blive, eller
lade sig involvere

De rederier som har glaede af det - det er
dem som vil vaere involveret, konkluderede
Vibe-Hastrup. En saddan anskuelse virker
logisk, men forklarer ikke hvorfor, som
»kompositfolkene« illustrerer ved at sage

rederiernes involvering, selvsamme rederier

Nia Hajby Petersen

Implementering

er sa godt som fraveerende i ligningen, nar
nu teknologiens egenskaber bliver omtalt i

sa rosende vendinger.

Hvilke antagelser findes der hos aktererne
omkring de andres og egen involvering i
»kompositprojektet<, og i seerdeleshed,
hvilke antagelser findes hos Danmarks
storste brancheorganisation for rederne:
DRF? Det skulle vise sig at aktererne har
vidt forskelligt og vekslende
involveringsniveau, afheengigt af deres
respektive teknologiske ramme. Et udvalg

prasenteres i dette hovedafsnit.

En svensk brandteknisk ekspert.
Hertzberg fortaeller hvordan han med sit
svenske og europaiske Lass projekt har
samlet mange vigtige aktorer som
udrustningsfolk, forskere,
kompositproducenter, skibsdesignere,
nationale flagstater, forskningsinstitutter
etc., men kun veaeldig fa rederier, de ser
tiden an og (afventer) andres lgsningstiltag
til trods for at det er rederierne, der har
gkonomien til at gare noget. »Ja, taler du
med dem sa siger de at de er vaeldig
interesseret.« (Hertzberg 2014). Men indtil
nu er det kun Stena Line, der har vist reel
vilje, men som ikke har ordentligt
tidsmeessigt raderum. »Men Meersk...i
Danmark har I et par tunge rederier. Mange
flere end Sverige har, sd at {4 dem med pa
banen, det ville gore det lettere. At fa dem
pa banen, at fd dem med til at drive, til at
bestille fartgjer med komposit, det tror jeg
nytter virkeligt. For hvis Maersk siger at de

vil have lastluger i komposit da dbner
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verden sig[...]Jda bliver det steerkt[...]Da
kommer klasseselskaberne«(ibid.).

En vaerftaktor. Pedersen arbejder med at
gore kompositter implementerbare ved at
alliere sig med sterre aktgrer »[...]vi prover
at presse p4, det har vi gjort ssmmen med
Dansk Industri og Danske Maritime, men
sé kan vi ikke rigtigt gore mere. Det vi s&
kan gare derudover, det er tilbage til
rederierne, og det, vi sa skal gare, det er, vi
skal sa prove at skabe endnu sterre
interesse hos rederierne for det her, hvilket
sa kan gore, at rederierne presser pa
politisk. Rederierne har sterre politisk magt
end vi har som verfter, fordi de skaber
meget mere omsatning end vearfterne gor.
[...]Jjeg har en storre interesse i at rederierne
begynder at presse, end at jeg selv

presser« (Pedersen 2014).

Han stotter sammen med Serensen,
Hjornet og Vibe-Hastrup mfl. op omkring
arbejdet med tilblivelsen af Slow Speed
Craft Code (SSC) som en mulig méde
hvorpa materialerne kan ggres
implementerbare, men anser pa sigt det
implementeringsarbejde, der gores i
projektet COMPASS, for vigtigere, bedre og
mere relevant »fordi det handler jo om at
afklare nogle usikkerheder og skabe nogle
best practices inden for dette omrade][...]Jdet
har mindst lige sd meget veerdi at ga den
vej, som det har at skabe alle de der nye
regler, der bare...de nye regler lgser ikke
problemet[...]fordi de henvender sig jo kun
til et segment af skibe«(ibid.). Sddan indgar
Pedersen, som alle de andre aktorer, i flere
sociale grupperinger med hver deres
gyldighed for materialernes

implementerbarhed.
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DMA ansa rederierne som en naturlig
part i det at gore materialerne
implementerbare. Til spergsméalet om hvem
og hvad der var og er involveret i projektet
svarede Vibe-Hastrup »Der er jo rederierne,
Rederiforeningen, og sa er det DTUI...]det
vil typisk vaere de af deres (DRs)
medlemmer, som arbejder med det, og det
er veerfterne[...]Det er jo de samme, der gar
igen i det hele.« (Vibe-Hastrup 2014).
Vibe-Hastrup var den forste jeg
interviewede, men ved det folgende
interview hos DRF begyndte selvsamme
udtalelse om rederierne at undre mig, for
ifelge Kristensen er rederierne ikke
synderligt interesseret eller involveret i

kompositprojektet pa nuvarende tidspunkt.

DREF viste sig at vaere mere eller mindre
tilfeeldigt pa vej ind via det senere i specialet
omtalte INNO+ tiltag, til trods for at dets
medlemmer, ifolge Kristensen, ikke har
disse materialer som prioritet. »Vores
udgangspunkt er jo nogle redere, og de
redere, hvad er de interesseret i, de er bare
interesseret i at sejle, og de er interesseret i,
hvordan er forholdene til at kunne sejle,
altsa gkonomisk og sikkerhedsmeessigt,
hvad regler skal vi opfylde, men om
skibene, hvordan de skal bygges, i
princippet er de nermest ligeglade, fordi de
skal bare ud og kabe et skib, og det skal
fungere.« (Kristensen 2014). I den
forbindelse blev jeg praesenteret for Danske
Maritime som Kristensen retorisk
benyttede sig af til at vise en forskel,

fortelle, at der altsa er andre og mere
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relevante aktorer der tager sig af
kompositterne. » Derimod Danske Maritime
som holder til omme i baglokalerne her, de
taler med underleverandererne, sa derfor er
Danske Maritime, tvunget til at teenke
komposit, de skal jo have en holdning til
kompositter, fordi de repraesenterer jo

netop dermed

underleverandgrerne.«(ibid.).

DREF interesserer sig i stedet for
operationelle procedurer som Kristensen
formulerer det »Altsa vi jagter de der ting,
der har virkelig indflydelse, og for os er det
meget vigtigere, at for at sige det lidt
populért, for os er det meget vigtigere at,
du som reder er i stand til med dit udstyr at
kunne forudsige, hvor er den mest optimale
rute[...]sa du kan sejle en time tidligere og
ankomme en time senere][...]det er meget
mere indirekte effektivt end at lave noget
teknisk fancy. Sa derfor lige pludselig sa er

det ikke teknik, sa er det mere operationelle
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procedurer.[...]Det er der, vi som redere
maske egentlig kan gore vores
allerbedste«(ibid.).

At blive involveret ved tiltag som
EEDI og INNO+. Kristensen er involveret
efter en lang karriere med bl.a. kompositter
inden for Sgvaernet, FORCE Technology,
DTU mfl. og er fadder til det nye miljo-
tiltag, EEDI (Energy Efficiency Design
Indeks), et CO2 indeks som via IMO skal
bruges til at beregne og monitere nye skibes
olieforbrug og beregne CO2-udslippet pr.
transportenhed pr. semil, og hvor Danmark
gnsker det samme for eksisterende skibe
»Det er vi forelgbig de eneste og staerkeste
tilheengere af.«(ibid.).

Historien om EEDI handler om en
ildsjels arbejde, der tilfaeldigvis kan fa
betydning for kompositterne »Og sa siger
man derovre, hold da op, det der indeks,
som jeg sa havde regnet, jeg kaldte det CO2-
indekset, det kunne vi jo indfgre for nye
skibe.[...]jeg rodede med sddan nogle ting,
sadan freelance, sa jeg havde bag kulisserne
et navn i IMOI...]Jog lige pludselig kommer
det til at hedde Energy Efficiency Design
Index[...]JOg vupti sd havde jeg fadt det der.
[...]Jhavde jeg vidst hvad det havde af
konsekvenser sa var der nogle detaljer jeg
ikke havde gjort sddan.«(ibid.).

Ifolge Kristensen handler EEDI om
energieffektivitet, retrofitting af
eksisterende skibe ved diesel og
motoroptimering (eks. projekt Green Ship
of The Future (GSF 2009)), og ikke om at
opna energieffektivitet ved brug af nye

materialer. Jeg méatte konstatere, at de ikke
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var involveret i implementeringen, hvortil
han svarede »Nej slet ikke, det er
fuldsteendig korrekt opfattet.
Kompositterne de kommer ikke rigtigt ind i
det der[...]de skibe her, hvor EEDI er
gaeldende i dag[...]De skibe er oppe i en
starrelse, hvor du ikke rigtigt formentlig
kommer til at bruge kompositter.«(ibid.).
Hvormed Kristensen ikke anser EEDI som
en faktor, der kan fa indflydelse pa
implementeringen af kompositter, til trods
for dets indirekte opstramning af miljokrav
for en rakke skibe.

Men han medgiver at det modsatte kan
veere tilfeeldet »fordi man kan bygge dem
lettere, sa skibenes CO2-udslip trods alt vil
blive lavere, end hvis det var lavet i
stal. «(ibid.).

INNO+ og kompositterne. Det er nu
sddan at DRF indirekte har involveret sig i
kompositter pa to omrader (1) da de ifelge
Kristensen vidste, der skulle ske noget og
derfor ansatte ham selv, hvormed de
beredte sig pa de i fremtiden forventede
materielle endringer, (2) fordi de for nyligt
var med til formuleringen af hvad han
kalder et sceneskift, INNO+. Et
inspirations- og prioriteringsgrundlag for
strategiske investeringer i innovation. Et
katalog hvori der findes et afsnit:

» Letvaegtsmaterialer til maritimt brug,
herunder til skrog og overbygninger.
Letvaegtskonstruktionen sigter pa at
nedsaette skibenes vagt og giver dermed
mulighed for at laste mere gods og flere
passagerer og/eller nedsette
energiforbruget. Der kan séledes vaere

betydelige driftsskonomiske og
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miljomaessige fordele ved lettere skibe.
Imidlertid skal en reekke tekniske forhold,
herunder brandsikkerhed, afklares.« (INNO
+, 2013:18-21).

I INNO+ kataloget fremhaeves gnsket om at
skabe bl arbejdspladser via grenne
lesninger, som ses muliggjort via
innovation, forskning regulering mv. Ud
over innovationsemnet letvaegtsmaterialer
neaevnes udvikling af retrofits, metoder/
programmer til optimering af
braendstofforbruget mfl.

De blev altsa ad bagvejen officiel fortaler for
innovation med og inden for maritime
kompositter. Pa sin forste arbejdsdag d. 3.
dec 2012 blev han inviteret ind til et mede
med Dansk Industri og dens akterer hos
Forsknings- og Innovationsstyrelsen, hvor
Styrelsen forelagde et enske om at
»[...Jorganisationer og brancher skal ga i
teenkeboks og tenke[...Jhvordan kan de
industrier, som vi repreesenterer hver for
sig, bidrage til forskning, innovation og
vaekst. « (Kristensen 2014) De fremkomne
initiativer skulle besta af et privat initiativ,
en myndighed (eks. DMA) og sa en
forskningsverden (private eller offentlige)
der kunne lgse problemerne, se fig. (12)
»Maritim samklang< pa naste side,

inspireret af en tegning Kristensen tegnede:
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Fig. (12) Maritim
samklang

Veerfter
Underleverandgrer

Tre identificerede grupper interagerer i den maritime verden,
med rederierne som centrum og aftagere af skibene.
En forsamling der gerne skulle have samklang.

Kristensen blev bedt om at g& hjem og finde
de emner der pressede sig pa maritimt,
emner som komposit, miljoeffektivitet,
mere sikre skibe mfl., men komposit »den
kom ind, den poppede op.[...]jeg var nadt til
at skrive det, for jeg vidste det var et punkt,
sa derfor i INNO+ processen der figurerer
kompositter.«(ibid.). De maritime
partnerskaber kan forvente at modtage
omkring 100 mio kr og selv skulle komme
med et tilsvarende belgb.

Nu stod DRF sa i foraret med ansvaret
for at fa talt med universiteter,
underleverandgrer, rederier og
forskningsinstitutioner for at fa koordineret
og samskrevet ansggninger om disse penge.
»[...]Jdet er Rederiforeningen, der styrer den
proces nu. Det er derfor, jeg sidder jo
virkelig som nggleperson, uden at jeg nogen
sinde har gjort mig enske om det.«(ibid.). I
den forbindelse fortzller han at DTU
ligeledes har gjort sig klar til en fremtid
med kompositter ved at have lavet et stort
forskningscenter, for hvilke Berggreen er

leder, og hvor Kristensen finder det
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sandsynligt at han selv bliver tilknyttet som

ekstern radgiver.

En situation i forvandling. S& nar
Kristensen forteller, at DRF ikke er
interesseret i kompositter pa baggrund af
medlemmernes umiddelbare behov, er det

altsa en situation i forvandling.

Under dataindsamlingen viste det sig
kompliceret at f& adgang til viden omkring
IMOs holdning til kompositter, hvormed et
sporgsmal kom til at handle om de andres
opfattelse af IMOs formodede holdning til
og involvering i implementeringen.

Vibe-Hastrup svarede at han ikke
kendte til deciderede udtalelser og
forklarede mig at dette nok hang sammen
med at data ikke var offentligt tilgeengelige
men eksisterede via en eller anden lille
arbejdsgruppe. DMA er som flagstat og
myndighed med i IMO og deltager i
mgderne, men Vibe-Hastrup var ikke sikker
pa om der var nogle sidanne
arbejdsgrupper omkring komposit.

Simonsen beskrev IMO som »en tung
storrelse[...]der er jo langt imellem de
beslutninger, der tages der. Altsa, de er nok
ikke first movers, vil jeg sige, men det kan
Hans Otto jo ogséa forteelle mere om fordi
han arbejder med siddan nogle regelset|[...]«
(Simonsen 2014). Han forestille sig
processen med implementering af letvaegts-
og kompositteknologi kunne fremmes hvis
»de her beslutninger tages hurtigere, altsa
at der udrettes regelsaet.« hvor han

refererer til SSC (se kap. 7). Hvis man
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hurtigt kunne fa lavet nogle sidanne
retningslinier »[...]sa ville det hjelpe
industrien gevaldigt.«(ibid.). Men lige nu
forseger de selv at holde sig opdateret pa
kompositfronten og muligvis samarbejde

med Tuco i fremtiden.

Lauridsen kommenterer ligeledes IMOs
arbejdsgange »[...]sa begynder landene at
kommentere pa, hvad de synes|[...Jog det
bliver en forvirrende diskussion, hvor nogle
argumenterer det ene sted, og nogle ser
nogle andre problemer. Der er ligesom ikke
rigtig nogen konsensus,[...]Og nu har den
kert 2 ar, og de er kede af at have sddan
nogle der bare bliver ved og ved[...]sddan
nogle agenda-grupper. Der findes jo ogsa
tonsvis af andre problemer som man skal
beskeftige sig med, hvorfor skal man have
sddan noget lort til at ligge pa agendaen og
sperre, fordi der er ogsa nogle ting, der
bliver taget ud.« (Lauridsen 2014).

Hvis IMO, ifelge Lauridsen, skal tage
stilling til noget som helst og fastseette
regler skal letvaegts- og kompositteknologi
vare et agendapunkt. »Altsa personligt, sa
foler jeg, at det, vi skulle have besluttet,
men det er ikke muligt i IMO, det er at sige,
vi holder det pa agendaen de naste 5 ar for
ligesom at holde fokus pa det, men vi
treeffer forst afgarelse om 5 ar i stedet for at
man nu siger, pa naste ars mode, der siger
vi ja eller nej til det svenske spargsmal (se
Wikman 2014), skal vi have guidelines, eller
skal vi ikke.« (Lauridsen 2014)

Sadan antages IMOs arbejdsgange at
kunne blive en hindring for arbejdet med en

reel implementerbarhed nar det handler om
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brugen af lette materialer pa

konventionsskibe.

Udover gnsket om at de pengestaerke
rederier involverer sig forteller Sgrensen,
at Faaborg vaerft mangler pa banen. De har
allerede kompositekspertise fra
produktionen af flidefartajet MKI og »Ja, vi
har et specielt darligt forhold til Faaborg,
men der er jo ingen aktivitet dernede, der
sker ingenting. Faaborg Varft han deltager
slet ikke i noget af alt det her, slet ikke, jeg
ved ikke hvorfor. Han sidder og venter pa
der skal komme noget udbud fra
Sevaernet.« (Serensen 2014). En af
Serensen forsgg pa retorisk at overtale et
kompositvaerft, som Faaborg, til at deltage i
implementeringsarbejdet med de andre

allerede involverede parter.

Ved mine forundersggelser af ovenstdendes
involvering fandt jeg iszer data om motor-
og dieseloptimering, herunder retrofitting,
men det fremgik ligeledes at et nyt nordisk
projektsamarbejde, NOVI-Maritim, var
sosat. Dette vil jeg ikke ga i detaljer med,
blot fortelle, at det ikke pé overfladen var et
projekt der omhandlede kompositter.
NOVI-Maritim viste sig senere at fa en
strategisk ssmmenhang med kompositter
ifalge informanterne selv.

Jeg spurgte Danske Maritime hvorfor de
ikke med NOVI-Maritim fokuserede pa
NOx SO2 og CO2 reduktion ved brug af nye

materialer, hvortil Prehn svarede »Det er en
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proveklud, det er lige startet[...Jog s& har vi
fundet nogle emner som var meget
oplagte[...]sé kan vi prove at samarbejde
om det. Vores hensigt med det var bare at fa
de 3 landes foreninger til at gd sammen om
nogle emner]...]sa har vi et
interessefallesskab dér.« (Prehn 2014)
Ideen med NOVI-Maritim er saledes at
lave et tillidsskabende samarbejde om
noget som »vi var enige om i forvejen.«
hvortil Kleiman fgjer at de forventer at
udvide det til andre emner, eks.
letveegtsteknologi, men de var nedt til at
»starte et sted, og det er noget helt
nyt.« (Kleiman 2014).

DMA og kompositterne. Vibe-Hastrup
beskrev hvordan DMA ikke kan veere
specielt offensive, men snarere en kreativ
sparringspartner »[...Jvi kan ikke selv ga ud
og tage initiativ, det har vi slet ikke, vi har
ikke engang kapacitet eller ressourcer eller
viden til det, vi skal forholde os til
eksperterne, som egentlig er industrien.
Vores rolle, det er ikke at veere eksperter i
den her sammenheng, det er at ga ind og
hjelpe med at lave en vurdering af, og
opfylde de geldende krav pa en ny

made.« (Vibe-Hastrup 2014). Ifglge ham vil
DMA ikke kunne fremga som et
samlingspunkt for
implementeringsarbejdet, men narmere
fungere i en katalysatorrolle »I forhold til at
lasne op for geldende regler, der er vi de
eneste, som kan ga ind og gore.«(ibid.). Et
regelarbejde som DMA som styrelse gor
med rad og vejledning fra eks. DBI
(COMPASS)
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Hjoernet, Serensen og Nikic om
Kompositterne. Med det teoretiske Jko-
@-projekt, har Hjgrnet og Serensen vist
hvorledes en dansk indenrigsfeerge med
fordel kan konstrueres i komposit. I 2010
blev det maritime videnscenteret MARCOD
oprettet og herfra har Nikic, siden 2013,
fungeret som lobbyist for akterer i omradet,
i forsgget pa b.la. at gore

letvaegtsmaterialerne implementerbare.

DTU om kompositterne. Andetsteds i
specialet (kap. 7.7) er beskrevet hvorledes
Hjornet, i Oko-@-projektet, sogte at fa
Berggreen involveret pa basis af hans store
viden om sdkaldt kold prevning af
kompositter. Det specifikke samarbejde
blev hindret af gkonomiske arsager, men
efterfolgende er Berggren og Jensen blevet
involveret i COMPASS og star nu for det
kolde design.

6.5 Barrierer og
muligheder

Som naevnt s handterer en del store
aktorer i den maritime sektor, Marsk,
DFDS mfl., de nye 2015 SO2 krav ved bl.a.
at udvikle nye diesel- og motorteknologier.
Derimod forsgger mindre akterer, som en
del Danske Maritime medlemmer, at
fokuserer pa udvikling af letvaegts- og
kompositteknologier som svar pa samme
udfordring. Den forskel i indsatsen undrede
mig fortsat, hvorfor jeg satte mig for at

forfolge emnet yderligere. Pa papiret viser
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de to teknologisatsninger pa hver deres
made et miljopotentiale, men
letvaegtsteknologier fremstod umiddelbart
med en hel del hgjere verdier for
emissions-reduktion. En mulig forklaring
pa de stores prioriteringer blev givet af
Prehn: »[...]Jaltsa skibe er meget dyre at
drive, og breendstof er en meget, meget stor
udgift, en meget lille procentendring i
braendstofforbruget vil give en stor indtaegt
pa bundlinien[...]Jingenigrer, som laver
skibsmotorer, dem er der rigtig, rigtig
mange af ovre hos MAN Diesel, og de har
rigtig, rigtig god forstand pa det. Sa det er
en forholdsvis lavthengende frugt at satte
nogle eksperter, man har, til at fokusere pa
noget, hvor fortjenesten er stor, og hvor
man kan ggre noget. Man hgrer alle mulige
tal, og jeg ville tro, at 25% kan man spare pa
at gore det.« (Prehn 2014).

Slow Steaming. Kleiman fortaller at de
tillader sig at kalde sddan teknologisatsning
for lavtheengende frugt, fordi det er noget
man kan ggre inden for greenserne af de
eksisterende regler, som nu tillader Slow

Steaming, foruden at man allerede har

motoren Kklar til retrofitting. Han uddyber at

kravene for 24 knob er vaek og at man
derfor nu sparer betydelige mengder diesel
ved langsommere sejlads, hvorimod
kompositterne, ifglge ham, »vil kraeve
alternative...altsa det er et meget mere
ukendt omrade, lige sa vigtigt, sikkert, men
der skal meget mere arbejde leegges i det til
at fa den ukendte gevinst.« (Kleiman 2014).
Prehn beskriver hvordan man, hvis man
gnsker at arbejde med nye materialer, skal

have en helt anden gruppe eksperter ind
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»0g sa skal du veere sikker p3, at hvis nu du
laver et skib med en hel masse brug af
kompositmateriale, og du ogsa kan spare
20% fuel pa det, sa skal du ogsa lige vaere
sikker pa, at det ikke koster dig lige sa
meget mere i breendstofteknologi eller
andre ting eller et eller andet. Sa

usikkerheden er stgrre.«

Fremtiden er for kompositter. Lige nu
ser Kleiman og Prehn teknologien som som
ung, men 10 ar ud i fremtiden vil det vaere
en helt anden situation. »Om 10 ar vil vi
sikkert retrofitte eksisterende skibe med
kompositmaterialer for at mindske vagten,
ikke. Ogsa fordi der har vi formentlig faet
alle de der 20% besparelser pa

diesel.« (Prehn 2014). Kleiman begrunder
anskuelsen ved at beskrive dieseloptimering
i bilindustrien som incremental og med sma
besparelse, et eks. han forventer er
repraesentativt ogsa for den maritime sektor
sd om 10 ar har man allerede skruet pa alle

andre parametre.
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Fig. (13) Kritisk temperatur eks. for en
komposit. Inspireret af Hertzbergs tegning
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Hvornar opstar behovet for letvaegt
pa skibe over 400 MT?. Ifolge Serensen
handler det ikke kun om hvornar, men ogsa
i hvilken grad, komposit kan og vil blive
brugt »fordi nogle af de store skibe kan ogsa
drage fordel af det her
kompositmateriale[...]krydstogtskibe eller
feerger med den store
kompositoverbygning, det kan sagtens
betale sig stadigveek.[...]et tankskibl...]hvis
overbygningen vejer 200 tons, og du bytter
den ud med komposit, der kan du spare
omkKkring 60 tons, det er der et af Lass-
projekterne, der gar pa.[...]Jdu kan sejle med
60 tons mere indbringende gods pa hver
evig eneste rejse. Det er da stadig vak
interessant, hvad far man for at sejle 60
tons.« (Serensen 2014). Han kan ikke satte
tidspunkt pa for hvornar det sker, men de
retoriske argumenter ma formodes at

hjalpe til med at overtale de store rederier.
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Vibe-Hastrup taler om vagtproblematikken
i skibsdesign, der kan afthjaelpes med
kompositter, men »[...]skibsbrand er
stadigvaek noget af det mest frygtede for det
maritime generelt.« (Vibe-Hastrup 2014).
Serensen har som en af de eneste udtalt
at brand(sikkerhed) ikke ber ses som en
barriere for brugen af kompositter
maritimt: »[...]Jdet med brandsikkerheden,
det anser jeg for at vaere historie, det er nu
ikke sikkert alle gor det. Men rent teknisk
kan man jo sagtens bygge et kompositskib,
som er sikkert nok[...]efter et helt andet
regelsat det der hedder high speed code[...]
det er politik og regler, det er ikke
teknik.« (Serensen 2014). Lauridsens
synspunkt ligger ikk sa fjern fra hans, han
arbejder pa at finde frem til en ny made at
anskue de eksisterende regler pa, men ogsa

mod i fremtiden at fa udviklet helt nye
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regler og design, hvormed det springende
punkt ikke er brandegenskaberne i sig selv,
men at finde frem til en ret hédndtering af
samme, en praktisk, politisk og teknisk
udfordring, ndr man gnsker at benytte sig af

de andre letveegtsmaterialeegenskaber.

A60 - brandsikkerhed og
rogudvikling. Lauridsen forteller at de
fleste der i skibsbrande pga. regforgiftning,
bl.a. fordi det gar galt med evakueringen.
Der stilles, ifolge ham, ingen
dokumentationskrav til en ders ragtethed i
det praeskriptive SOLAS regelset, klasse
»A60< »Vi har nogle krav om rggudvikling
pa materialer, men det er ligesom den rog,
som matte komme fra deren, men ikke den
rog, som matte komme igennem
deren[...]Sa vi vil meget hellere have noget,
som er maske kold rog, ikke 800 grader
varm. Der kunne man have stillet nogle
krav til regteethed af dere.« (Lauridsen
2014), sddan at evakuering kan finde sted
fra den ene til den anden ende af skibet.
Funktionskrav, som han mener kan
opretholdes ved at lave nogle
leekagemalinger pa kolde dere ved 300
grader, metoder, som ifglge ham allerede
findes péa landjord. »Det vil i bund og grund
skaerpe sikkerheden pa alle skibe, fordi
funktionskravet er, at man skal kunne
evakuere fra bagende til forende.«(ibid.).
Udvikling og anvendelse af funktionskrav

diskuteres yderligere i kap. 7.

Brand og kompositter. Ved udvikling af
funktionskrav méa der ogsa findes svar pa
hvordan man héndterer at stal ved en A60

test (efter en times brand) vil have opnaet
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en temperatur pa 400-500 grader og stadig
vare uden konstruktionskollaps, hvorimod
en sddan temperatur ville have smeltet
kompositter, faktisk allerede ved omkring
140 grader, alt afhaengigt af komposittypen.

Hertzberg og den svenske delegation
soger lasningen herpa ved bl.a. at udnytte
kompositters evne til at isolere en brand
(containment of fire) » Du behgver bare at
sorge for at komme ind her og sa slukke.
[...]sa det tager jatteldng tid at breende
igennem en brand til den anden side. Det
som sker er at laminatet slipper fra kernen,
og du taber styrke[...Jmen det kan man jo
handtere, det er jo muligt at satte en peel pa
den anden side af veeggen, som beerer, det
kan du designe dig ud aff...]« (Hertzberg
2014). Sddan bliver det en kombineret
brand- og designudfordring som naevnt i
kap. 4. Aktive brandslukningssystemer kan
kompensere for kompositmaterialernes
svagheder, siger han og refererer til
temperaturskalaen (se fig. 13) som
beskriver de stadier, der leder op til en
brand i komposit, og som viser at det vil
veare styrke og konstruktionsproblemer, der
skal handteres for gasser og brand, men
»Jeg siger ikke, at det ikke kan veere farligt,
for det er klart at det kan vare farligt, vi gar
efter om det breender. «(ibid.).

Til ssmmenligning anser han ogsa et
stalfartgj for yderst brandbart »I et stort
fartgj, der findes stil og en masse andre
sager, som brander.«(ibid.) og refererer
som Hjornet til en historisk cruiseship
brand.
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Krydsstogtskib med brandende
balkonger. »[...]Jder fandtes ingen
preaeskriptive krav som sagde at balkonger
skal have sluksystemer][...]Jingen havde sat
sig ned og funderet over, hvad kan ske med
det her breendbare materiale, i stedet gar de
ind og kigger i en regelbog, og der findes
ingen regler, alts gor vi sddan. Man ma
teenkel[...]«.(ibid.). Hertzberg gav et eks.
yderligere: en oliebrand pa en ubad, hvor
kravet er et IMO-godkendt slukningssystem
for maskinrum »[...]en stor oliebrand i et
stort rum skal vaere slukket inden 15
minutter[...]JEt maskinrum pa en ubad, du
kan ikke have en brand der i 15 minutter,
kravet er meningslgst. Man stopper med at
teenke, man siger bare, her er et
certifikat([...]sa bygger man et system op,
som er upraktisk.«(ibid.). Saddan er
Hertzberg enig med Hjernet og Lauridsen i
at man er nadt til at teenke selv, ikke mindst
nar det handler om nye kompositskibe, men
han anser generelt de praskriptive regler
for enklere, men ikke ngdvendigyvis billigere
eller mere effektive. Til mit spergsmél om et
evt. behov for fundamentalt nye regler

svarede han >m3ske det«.

Fokus pa komposit til trods for dets
brandmaessige egenskaber. Jeg sogte
stadig svar pa hvordan man kunne fa de
aktgrer, der sammenligner materialerne
med trae, til at interessere sig for de mange
andre egenskaber og muligheder, som
kompositteknologien kan tilbyde. Som
Vibe-Hastrup, sagde sa handler det om »Vi
er endnu ikke der, hvor man kan
dokumentere, at det er lige s godt som ikke

breendbart, med de metoder man nu kan
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finde pa at anvende. Det tror jeg, vi alle
sammen er klar over, ikke ogsa.[...]For at
der skal komme et gennembrud, der skal
nok komme nogle nye tekniske lgsninger pa
en eller anden made, méaske nogle nye
materialer.« (Vibe-Hastrup 2014). For alt
andet lige giver det nogle fordele, ifolge
Vibe-Hastrup, hvis man kan komme ud
over de her tekniske problemer.

Saledes fokuserer DMA lige nu pa
projekter lig COMPASS, men de reelle
gennembrud mé formodes at veere
afhaengige af helt nye visioner, evt.
udsprungne af resultater fra et projekt som
COMPASS.

Lauridsen tillod sig at teenke langt og
forestille sig det optimale scenarie for
implementering af letveegts- og
kompositteknologien uden hensyntagen til
omstillingen og at IMO(maskineri)-
godkendelsen af nye mader at gore det pa
ville tage pa den anden siden af fem ar.

Hans ultimative scenarie: starte med en
ren tavle og lave nye regler i stedet for at
sage at bygge videre pa regler, der
grundlaeggende gelder for konventionelle
materialer, er erfaringsbaserde og
bagudskuende. Et scenarie, som alle,
inklusive Vibe-Hastrup, har haft svart ved
lige at forestille sig hvorfor Vibe-Hastrup
fortalte at DMA fokuserer pa at gore det
muligt at bruge kompositter inden for de
givne SOLAS rammer; sidanne muligheder
kan foreligge inden for en overskuelig
arrakke.
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Tidligere Erhvervs- og vaekstminister
Ole Sohns »rednings«kompositter.
Fra akterer som Kristensen, Sgrensen og
Lauridsen erfarede jeg pa et tidspunkt at
den davaerende erhvervs- og vakstminister,
Ole Sohn, i 2010 havde omtalt kompositter
som varende den nye store mulighed for
Det Bla Danmark: at genvinde
arbejdspladser og markedsandele og vare
svaret pa Det Bla Danmarks
energiproblematik.

Kristensen ser meget pragmatisk pa Ole
Sohns udtalelse, »[...]Jaltsa han (Ole Sohn)
stod jo i TV naermest og betragtede det som
Danmarks skibsvarfters redning, og det er
det til en vis grad, men sa er det heller ikke
mere.« (Kristensen 2014). Men han
fortaeller at han godt er klar over at det
forholder sig anderledes med aktererne i
Nordjylland.

P& mit spergsmal om Ole Sohn havde
ret i sin formulering af kompositterne som
en maritim redning svarede Vibe-Hastrup
»Det er maske ogsa lidt bastant sagt. Fordi
det er ikke noget, man kan generalisere over
som lgsningen pa alle problemer, det er jo
meget specifikt, hvor det kan hjalpe
henne.« (Vibe-Hastrup 2014). Han
specificerede: hvis du ikke har et
vaegtproblem er der ingen grund til at bruge
kompositmaterialer, men ved lettere skibe
kan man enten velge at sejle hurtigere med
mindre olie, eller man kan tage mere last
ombord og tjene flere penge pa hver
overfart. Det er de to ting han ser som
afgerende for implementering;:
oliebesparelsen og indtjeningen, hvor

sidstnaevnte uddybes nedenfor.

Nia Hajby Petersen

Implementering

Nikic har felgende syn pa en
implementering af letvaegtsmaterialer » Det
gar lige sa langt som gkonomien tillader
det...lige sa snart man kommer pa
gkonomien, sa strander det mange

gange.« (Nikic 2014). Samme synspunkt
har Serensen, som taler om at fa de samlede
aspekter af teknologien til at mades sa det
giver en god ekonomi »vi kan jo ikke rende
rundt og bygge det her, bare fordi vi synes,

det kunne vaere sjovt.« (Serensen 2014)

Sa sejler man bare hurtigere, sparer
intet CO2, men har en
konkurrenceparameter. Som den
eneste blandt de interviewede aktorer har
Vibe-Hastrup udtalt at man ved en
implementering nok kommer til at se en
relativt lille effekt pa det samlede maritime
CO2 regnskab, da man sandsynligvis bare
vil »veelge at sejle hurtigere, sa sparer man
ikke noget CO2, men man har en
konkurrenceparameter.[...]bundlinjen, den
siger ikke nogen CO2-besparelse, vil jeg
sige. Det er ikke det, der er det

drivende.« (Vibe-Hastrup 2014). Han
refererer til sin udtalelse under kap. 6.5.4
»Det giver storre indtjening, ellers er der
ikke nogen mening i det, og principielt er
det CO2-neutralt fordi man ikke vil bruge
mere energi pa det, i hvert fald.«(ibid.).
Sadan star gkonomien som det forende af
de tre seneste aktgrers argumenter i
forseget pa at overtale evt. tvivlere og
hinanden.

Serensen og Nikic var uforstaende over for
Vibe-Hastrups syn pa kompositter som CO2

besparende aktor »Jamen hvorfor skulle
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den sejle flere gange! Det kan jeg ikke folge,
hvorfor man skulle sejle flere gange,
tveertimod feerre gange fordi du nu kunne, i
det eks., (tage) 50 tons mere med pa hver
rejse.« (Sgrensen 2014).

Sadan er der ikke umiddelbar enighed

om udfaldet af emissionsregnskabet.

Miljeargumentet (snakken om grenne
skibe, reduceret emission), som ellers bliver
brugt som salgsargument, var det nu
sekundeert? hvortil Vibe-Hastrup svarede
»Ja, det kan godt vaere, men det er ikke det,
der driver det frem, det er profitten, nar det
er de private, de ser s’gu’ ikke pa CO2,
[...]Men uden profit ingen virksomhed.
Profitmaksimering, nu skal jeg veere rigtig
ond. (smiler)«. (Vibe-Hastrup).

DMA har som styrelse en speciel
opméerksomhed pé firmaers adfaerd og
soger at favne bdde menneskene, miljoet og
behovet for profit, ogsa kaldet Triple P
inden for Corporate Social Responsibility
(CSR), men Vibe-Hastrup anser ikke
miljgargumentet som den faktiske
begrundelse for de enkelte firmaers
interesse i nye materialer, men det er
sandsynligt, at argumentet fra politisk hold
anvendes retorisk som en brugbar
indgangsvinkel til at kunne szlge ideen om
nye maritime materialer til offentligheden.

»Det giver muligheder for stgrre profit,
sa det er en win-win«.(ibid.). Her tilfgjer
han, at DMA kun eksisterer fordi der er
profit i sektoren, men at DMAs opgave er at
holde igen pé gradigheden, at sikre, at der
ikke laves nogen teknisk farlige lasninger
kun for at gge profitten »altsa, vi har ikke

noget imod at folk tjener penge, bare de gor
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det ansvarligt«.(ibid.). Det handler om at
holde ansvarligheden pa status quo eller
bedre »samfundsmeessigt og personligt for
det enkelte menneske, der bliver udsat for

dem (laest: lette materialer).«(ibid.).

Der skal nogle tekniske og skonomisk
rentable lgsninger pa bordet. Lige nu
handler det ikke kun om at bevise at en ny
vurderingsmetode rent faktisk er bade
rentabel og sikkerhedsmaessigt godkendelig,
for ifglge Vibe-Hastrup er det allerede svaert
at opfylde den eksisterende risikoanalyse
for geeldende materialer »[...]sa det er ikke
engang sikkert man ved at bruge Regel 17
kommer frem til, at den konstruktion, man
har, egentlig er god nok.«(ibid.).

Sadan leegger Vibe-Hastrup sig her i
trdd med Lauridsen og udtaler at man med
nye materialer »Det kraever faktisk, at der
sker nogen nytenkning, som ger, at man pa
forhand nasten er sikker p4, at det er godt
nok, for man begynder at bruge den der
regel der.«(ibid.). Eks. mener han at man
via COMPASS kan komme ind med
konstruktioner som er gangbare, godkendt
pa forhand. Forst da er det overvejende
sandsynligt at det man laver kan godkendes
»fordi ellers er det en dyr vej at ga«.(ibid.).
Det m3 ifolge ham ikke blive s& dyrt at det
bliver prohibitivt »Sa det er i virkeligheden,
at the end of the day, sa er det en beregning
af rentabilitet«(ibid.).
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Der er altid sikkerhed for udgifterne,
ikke indtjeningen. Vibe-Hastrup ser ikke
den konservative reder benytte sig af ny
kompositteknologi sé laenge det er meget
dyrere end en traditionel konstruktion,
fordi »der er ikke nogen sikkerhed for
indtjeningen, det er der aldrig, der er altid
sikkerhed for udgifterne, ikke?«.(ibid.).
Prognoser for indtjeningen er ikke nok, da
kun virkeligheden teller »Sa selv om han
kan sejle mere, have flere passagerer om
bord, hvis ikke de kommer, sa har man bare
en dyr ting, som ikke tjener penge.«(ibid.).
En udtalelse som for mig delvist besvarede
sporgsmalet om hvorfor rederne ikke indgar
i ligningen. Men som neevnt tidligere kan
langt flere argumenter for en
implementering tages i betragtning, se isaer
kap. 8.

Rederiet Danske Farger om materiel
rettidighed og det gkonomiske
incitament. Danske Faerger forsogte i
2010 at implementeret kompositter i deres
nybygninger (Langelandsfaergerne) for at
spare pa driftsomkostningerne, men
indsatsen mislykkedes da veerftet kun var
stalkyndigt og der i 2010 ifelge Simonsen
ikke var viden nok og »[...]nér der ikke er
nogen konkrete erfaringer og ingen
sikkerhed for brugen af materialerne
lovgivningsmaessigt, da blev det en
udfordring.« (Simonsen 2014). I dag anser
han stadig teknologien som ung men ogsa i
bevaegelse sammenlignet med 2010.
Rederiet har overvejelser om at bygge
en motorbad i lette materialer, hvor det
ifelge Simonsen ville »[...]Jveere helt oplagt

at kigge i de forskellige materialer, og det er
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jo, fordi de parametre, som du navnte lige
for med drift og vedligehold i det lange
perspektiv, at vi indhgster nogle besparelser
der.«(ibid.). Ved et GO fra ledelsen vil han
fa materialerne »[...]Jbenchmarket helt
konkret i et projekt«(ibid.), og han har for
nyligt haft meder med Tuco Marine Group
fordi de gnskede at fortaelle om
kulfiberkomposit, mgder som har resulteret
i »[...]Jindsigt og viden om det, og i tilfzelde
af, at vi skal bygge noget, vil vi selvfolgelig
ogsa kigge lidt i den teknologi og vaegte
den.«(ibid.). Sddan sgger Simonsen at
overbevise mig og andre om Danske
Feergers engagement som afgjort ud fra
infrastrukturelle udfordringer og

manglende viden.

I forleengelse af diskussionen om Ole Sohns
sakaldte >rednings<kompositter fandt jeg
det relevant at sperge ind til om teknologien
handler om et hype.? Dertil svarede Vibe-
Hastrup »Nej, der er ikke noget hype, vel,
det er simpelt hen for, man kan sige, det er
til begge parter.« (Vibe-Hastrup 2014). Et
argument som ogsa Serensen og Hjornet
har anvendt, her ifm. den udfordring for
kompositterne, der ligger i de nuveaerende
EU-udbudsregler, herunder fokus pa
kriteriet anskaffelsespris, og i den
forbindelse argumenterer han for at
»[...]det er interessant at kigge pa det der,
hvad er det egentlig, der er afggrende for,
om vi valger det ene eller det andet, en
livsvarig garanti (som konventionel
teknologi giver) eller laveste
driftsomkostninger. Og igen kan man, nu
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sadan et projekt (som Qko-@), det taler jo
til begge sider af salen, bade de grenne, som
giver fanden i hvad det koster, og de andre,
som siger CO2, det handler om, hvad jeg
kan tjene pa det. Sa sddan et projekt, det
taler jo til begge sider.« (Sgrensen 2014).
Han afslutter argumentet ved at pointere, at
han i princippet forventer materialerne kan
fa stemmer fra begge sider »[...]Det er da

min filosofi omkring det.«(ibid.).

EU-regler og at vagte
brandstofekonomi over for
anskaffelsespris. Hvis man nu boede i
Norge, der er uden for EU, og skulle bygge
en faerge, kunne man ifelge Serensen lave
sine egne udvelgelseskriterier, hvilket de
har gjort. Man vaegter tilbuddene mellem
brendstofekonomi og anskaffelsespris, og
sa har man sagt at der ikke méa veere mere
end 20% forskel mellem det dyreste og det
billigste tilbud. »Men der har man frit spil,
der er vi bagefter.«(ibid.), for hvis, som han
siger, at

formélet med EU-reglerne er at sikre et
samfund far det bedste og det billigste, sa
lober tiden fra det. »hvis alting baserer sig
p4a, at det er billigst i anskaffelse, sa far vi
aldrig et ben til jorden med det her.«(ibid.).

EU-udliciteringen er kun en
kommunal problematik. Med hensyn til
udfordringen med prioriteterne i EU-
udliciteringssystemet anser Simonsen det
kun for aktuelt i kommunalt regi. »[...]Jhvis
vi nu taler om de sma byfaerger i Danmark,
sa tror jeg, du har ret i din tese. Du har
sikkert talt med Jens Otto Segrensen? Og

det ved han jo meget om, jeg tror, det vil
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han nok anfgre fordi[...] beslutninger, de
ligger ude konkret i kommunerne, som
hverken har eller indhenter den nedvendige
tekniske knowhow«. (Simonsen 2014). Han
mener absolut der er en fremtid i
kompositter, men ogsa, at der nok er et
stykke arbejde at gare omkring de sma
feerger i Danmark, jeevnfer ovenstdende
problematik.

Storre rederier som Danske Feerger,
Scandlines mfl. har selv allerede tekniske
organisationer og er for sa vidt vant til at
bygge nybygninger og retrofitting »sa vi er
meget opmarksomme pa det.«(ibid.).

Pedersen bakker op om Sgrensens og
Hjornets anskuelse ved at beskrive sin egen
opfattelse af EU-udliciteringssituationen
som at regeringen med Den Maritime
Omstillingspulje deler 20 mio. kr ud med
den ene hénd til bygning af kompositskibe
og »maneden efter sd sender samme
regering et udbud ud pa at bygge to 15
meter katamaraner til miljgundersogelser.
Der star sa i det udbud, at de skal bygges i
aluminium. Og s& kan jeg godt forsta at han
(laest: Hjornet) sa refererer til, at det er et
problem med udbudet, men det er ikke
fordi udbudsreglerne siger, at de skulle
have veret bygget i aluminium, det er fordi
ham der velger at lave udbudet, han skriver
det i udbudet.« (Pedersen 2014).

Oko-O-faergens LCA og LCC
analyseresultater er tidligere blevet
prasenteret som en driver (mulighed) for
implementering af teknologien, hvortil
Serensen fgjer at selvsamme projekt kan
veare en god lasning for de >50 gl. danske

typiske stalfeerger, som fx Endelavefaergen,
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der sejler rundt med en masse ballastvand,
»[...]Jden flytter 50 tons frem og tilbage hver
eneste tur, hver eneste time frem og tilbage,

ellers s& valter den.« (Sgrensen 2014).

Kulsejlet Naessundfzerge. Det blev
forsegt at lave et referenceprojekt
(Naessundfaergeprojektet), men projektet
kuldsejlede i julen 2013 pga.
kommunalpolitik, et projekt, som ellers var
stattet af den tidligere kommunalbestyrelse,
af MARCOD og Danish Yachts og
fondsstettet med samlet 11mio. kr. fra
DMA, Den Maritime Omstillingspulje, fra
AK Innovation og fra Miljestyrelsen
»[...Jmen nu har vi stoppet det.«. (Nikic
2014). Derfor er fokus for teamet bag dette
projekt nu midt i arbejdet pa at fa
erfaringerne fra projektet overfort til et evt.

kommende faergeprojekt, Thyborgn-Agger

Feergen som ses nedenfor bill. (7) sat oven
for billede (8) af Jko-O-faergen fra Hjornet.

Det er sddan en tung letvaegtshistorie, som
viser nogle af de udfordringer
letveegtsteknologien star over for, udover
den ifalge Sorensen mfl. ressourcekraevende
Regel 17 brandsikkerhedsanalyse. Et
projekt, der pa papiret har potentiale, men

hvor det onskede referenceprojekt grundet
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den nuverende infrastruktur kuldsejler for
rederier og andre interessenter kan drage
erfaring heraf i processen med at finde ud af
om letvaegtsteknologi skal udgere en del af

deres maritime fremtid.

Serensen fortaller hvordan de »har gjort
det rigtigt nok i forbindelse med
Nassund« (Sgrensen 2014), men at der ud
over den kommunalpolitiske faktor er
»[...Jutroligt mange parametre inde i det
her levetidsregnestykke, som man ogsa skal
tro pa, breendstofprisen, renteudvikling,
antal overfarter osv.«(ibid.), hvortil Nikic
afslutter »Det er risikoanalysen, hvordan
man kan forudsige verdenen, det er dem
der kan det, der vinder i morgen.« (Nikic
2014).

Thyboren-Agger Fergen. Arbejdet med
at fa overtalt folkene bag en ny Thyboren-
Agger faerge er kun lige begyndt. »S4 jeg
forsgger at kontakte dem og sporge, om de
kunne vare interesseret i, at vi kom med et
input til den forundersogelse a la
Neassundfaergen.« (Sgrensen 2014), og man
»kan jo ikke projektere et stalskib og sa pa
tallene vise, at det skulle vaere bedre end et
kompositskib, det kan de altsa ikke.
[...]Naeh, Naessund projektet, det skal vi nok
prove at fa fortsat.«(ibid.). Men de har
kaempet lidt med DMA om »at fa dem til at
tage sig sammen og blive faerdige med Regel
17 analysen, >bare en risikoanalyse<, men de
har ikke haft ressourcer til det.«(ibid.). Et
godt eks. pa de infrastrukturelle
udfordringer ved letvaegtsteknologi og Regel
17 analysen, tidligere omtalt af Lauridsen
mfl..
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Sa sejlede den rundt som en prop
uden ballastvand. Sgrensen fortealler, at
man i fartgjer som tankskibe benytter sig af
ballastvand, de sejler fuldt lastet ud med
olie, og nar de sa skal tilbage igen sejler de
rundt som en prop hvis man ikke pafylder
ballastvand som »>vaegt<erstatning for
afleesset gods. Moderne faerger og de store
fiskeskibe sejler ogsa rundt med ekstra
vaegt, her i form af »sddan en stor massiv
jernkel hele vejen igennem bunden for ikke
at vaelte.«(ibid.). Over for sadan
konventionel teknologi og design satter han
kompositteknologi » Der har vi slet ingen
ballast.«(ibid.).

Sedygtighed og bedre stabilitet er et
hovedargument for, med de nye materialer,
at g ind pa markedet for service vessels i
offshore sektoren: »det, der er specielt med
offshore services, det er fordi vi bygger en
katamaran[...]Jen SWAT-type, altsa der har
du sddan en stor ponton, der ligger nede i
vandet, og sa 4 forholdsvis tynde ben, som
bearer hovedskroget, og[...]sd kan belgerne
nemmere kore op og ned igennem tynde
ben«(ibid.).

SWAT-kulfiberkompositbaden fra
Danish Yachts virker pa to mader: (1)
»[...]pa den made, at vi kalder det ogsa
ballastvand, men det har ikke en skid at
gore med traditionelt ballastvand, nar der
ikke er noget vand i baden, sa sejler den pa
en vandlinje hernede (tegner)[...]det er det,
der gor, at man kan sejle hurtigt med lavere
brandstofforbrug ud til mellerne.« og (2)
nar de sa skal ligge stabilt for folk der skal

ind og arbejde pa mollerne »[...]sa seenker
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vi den (laest: baden) ned ved simpelt hen at
lukke vand ind i bdden i nogle tanke. Nér vi
sa er faerdige, sa starter vi 4 kompressorer,
som trykker vandet ud igen, og sejler hen til

den naeste molle, ned igen.«(ibid.).

Sadan seges en lukning af
teknologidiskussionen ved at redefinere
anvendeligheden, tilfgje beskrivelser af
hvordan teknologien ud over veaegt og
fartproblematikken kan anvendes som en
losning pa flere miljoproblematikker som
gasudledning, mikrobeforurening og som

oget stabilisator, hvor ngdvendigt.

Efter denne afdakning af aktgrernes
individuelle holdninger til
letvaegtsteknologien vil jeg nu flytte fokus
lidt og preesentere deres syn pa sted(erne)

for en implementering.

6.6 Hvor materialerne
kan implementeres
kommercielt

Med COMPASS fokuserer DBI at gore Regel
17 mere tilgeengelig og arbejder derved for
en implementering i konventionsskibe »Vi
prover med udgangspunkt i SOLAS sddan,
at det er rettet mod at man far et skib, som
er godkendst i flere lande pa én gang.
[...Jman kan godt overbevise de danske
myndigheder eller norske om, at man...men
det er ikke fidusen, fidusen er at fa den ind
under SOLAS« (Lauridsen 2014). Sddan er
det malet, at metoden skal geelde for retrofit

og nykonstruktion af alle konventionsskibe.
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Ifolge Serensen er det »Altsa faerger og
krydstogtskibe, det er det, der er
interessant, nér vi snakker om komposit i
store skibe. Ja, for lige at afgraense det lidt.«
(Serensen 2014). Dusko er enig og mener
man skal starte et sted.

Kristensen ser det som risky business »De
kommer ikke rigtigt ind i det der, kan jeg
godt sige dig, fordi man kan sige, de skibe
her, hvor EEDI er galdende i dag,[...]De
skibe er oppe i en starrelse, hvor du ikke
rigtigt formentlig kommer til at bruge
kompositter[...]Jder er nogle styrkeforhold i
store containerskibe, som er meget
komplekse.[...]sa er det risky business at
begynde at lege med det.« (Kristensen
2014).

Selv hvis teknologien bliver mere
tilgeengelig fandt han det usandsynligt » Lad
os nu antage|...]der er faktisk nogle
lastskibe, hvor man nu godt ter bygge i
komposit[...]Lad os nu antage, at vi siger, sa
vil I bruge komposit, der kan vi spare 15%,
det vil sa sige, det vil sa vaere 3% i sidste
instans ud af skibets samlede vagt, og 3%

er ikke sa meget.«(ibid.).

Kristensen og Pedersen tror heller ikke pa
massegodsskibene og Sgrensen siger »Ikke
umiddelbart[...] effekten af det her lettere
skibsskrog bliver mindre, jo sterre skibet
bliver.« (Serensen 2014). Det betyder ifolge
Kristensen og Pedersen »[...]at det bliver
mindre og mindre interessant at kigge pa
skibets egenveegt, altsa villigheden til at

betale for at reducere skibets egenvagt
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bliver mindre, jo tungere lasten pa skibet er.
[...]Det kan sagtens se anderledes ud om 10
ar.«(ibid.). Vi kan ifelge ham opleve at tiden
lgber fra ellers velfungerende
konventionelle skibe pa grund af
energiprisernes himmelflugt. »[...]vi kan
heller ikke leve af kun at bygge faerger, altsa
det kan vi hurtigt blive feerdige med[...]lige
nu, der er vores verden jo kun hvor vi
bygger hele skibe i komposit, offshore-
service osv.. Men en fremtid, hvor der er
meget mere volumen i, det er det der med
komposit i starre skibe, og det er ogsa det,
Hans Otto han har opfordret os alle
sammen til at begynde at kigge noget mere
pa. Nu sidder han jo i Rederiforeningen, det
ma veare fordi han ser en fremtid der, det
tror jeg.«(ibid.). Denne udtalelse af
Serensen understatter andre aktorers
holdning til, at man uden problemer kan
pabegynde anvendelsen af komposit i
mindre skala som ved dere o.l. og at det vil
ske i hele store massegodsskibe, men forst
ude i fremtiden, nar prisen pa
letvaegtskompositter er faldet og
energipriserne og miljokravene gget

yderligere.

Til veegtratio argumentet smilede Hertzberg
og svarede: »Det er ikke sandt. Jeg har ogsa
hort det. Jeg troede laenge pa det. Vi
gennemforte et projekt som hed 'Tank light
module’, hvor vi kiggede pa at lave en
overbygning til et tankskib[...Jog det er et
ganske lille hus. Det var en Sirius Tanker. Vi
tog deres overbygning og regnede pa hvor
meget veegt vi ville spare, hvis den blev
udformet i komposit.« (Hertzberg 2014).

Beregningerne viste en tilbagebetalingstid
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pa fem et halvt ar og en besparelse pa 100
ton veegt. Han fortalte at de lidt naivt havde
regnet med at et lille fartgj ville holde laenge
og et stort ville >ryste sonder<, men »Et
stort stélfartgj har i bedste fald en levetid pa
25-30 éar, det bliver udsat for stor
vandbelastning. Et kompositfartgj holder
meget laengere og har ikke samme
udmattelsesproblematik. Stélet taber helt
enkelt sin styrke, og det gar komposit ikke,
ikke pad samme made. Og sa ruster det
heller ikke. S& vedligeholdsomkostningerne
mindskes dramatisk.«(ibid.).

Fordelene til trods forteller Hertzberg
at den manglende tilslutning fra
tankskibsrederierne ret indlysende skyldes
at ingen vil tage risikoen, for de ser at det er
velfungerende. Han taler om den
manglende viden hos verfterne om hvilke
muligheder der er for at fa repareret et
kompositfartej udenbys el. udenlands. » Det
er rent praktisk, om man bygger et fartaj pa
et stalveerft og der sa efter nogle ar gar hul,
da kan man reparere det i hele verden; hvis
man bygger i komposit og det gar i stykker,
da findes den kompetence ikke straks i
narheden, og man ma flyve nogle folk og

reparationsvarer ind.«(ibid.).

Jensen, Lauridsen og Vibe-Hastrup mfl.
gnsker det muligt at bruge kompositter i
skibssektioner, men mener ikke der pa
nuvarende tidspunkt er nogen regler som
tillader udbredt brug af kompositter i
apteringen (beboelsesomradet) »[...Jmed de
nugaldende regler der er det stort set

umuligt at bruge kompositter pa den made
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som nogle redere kunne tenke sig.« (Vibe-
Hastrup 2014).

Hjornet er en blandt flere der tror pa
store cruisefartgjer med superstructures,
men som erkender, at skrogene stadigveaek
vil blive bygget i stal, »[...]det bliver for dyrt
at leegge s meget kulfiber ind, og der far du
jo en stor fordel aff...]forskellige
stalkvaliteter, ikke?.« (Hjornet 2014) og
han tilfgjer at kahytter dybt nede i skibene,
som skroget, stadig vil blive bygget i stal.

Jensen og Vibe-Hastrup forestiller sig det
vil vaere krydstogt- og feergerederier som
eks. DFDS, der vil have mulighed for at
bruge letveegtsmaterialer » Det er dem, der
vil spare noget.« (Vibe-Hastrup) siger han
og refererer til det tidligere omtalte
stabilitetsargument. Hjornet forteeller at
»Nu har vi taget hul pa de sma feerger, og
problemet med dem er at der ikke er nogen
indtjening for rederne, tveertimod er der
underskud i det hele.«(ibid.).

Sikkerhedsbetragtninger gennemsyrer alle
aspekter af kompositdiskussionen. Nar der
er tale om stor faerger anser Kristensen
brandsikkerhed som styrende for valg af
konstruktionsmateriale, men ved mindre
fartgjer kan der ifolge ham vare andre
faktorer end brandsikkerhed, som anses for

meget vigtigere, jeevnfor historien om SP2.
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Tuco Marine Group udvikler eks. lige nu en
lodsbod i komposit: bill. (9) Sefart 22/8
2014.
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6.6.6 Service Vessels
Disse blev af flere aktorer udpeget som et

omrade i stor vaekst og som et oplagt sted
for en letvaegtsteknologisk indsats.

Som neevnt i kap. 4 byggede Kockums
ifolge Hertzberg sit forste civile
kompositfartej, et offshore supply fartgj,
lang tid for det blev moderne for
kompositfolk at fokusere pa supply ship
sektoren. Hertzberg talte selvi 2008 om
mulighederne for kompositter i den sektor,
hvilket ifolge ham medferte en del
efterfolgende invitationer til at deltage i
EU-projekter.

Kristensen var i feltarbejdet den forste
af mange til at tale om service vessels ved at
referere til bade Tuco og Danish Yachts
nuvarende arbejdssatsning med sma
fartgjer, fordi » Der sker en udvikling af det,
der hedder offshore fartgjer|...]sddan nogle

sma standardfartgjer, der kan sejle ud til
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vindmgllerne, nogle der starter om
morgenen med 12 eller 10 mand, og sé
sejler de ud fra vindmglle til vindmelle og
saetter nogle folk af.« (Kristensen 2014).
Han benyttede samtaleemnet til at pointere,
at han mener »[...]det er her vi kan|[...] her
er der en nicheproduktion, fordi der er
penge i skidtet.«(ibid.).

P& Service vessels ser Hjornet en oplagt
mulighed for >komposit<kahytter: »hvis vi
kan bygge dem under 24 m, og vi kan fa lov
at bygge dem, det kunne jo veare i
fremtiden, at vi kunne fa lov til at have
kahytter ombord, det ma man jo ikke under
highspeed koden« (Hjgrnet 2014).

Danske Maritime har helt konkret fokus
pa medlemmers fremtidige muligheder
inden for supply ships. Det taler lige nu
med DMA om at dbne for muligheden for at
lave offshorewind supplyskibe, sddan siger
de at »de har slaet en kile ind der til
materialernes, istedet for at starte med at
ville lave regler »sa man kan ga ud og bygge
alle faerger og alle fragtskibe, sa ville det
nok veere mere op ad bakke at gore det.

Men i princippet...« (Prehn 2014).

6.6.7 Store specialfartgjer til

transport af vindmgeller
Ifolge Kristensen er DRF og dets

medlemmer sd smat, indirekte, begyndt at
interesserer sig for kompositter via et
identificeret aget behov for specialfartgjer,
nogle store specialskibe, der sejler
mgllevinger, mollefundamenter og

molledele ud.
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»Jeg tror ikke kompositter har den helt
store fremtid pa en boreplatform[...]Man
har ikke det samme vaegtproblem|...]i nogle
tilfaelde kan det selvfolgelig veere en lgsning
pa nogle ting.« (Vibe-Hastrup 2014). En
kommentar jeg fik ham til at uddybe fordi
DBI, PCD mfl. rent faktisk har udpeget
offshore som et potentielt omréade for
innovation hvortil Vibe-Hastrup svarede
»[...]jeg kan ikke se hvor henne det ville
vaere profitabel at bruge det pa en
boreplatform.[...]JJamen altsa der vil
brandrisiko og eksplosionsrisiko nok veje
tungere, at man simpelt hen bliver ngdt til
at fravaelge dem ud fra en

risikoanalyse.«(ibid.).

Modsat med offshore platforme sa finder
Vibe-Hastrup det relevant for »[...]Jalle

skibe, som har

dedvaegtsproblemer]...]stabilitetsproblemer

.«(ibid.), hvortil han kommenterer den

forventede brug af letvaegtssuperstructures

»det er meget vigtigt, nar det er sa hajt oppe

i skibet«(ibid.) men det vil hovedsageligt
blive anvendt nar der er tale om det han
kalder volumendrevet design »altsa der
hvor man har et stort volumen og ikke sa
meget gods|...]Jog har brug for at fa
tyngdepunktet og vaegten ned.«(ibid.). Man
optimerer ifolge ham som regel farten i
forhold til lastens veerdi, og det er ikke
noget konkurrenceparameter i at sette

farten op for et olietankskib, for det ligger
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alligevel bare og kerer hele tiden
kontinuerligt frem og tilbage. » Der er ikke
nogen penge at hente pa det.«(ibid.) I
modséatning til et containerskib fuld af
iPhones »Den skal bare frem i en
fart.«(ibid.) Her er der tale om et
massegodsskib hvor han anser det for
sandsynligt at man kan have en fordel i at
lave det i komposit og derved tage
konkurrencen op med flytransport. Sadan
slog han en slgjfe pa kapitlet 6.6 om hvor
kompositter forventes at kunne
implementeres ved at 4bne en der for
fortsat diskussion omkring brug af

kompositter i massegodsskibe.
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7. Means

Hyvilke tilgange foreslas og
anvendes i det igangvaerende
arbejde med en

implementeringsstrategi?

Det handler om hvilke fremgangsmader
man vealger at benytte sig af siledes at et

bestemt mal nas.

7.1 Regler

En sadan fremgangsmaéde er for
hovedparten af informanterne en
nytolkning af de eksisterende regler
foruden en indferelse af nye regler med
afsaet i utidssvarende forskrifter. Nedenfor
prasenteres nugeldende praksis og

gnskverdige nye tiltag.

Lauridsen mener at man som
udgangspunkt rent retorisk i bund og grund
kan fjerne SOLAS og FRP-koden (Regel 17)
og alt hvad der findes i IMO, og skrive Det
skal veere sikkert »Det er et funktionskrav
eller en performance, vi vil have et sikkert
skib, og sé er den ikke leengere. Det er bare
for simpelt, vi bliver nedt til at pinde lidt
mere ud« (Lauridsen 2014).

Med det menes, at man bliver nedt til at
beskrive, hvad vi mener med at noget er
sikkert. Han gav et eks. pa en graense man
kunne leve med, at skibet er OK nar og kun

nar det kan veere flydende i mindst to timer
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efter enhver teenkelig brand. Men hvad

synker den sa af, er det:

1. branden

2. brandpumperne

3. slukningsindsatsen

4. instabilitet pga. vand pa deekket

5. et lille vindue spreenger ud og vand

treenger ind

6. noget helt tredje...

»Men funktionen, det er sidan set
ligegyldigt om det kommer fra branden,
eller hvad, det er spergsmalet om den
funktion man gerne vil have opretholdt. Det
er bare en helt, helt ny made at teenke pé i
forhold til SOLAS.«(ibid.).

En diskussion om funktionskrav som er
kompleks og som uddybes herefter og
senere udbygges med en diskusion om OK
sikkerhed eller bedre i afsnit 7.2.3.

En politisk dialog frem og tilbage over
bordet. NGr man satter de
funktionsbaserede brandkrav ser Lauridsen
det ske i en dialog, men gor det tydligt, at
det i sidste ende er politisk bestemte
minimumskrav »det er jo sddan set ikke
bestemt aff...]Jhvad for nogle materialer der
er ombord og om det er breendbart, lidt
mere eller lidt mindre braendbart ombord,
det er maske noget om, hvad er
redningsindsatsen.«(ibid.). jeevnfor
ovennavnte punkter.

Han mener som Vibe-Hastrup kun man kan
komme teettere pa ved dialog, frem og
tilbage over bordet, imellem dem som ved
noget om hvad der er realistisk og hvad der
ikke er.

Teknoantropologi



FSE. I diskussion om funktionsbaserede
regler, brandkrav, mdtte jeg sporge om
sddan en ny made at gore det pa ikke ville
medfere endnu flere variabler for den
enkelte designer eller underleverander og
derfor resultere i en folelse af oget risiko og
heraf mindre sandsynlighed for at kunne
skaffe risikovillige investorer, altsa fa
projekter sat i sgen. Til det svarede
Lauridsen helt klart, men ogsé at nar
meangden af variabler bliver stor er der i
virkeligheden et marked for at vide noget
om, hvordan man handterer de her
variabler.

Vibe-Hastrup kalder risikoanalysen og
de mange variabler for en virkelig
kompliceret sag. »Man skal have alle mulige
faktorer ind, som man maéske ikke engang
har dokumentation for endnu, som skal
eftervises, sandsynligheder og
sammenhéange.« (Vibe-Hastrup). En
situation, der bliver kompliceret yderligere
af at vi, ifelge Lauridsen, mangler folk der
har lyst til at lave FSE. »Vi har folk pa
landjorden, men der er ikke et kontor du
kan ringe til som er specialister i FSE pa
skibe og materialer og sddan noget. Det er
ogsa en relativt ung disciplin inde pa
landjorden.« (Lauridsen 2014).

Men Lauridsen anser det for den eneste
vej frem, og jo leengere vi udsaetter
beslutningen om at lave funktionsbaserede
brandkrav, jo leengere vil vi ifelge ham
sidde fast i den nuvarende situation, hvor
SMV’er oplever ikke at kunne gore virkelig
innovation med nye materialer. Se fig. (14)
omkring Regel 17/FSE senere
(skibstegningen).

Nia Hajby Petersen
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Vibe-Hastrup forteller, at hvis man kan
dokumentere, at en &ndring opfylder
SOLAS intention 100%, sé kan vi godt
godkende kompositskibet til sejlads
nationalt, men hvis man skal bruge det
internationalt »Sa skal vi 100% kunne
dokumentere at det opfylder SOLAS, og det
er indtil nu kun via Regel 17.« (Vibe-
Hastrup 2014). Men et evt. arbejde med at
lave SOLAS om, at gore det pa en helt ny
méade som Lauridsen efterlyser det tvivler
han pé sker inden for en 10-20 &rig periode.
Som navnt i kap. 4 vil der nok inden da
vaere kommet et ubreendbart
kompositmateriale, og sa er man ifglge

Vibe-Hastrup jo ovre problemerne.

DMAs opgave at bidrage til at losne
gamle regler. Indtil sidanne ubraendbare
materialer udvikles er DMA, ifglge Vibe-
Hastrup, fokuseret pa ved dialog og
deltagelse i forskellige (projekt)grupper
»[...]Jat veere aktiv deltager i at losne de
restriktive regler, der er nu, som er baseret
pa nogle tekniske lgsninger, som man
maske ikke er interesseret i pa leengere
sigt.«(ibid.). Han forteeller videre, at man
pa nuvarende tidspunkt ikke har s mange
regler, der muligger kompositteknologi for
andet end mindre skibe, kun Regel 17.
»[...]Jvi skal serge for at tingene er i orden,
ikke ogsa, det har man tidligere gjort ved at
veare praskriptiv|...]Men det heemmer jo
enhver udvikling]...]«(ibid.). DMA gnsker
som navnt at opfylde intentionerne med
nye tekniske lgsninger, men prover
samtidigt pa ikke bare at sige ja til alting
for, som han siger det kan vi jo heller ikke.

Samme holdning gor sig ifelge Serensen

Teknoantropologi



geldende hos vore medsammensvorne,
svenskerne, herunder Johan Wikman som
»[...]Jer svenskernes repraesentant (i IMO),
men vi kender hinanden i den her lille
verden.« (Sgrensen 2014).

Det er en anden situation med
flagstaten USA, som forholder sig
anderledes lukket til SOLAS-reglerne, i
s@rdeleshed er tolkningen og brugen af
regel 17 omstridt og bliver derfor debateret.
Serensen beskriver situationen som at der
stadig er en lille trussel mod
kompositteknologiens brug pa hele skibe i
fald man gnsker dem SOLAS-
sikkerhedsgodkendt, hvilket den teoretiske
Oko-O-ferge blev af DMA i ar. I et sddant
projekt anser USA ikke de indledende krav i
brandafsnittet for opfyldt, hvortil Regel 17
analysen blot er et annex. USA ser SOLAS
som galdende for stél og aluminiumsskibe,
intet andet.

Spergsmalet er hvad der er den rigtige
tolkning, som Segrensen formulerer det, den
ene tolkning betyder, at man kan bygge et
helt skib i komposit med Regel 17, den
anden at man kun kan benytte komposit til
noget af skibet struktur.

Danmark og Sverige arbejder, dette til
trods, ufortradent videre med at gore Regel
17 analysen mere tilgaengelig i arbejdet med
letveegtsmaterialer.

»Nar vi kaster os ud i at lave Regel 17-
analysen, sa bliver vi ngdt til at lave vores

egne funktionskrav.« (Lauridsen 2014).
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Funktionskrav bruges bade som
argument for og imod FRP. Som
tidligere problematiseret af Christensen i
historien om komposittrappen gor de
manglende funktionskrav sig gaeldende, nar
de konservative i branchen sgger at undga
brugen af nye materialer. Lauridsen
fortaeller, at de implicitte funktionskrav i
det praeskriptive system bade bruges imod
FRP og for FRP, eks. »Vi stiller et
praeskriptivt krav til et bulkhead pa A60][...]
Sa prever FRP-folket, de kan godt leve op til
de her krav her. S& siger dem der er imod
FRP eller er bekymrede[...]Jjamen far vi sa
ikke stgrre ildebrande, og kan vi leve med at
vi ser fx skibe som har staet i 14 dage med
ildebrand|...]«(ibid.). En situation, hvor
sidstnaevnte reelt er et funktionskrav de
bekymrede retorisk har benyttet sig af, og
som ikke er formuleret i de nuveerende

regler.

Funktionskrav ligger implicit i valget
af konventionelle

materialer. Udfordringen er ifolge
Lauridsen at vi har valgt stélskibe eller
nogle materialer, nogle erfaringer, hvori der
ligger nogle funktionskrav, som vi bare ikke

har skrevet.

»Det er nogle ting vi vil
opna med at det skal
vaere bygget af stal eller

tilsvarende. Men fordi

man ikke har villet
pinde det der ud eller ikke kan, s& har man
bare sagt, hvis vi bare tager stal

herovre[...]séd er det implicit.«(ibid.).
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Jeg spurgte om den implicitte tankegang
ikke kunne ekspliciteres til fordel for et
fremtidigt funktionsbaseret system? »Jo,
men hvem ser sig i stand til at ga ned og
skrive de her funktionsbaserede
brandkrav]...]de er svare at formulere. Har
det nogen virkning, at et skib kan ligge i 14
dage til sgs og braende, har det nogen
betydning.«(ibid.).

Han ser det ikke som stélfolkets opgave
at preecisere, at baere laesset. Forslag til
funktionsbaserede brandkrav kommer helt
automatisk via projekter som COMPASS
»Hvis man gor det serigst og selvfolgelig
evaluerer i forhold til det preeskriptivel...]
argumenterer for hvad for nogle
funktionskrav har vi designet ud fra«.
(ibid.).

Som en forelgbig afslutning pa afs. om
funktionskrav skal naevnes at de
preaskriptive regler bliver lavet pa baggrund
af ildebrande, brande som har varet og som
Lauridsen formuler det »Hvis du vil se pa
en ny type skibe, si kan du ikke bruge de
regler vi har fiet udviklet til noget, for det
er jo en anden situation, det er jo
fremadskuende i stedet for
bagudskuende.«(ibid.).

7.2 Sikkerhed og risiko

Flere af aktgrerne har med projekter som
Lass og Jko-O-faergen mfl. ved en LCA og
LCC vist det rentabelt at benytte

letvaegtsmaterialer i den maritime sektor og

Nia Hajby Petersen
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offshore. Dette til trods findes stadig
usikkerheder, og rederiet Danske Faerger
oplevede som navnt at teknologien, i 2010,
endnu var for ny til en bred implementering
i nykonstruktioner.

Hvad formodes at veere rederiernes
argumentation for ikke at involvere sig i
storre skala nar ovennaevnte tages i
betragtning? Aktgrerne har indtil nu
argumenteret med at rederierne valger
skibe ud fra initialomkostningerne, hvorfor
letveegtsmaterialerne ikke kan konkurrere.
Lauridsen har en anden tese: »[...]Jjeg tror
rederne tenker, jeg vaelger det skib, som
giver mig den bedste gkonomi i driften, han
kigger pa, helt til sidst, nar han skal have
den skibet af sted,|[...]Jikke bare pa prisen pa
at bygge det.«(ibid.). En sddan anskuelse
ma forventes at veere i
letvaegtsmaterialernes faver. Hertil svarede
Lauridsen »Jamen han prover ogsé at
minimere sin risiko, og en del af risikoen er,
jamen hvad far jeg af problemer i
designfasen mht. godkendelsesdelen, hvis
jeg eks. skal endre anvendelse.«(ibid.). Han
giver et eks. hvor en FRP-faerge godkendt til
sejlads i Danmark forseges udflaget til
Sverige, men hvor svenskerne ikke vil
godkende det samme skib. »Sa skal han
bygge det om én gang til for at fa den til at
sejle efter de svenske

segfartsmyndigheder.«(ibid.).

Mindre risiko for rederen med
SOLAS. Til situationen ovenfor foreslar
Lauridsen at rederen i stedet valger et
SOLAS-skib »sa kan den begynde at toffe
rundt[...]han skal bare lige fikse feergelejet,

sé er den hjemme.«(ibid.). Sddan ser
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Lauridsen det muligt at fa rederierne
involveret ved at gore SOLAS tilgeengelig for
konstruktioner i letveegtsmaterialerne »jo
mere alment accepterede regler som noget
er bygget efter, jo storre
anvendelsesmuligheder, jo mindre
risiko[...]«(ibid.). Beveeggrunden for
redernes manglende involvering ser han
skyldes manglende sikkerhed, men ogsa
konservatisme, for det traditionelle design
har fungeret og vaeret rentabelt i mange ar,
og derfor gnsker rederne ikke at »satse hele
baduljen ved at lave et FRP-skib bare fordi
det er sjovt«(ibid.).

Lauridsen tillader sig som tidligere neevnt at
stille speorgsmaélstegn ved hvilke regler der
skal bygges op og foreslar, at man gor sig
overvejelser om folgende: (nedenfor bruges
bilen som analogi) »Spergsmalet er, om vi
skal redesigne bilen — i anferselstegn — eller
vi skal prove at gore bilen lige sé sikker som
det andet skidt, vi ogsa havde[...]Jaltsa ud fra
det, vi kender, og dvs., sa leenge den ikke er
veerre end dem, vi har derude, sa kan vi leve
med dem, men i bund og grund, det vi
gnsker er jo, nar vi laver noget nyt, det er at
lave noget, der er sikkert, altsd noget som
alle kan vere trygge ved at

anvende.«(ibid.).

Om nye materialer forteller Prehn at den
barriere folk typisk ser er brand. At det, der
skal til for at fa materialerne gjort
implementerbare, er at folk skal holde op
med at se brand som en barriere, de skal se,

hvordan man forcerer denne barriere. » Der
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er s mange méader at gore det pa. Min
tanke var, at man kunne forhindre brand,
man kan slukke den, man kan lave
materialet, si det ikke breender sa nemt,
man kan vaenne sig til det.« (Prehn 2014).
Men som tidligere omtalt er holdningen
blandt kompositfolk at man med komposit,
alt athangig af dennes opbygning, kan opnéa
samme oplevede brandmeessige egenskaber

som hvis det var bygget af stal.

En risikobetragtning med betydning
for rederen. De diskussioner, som ifalge
Lauridsen ikke har vaeret fort, er, at hvis
man forestiller sig at vi kan:
< redde folk
& skabe den samme menneskelige
sikkerhed, men
& forudsatter FRP skibe vil have flere
skader (evt. totalskadet selv ved en
lille ildebrand)
s vil det ifolge ham betyde at
forsikringsselskaber og rederier skal tage
det ind i sine 30 ars beregninger
(totalgkonomien), der skal kigges pa »hvor
mange smabrande bliver til en stor brand,
som betyder, at skibet skal leegges
op.« (Lauridsen 2014).
Hvis man ifglge ham gnsker samme
tabsfrekvens (skibe der bliver skrottet) som
ved stél »[...]sé er det ikke nok, efter min
mening, kun at stille krav om evakuering, sa
skal vi have kigget pa, hvordan ser den ud
efter en 14 dages brand, for der er nogle
skibe, der breender i 14 dage.«(ibid.). Et (14
dages) funktionskrav som implicit findes i
SOLAS derved at stalskibe kan brande i

ugevis.
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Hvis man har en 14 dages brand ombord pa
et FRP-skib, si er det ifalge Lauridsen en
helt anden situation, end de provninger DBI
og SP har lavet og laver, de siger intet om,
hvad sker der efter en time.
Provningsmader, som handler om den
sdkaldte standardbrand, konstrueret pa
grundlag af det nuveerende evakueringskrav
for konventionsskibe pa en time minus det
laose, hvilket leder til ca. 17 min.

Det andet diskussionsspergsmal han ser
aktuelt er hvordan et FRP-skib tager sig ud
efter at det har overlevet 14 dages brand, vil
det vaere genanvendeligt eller rent skrot?

De gkonomiske beregninger, der ligger
bag en rentabilitetsanalyse, formodes af
ham at tage sig anderledes ud med en sadan
viden, hvormed valget mellem FRP og stél
pavirkes, og pointerer de vigtigste faktorer

1. Prisen for en FRP-brand er storre

2. Sandsynligheden for opstéen lille
»[...]Jderfor, si er det ubetydeligt i den
samlede, i den risiko, man tager[...]«(ibid.).
Men indferelsen af FRP kan godt flytte
balancen i LCA, »Cost ved en brand gange
risiko for brand kan godt @ndre sig.«(ibid.).

Hvis man ifglge ham har de omtalte
brandisolerende overflader og kun kigger
pa baerende konstruktioner og antager:

1. FRP har ringe modstand over for en

leengerevarende brand

2. skaderne og omkostningerne ved en

FRP brand er storre
s vil vedrerende 1. brandrisikoen ifolge
ham vare identisk med stél pga.
sidstnaevnte overfladeantagelse, medens
vedrorende 2. »sa bliver tallet storre,
risikoen stgrre, den gkonomiske risiko du

indgar][...]Jog sa kan det lige pludselig fa en

Nia Hajby Petersen
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betydning for det valg du treeffer.«(ibid.).

Funktion der pavirker valget mil. stal
og FRP:
Cost(brand) * Risiko(Brand) = x

»Men den her betragtning omkring risiko er
jo mest relevant for redere, og det stotter
jeg fuldsteendig Tommy Hertzberg i, at
rederne, vi skal have hele paletten op at sta,
alle skal ligesom vaere en veerdikade for at
det virker, og hvis der er nogle, som ligesom
i gjeblikket ikke har vist den store interesse,
sa er det rederen.«(ibid.), og Lauridsen
fortsaetter » Det kunne godt vare, at det var
den her made at teenke pa eller de her tal,
hvis man kunne fremskaffe dem, som

kunne bringe rederne op af stolen.«(ibid.).
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7.2.3 OK sikkerhed,
tilstraekkelig sikkerhed eller

mere end...
Lauridsen fortalte han arbejder med en helt

ny made at anskue sikkerhed pa. En
anskuelse, der for nogle er store tanker og
lige nu muligvis forventeligt ufordgjelig. »1
bund og grund kan du risikere, at du laver
et skib, som ikke er sikkert i henhold til
seneste nye viden inden for FSE, men vi
tillader det, fordi det er lige sa darligt som
de skibe, vi kender. Det er

princippet.« (Lauridsen 2014)

Se fig. (14) hvor kolonne ét reprasenterer
ovenstiende cit.. Den anden kolonne ville
vaere skibet med bedre end OK. (ifelge ham

fremtidens malbaserede FSE anskuelse).

Nia Hajby Petersen
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Han tror dog ikke det bliver noget
problem, men at det kan blive
konsekvensen af at man i SOLAS forst lige
er begyndt at skrive funktionsbaserede
brandkrav ind, se (IMO 2014b).

Men han mener at det ved brug af
kompositter faktisk bliver muligt at opna en
relativ sikkerhed der er over OK niveauet,
altsa tilstreekkelig eller bedre,
sandsynliggjort ved en FSE
beregningsmodel ud fra funktionsbaserede
krav. Se bill. (10) herover.

En fremtidig situation, hvor Vibe-Hastrup
forestiller sig at FSE kan vise at det er bedre
end OK, men hvor det rent praktisk ved
daglig drift kan vise sig, at sikkerheden
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maske kan vare en lille smule forringet, og
han pointerer, at materialet ved
implementering ikke m& medfore et aget
antal dede statistisk set. Sorensen er enig
med Lauridsen i hans anskuelse om
sikkerhed og behovet for identifikation af
funktionsmal »det er for sa vidt logisk nok,
fordi hvad havde de der forfattere til
SOLAS-konventionen i tankerne da de
skrev de her konstruktionsforskrifter, hvad
var det man ville opné med tilstraekkelig
sikkerhed.« (Sgrensen 2014)

Et eks. pa en sikkerhedsberegning er Regel
17 analysen af QOko-@-projektet som ifalge
Hjornet viste et fire gange OK, og han
pointerer at »der er noget der hedder sund
fornuft, og det skal man ogsa bruge lidt af,
og det er ikke altid med i reglerne. Men det
er detaljerne, der bestemmer

udfaldet.« (Hjornet 2014) og bekrafter at
detaljen bliver afgerende ved et
kompositskib modsat den nuvarende
fremgangsmade for et konventionelt skib,
hvor »folk, de kan jo slabe alt det med om
bord de vil, og det kan ogsa brande, og det
tager vi slet ikke med i beregningen.«(ibid.),
jeevnfor en tidligere lignende kommentar
fra Hertzberg. Netop derfor anser han det
for sandsynligt, at der ved en
funktionsbaseret tilgang ved FSE vil blive
taget hgjde for noget sddan, hvilket gor det
svert at ssmmenligne stalskibe og
komposit-skibe. Men lige meget hvilken
brand der er tale om, mener han at meget
kan lgses ud fra den made hvormed vi

opbygger skibet.
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Nul daede. Lauridsen gnsker ogsa at
diskutere begrebet >nul dede<, hvortil
Serensen siger »Jamen, pa hvor lang

tid?« (Segrensen 2014). Han forteller, at
hvis et skib ligger alene i Arktis og braender,
s er det kun et spargsmal om tid for alle er
omkommet. S méske man i virkeligheden
allerede kan anskue sikkerheden pa
stalskibe som relativ? Hertil svarede han
»Ja altsd, det er en disciplin jeg ikke kender
serlig meget til, men Regel 17-
risikoanalysen er lidt speciel pad den made,
at den kun forlanger, at man bruger en
bestemt metodik for at sikre at man
opfylder de samme krav som dem vi ikke
kunne definere i virkeligheden i SOLAS,
mens det Dan (Lauridsen) han snakker om,
det er en anderledes form for risikoanalyse,
hvor man opererer med antal tabte liv over
tidsrum versus risiko osv., men det er en
anden metodik, som jeg ikke kender ret
meget til. Jeg forstar godt, hvad han
siger.«(ibid.).

Pa spergsmalet om DMA ville vaere villige
til at rykke nul graensen for menneskeliv for
bedre at udnytte de fordele, der er ved
letvaegtsmaterialer, svarede Vibe-Hastrup:
»Det kan jeg ikke forestille mig, det er det
grundleeggendel...]der gennemsyrer alt. Et
menneskeliv tabt er et for meget tabt, ikke
ogsd, det er ligesom det, der er grundlaget.«
(Vibe-Hastrup 2014). Dette til trods er der
alligevel folk, der der ombord, men, som
Vibe-Hastrup forteller, er det ikke sddan at
man sidder og laver en kalkyle: »Hvis vi nu
sparer 1 mio. dollars der, hvor mange
mennesker kan vi s tillade der?« Man gar

ifolge ham efter nul dede og kan ikke tillade
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Fig. (14) Regel 17 godkendelser (Lauridsen)
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Prescriptive design

JIJ

Regulation 17 design

Fire safety engineering

en kalkyle over antal dede hos private
maritime virksomheder » Du kan ikke gore
det med en profitabel privat virksomhed,
tillade, at de begynder at profitere p4, at der
er nogle der der, det duer simpelt hen ikke,
vel?«(ibid.).

Saledes star debatten om en ny made at
anskue risiko og nye materialer stadig dben.
Maske er stabiliseringen af nogle af dens
delelementer nok til at en implementering
og bedre sikkerhed opnés, méske ikke, men
diskussionen er ifolge aktorerne interessant
og ngdvendig.

Diskussionen er altsa fort tilbage til
IMO, SOLAS og det mangearige
sikkerhedsarbejde som kan formodes at
prage implementeringsstrategier i en rum
tid fremover og som ligger til grund for
Lauridsens gnske om pa et tidspunkt at

kunne gore det pa en helt ny méade...

Nia Hajby Petersen

7.3.1 Slow Steaming som en vej,

hvad med fremtiden?
Jeg blev tidligt introduceret til en nye méade

hvorpa kommerciel skibsfart forseger at
nedbringe udledningen af gasser »Vi vil
begynde at sejle langsommere, vi er
begynde at sejle langsomt, det er virkelig
grotesk.« (Kristensen 2014). Et fenomen
som Nikic et par dage efter kaldte Slow
Steaming og som hanger sammen med et
gnske om at bruge mindre brandstof pr.
transporteret enhed.

Brugen af lette materialer vil kunne
optimere effekten af slow steaming eller
igen gore de muligt at saette farten op,
sporgsmalet er »Hvad skal man gore i
fremtiden, skal farten ga op, der er ingen,
der tor sige det, fordi der er altid nogle
reaktioner pa diskussionen af, hvilke veje
Maersk skal ga.« som Nikic udtrykte det.
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High Speed Craft code vs. Slow Speed
Craft code. Hjornet talte bide pa DTU
kurset og under interviewet om muligheden
for lettere at kunne implementere nye
materialer hvis man er villig til at 2endre pa
hastighedskravene i en eksisterende SOLAS
kode (High Speed Craft kode (HSC) og
mener da ogsa at »Sefartsstyrelse er jo sa
fornuftig, at de jo nok vil lade os bygge
sddan en faerge som Neaessund-feergen uden
en Regel 17-analyse, det vil de

nok.« (Hjernet 2014). Hjornet mfl. arbejder
pa at fa indfert en Slow Speed-Craft kode
(SSC) hvor de benytter alle HSC kodens
krav men »men glemmer alt om
servicehastighed, fordi det er det, der
skiller[...]en high speed bad ma jo gerne
sejle langsommere, men den skal bare vaere
i stand til at sejle sa steerkt.«(ibid.).

Se Ordforklaring eller Kilder (IMO 2014 a)
for def. af et >High-speed craft«.

Kravet om minimum servicehastighed
ville vaere kontrainducerende for mélet med
brugen af letveegtsmaterialer for » Hvis du
vil sejle steerkt sa bruger du meget energi
fordi modstanden, skibets modstand, stiger
med kvadratet pa hastigheden.«(ibid.).

Med udgangspunkt i en HSC vil man
ifolge ham undga de krav der ellers er i
SOLAS ombkring et skibs selvhjulpenhed
hvor de uanset hvad der sker skal kunne
Kklare sig uden assistance fra land. Sddan vil
de kunne bygge uden de strikse og
gkonomisk ufordelagtige designtiltag som
et SOLAS skib ellers behgver. Sgrensen
forklarer hvilke sikkerhedsmeessige krav der
er til et SSC-skib og stiller i den forbindelse
et interessant spergsmal » Hvad er det for

en sikkerhed man opnar ved at stille krav
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om minimumfart, det kan jeg godt lide at
stille det spgrgsmal (Smiler).« (Sgrensen
2014). Ifolge ham er et SOLAS-skib sin egen
redningsbad og det sidste man gor er at ga i
redningsbadene »[...]nér man har slukket
gloderne pa tredje dogn.«(ibid.). Derimod
er et HSC-skibs sikkerhed atheengig af
assistance fra land i en ngdsituation »man
sejler pa en aftalt rute med et aftalt
beredskab, man ved, hvem man kontakter,
og hvor man skal have fat i folk henne
osv.«(ibid.). Han forteller ogsa at der er en
anden vesentlig forskel, med et HSC-skib
skal du kunne demonstrere hvor hurtigt
man kan evakuere folk. Et typisk
sikkerhedsscenarie er:

« skib brandbeskyttet i 60 minutter

« -7 min (detektere og slukke brand)

« Divider med tre
P4 de resterende ca 17 min skal man kunne
demonstrere en fuldstendig evakuering
hvilket ifglge ham er helt omvendt af
SOLAS hvor »det sidste man gor det er at ga
i redningsbadene.«(ibid.). Sadan er
sikkerheden ifglge ham til stede men der er
tale om to vidt forskellige filosofier.

SSC, en af Hjgrnet og Serensen omtalt
mere brugbar version af HSC, vil veere en
mulighed for at undga den lige nu
allestedsnaerveerende og lidt komplicerede
Regel 17 analyse og diskussion. En
anskuelse aktarer som Pedersen har fundet
overbevisende og dermed har valgt at
tilslutte sig. Nedenfor beskrives hvordan
Prehn og Kleiman valgte ikke at slutte sig til
den (SSC) sociale gruppe men
diskursmeessigt senere valgte at forme sin

egen i form af en modificeret SPS kode.
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Har I hort om en Slow Speed Craft
code? Prehn og Kleiman kendte ikke
umiddelbart til arbejdet med udviklingen af
en SSC men de var udemaerket klar over
hvad det omhandlede og Prehn gav et eks.
med et windfarm service vessel »Tanken er
netop den at man med udgangspunkt i high
speed code skal lave nogle krav som de kan
opfylde.« (Prehn 2104). Kleiman tilfgjede
»Til offshore supply, faerger, der sejler med
professionelle passagerer, der horte jeg det
omtalt.[...]Det er ogsa det DMA begynder at
omtale fordi det er ikke besatning, altsa
SOLAS kigger kun pa crew og

passengers.« (Kleiman 2014). Med sadan
skibe er der ifolge Prehn og Kleiman en
kategoriseringsudfordring mht. de
mennesker der skal vere pa skibet, som har
betydning for hvilken >sikkerheds«<regler
der er gaeldende for skibet som helhed.
Héndverkeren der transporteres med et
serviceskib ud til en vindmelle han vil ifelge
Kleiman ikke vaere i kategorien Crew men

>passengers by default«.

En mellemgruppe som hverken er
passagerer eller crew. Prehn ser det
ngdvendigt at Danske Maritime og andre
arbejder pa »at der kommer en
mellemgruppe som hverken er passagerer
eller crew.« (Prehn 2014) hvortil Kleiman
tilfojede at der jo ikke er tale om en
bedstemor der karer i kgrestol, men folk der
er treenet, nogle som Prehn fortaeller man
kan stille krav til »men problemet er lige sa
snart du kalder dem passagerer sa gar folk
over i ‘passagerskib by default’ og siger, sa
skal du have alle de krav der.«(ibid.). S&

Nia Hajby Petersen
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handler det ikke mere om HSC code men
om almindelig SOLAS.

Ifolge Prehn blev HSC oprindeligt lavet
fordi »[...]nu skulle man have lov til at
bygge nogle skibe, der sejlede rigtig hurtigt,
og derfor var man ngdt til at bruge noget
materiale, som var meget lettere«(ibid.).
Men med muligheden for at bygge hurtige
skibe fulgte ogsa specifikke krav som ikke
rigtig vil give mening »Hvis det du har er et
langsomtgaende plasticskib som skal
ud]...]Jtil vindmeller]...Jhvor vinden blaeser
og dvs. vejret er darligere dér, hvor de
kommer hen, hvor de der highspeed craft
de var beregnet til at sejle der hvor vejret
var godt, sa det er ikke umiddelbart
brugbart, man kan ikke bare lige tage en
fotokopimaskine og sige, sa gor vi
sadan.«(ibid.).

P& nuvaerende tidspunkt i samtalen ser
de en modificeret HSC som en lgsning med
begraensninger. Derfor ser de helst der
konstrueres en mellemting mellem SOLAS
og HSC nar der er tale om eks. service

vessels.

At tillade op til 24 mand uden det er
et passagerskib. Da Danske Maritime
holder til i baghuset til DRF havde
Kristensen tidligere forsogt at formidle
kontakt ml. Kleiman og mig uden held. Nu
under interviewet viste det sig at Kleiman
den dag faktisk sad i en arbejdsgruppe hvor
de netop arbejde pa problemstillingen med
en gnsket tredje definition ud over IMOs
crew og passenger pa et serviceskib som
kunne tillade op til 24 mand at sejle til
platforme el. vindmelleparker uden en

kategorisering som passagerskib.
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Prehn ser der vare en psykologisk barriere
s& snart man vil have lov til at bruge et
»passager<skib (service vessel) som ikke
opfylder de samme krav til passagerskibene
for »Sa teenker DMA og alle andre, nej,
nej[...]Jvi kan jo ikke ga ind for at saeenke
sikkerhedskravene, sa vi vil meget hellere
gd ud fra et SOLAS-skib og haeve
sikkerhedskravene.][...]s hvis du skal ende
indimellem, s& er det nemmere at bygge op
fra SOLAS-skibet.«(ibid.).

En ny kode. »Jamen jeg vil have en ny
kode som gar ind imellem de to og som
siger: du kan gore sddan men det bliver du
ikke et passagerskib af,[...]Jdu ma gore
sddan som om du var et almindeligt
SOLAS-skib, men lige den del[...]Jsom ikke
er besetning[...]det skal sa sikres

sarligt. «(ibid.).

Kleiman mener at der kunne vare tale
om en eksisterende kode som IMO def.
som: »Special purpose ship (SPS) means a
mechanically self-propelled ship which by
reason of its function carries on board more
than 12 special personnel. (SPS Code para
1.3.12) (IMO 2014 a)«

Men Prehn gnsker en modificeret SPS-
kode da den eksisterende ifolge ham er
begranset til personer der arbejder pa selve
skibet hvilket ikke vil vere tilfaeldet med
eks. windfarm service vessels eller generelt
offshore service hvilket Kleiman giver ham
ret i for de er ikke passagerer som »hende
der den aldre amerikanske dame fra
Miami.«(Kleiman 2014).

Nia Hajby Petersen
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Sikre sig at reglen rent faktisk passer
pa de valgte skibstyper. Nar og hvis man
udvider SPS koden til at favne en tredje
kategori mennesker sd skal man ifelge
Prehn sikre sig at reglen rent faktisk passer
pa de onskede skibstyper foruden at DMA
bor finde en made hvorpa de kan hindre at
»folk rent faktisk bare bygger passagerskibe
til den her standard[...]det er jo det folk er
bange for[...]sd har man lige pludselig et
billigt krydstogtskib, ingen
handicaptoiletter, ikke noget som

helst.« (Prehn 2014) eks. at man »[...]for
hver person pa skibet skal have en passende
redningsdragt hvilket er en dyr
omgang«(ibid.).

Det er nemmere at lave manus til en
eksisterende kode. I sa fald der skal laves
nyt regeltiltag sa ser de det begge hurtigst
ske hvis man tager udgangspunkt i en
eksisterende kode (SPS code) og reelt fajer
et kapitel til i stedet for at lave et helt nyt
hovedkapitel. Prehn forklarer det har noget
at gore med »Hvis du laver noget helt nyt sa
skal du have enstemmighed blandt dem der
skal tiltreede den. Hvis du laver en &ndring
til eksisterende koder i SOLAS sa kan du
stemme dem igennem. Og der er en nem
endringsprocedure«(ibid.). Man kan ifolge
ham ved almindelig konsus faktisk
gennemfore det uden afstemning. Han giver
et eks. med deres nuvarende arb. med en
Polar Code, en helt ny kode der skrives ind i
SOLAS men som jeg forstar kun kommer til
at gelde for de der tilslutter sig den. Den
Polarkode som ifglge Prehn indirekte far
betydning for brugen af kompositter i
Arktiske omréder.
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Diskussionen omkring hvilken kode man
skal tage udgangspunkt i, om det bor vare
SOLAS eller en af dets underliggende HSC-
SSC- SPS- koder eller en helt ny, det er
diskussionen om hvilken infrastruktur der
er mulig og behavet for at der kan ske en
implementering af letveegtsmaterialerne
ved konstruktion af feerger, servicefartgjer
og andre smaskibe.

Men det synes stadig at vaere relevant
med SOLAS herunder en let tilgengelig
Regel 17 analyse hvis man gnsker at benytte
sig af kompositmateriale pa
konventionsskibe, enten i apteringen eller

andetsteds.

Man risikerer at nye kategorier af
skibe ikke passer ned i den regel. En
slojfe pa aspektet bliver sldet af Pedersen
som siger »Jeg siger, at hvis man lgser med
Special Purpose, hvis man lgser
vindmeglleskibenes problem med at lave den
her Special Purpose ships regel, sa risikerer
man at der bare stir nogle nye kategorier af
skibe som ikke passer ned i den regel, og
som sa stadigvaek star uden for den
generelle regel. Fordi det stadig veek er et
passagerskib, siger man s&, og sa har man
ikke hjulpet dem, dem far man forst hjulpet
den dag, man far lavet de her Best Practices
og sadan nogle ting, som ger, man kan
blgde op pa

passagerskibsreglen.« (Pedersen 2014).
Sadan ender vi tilbage i COMPASS aktuelle

arbejde med en Regel 17 analyse.
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7.4 Om praksisser og de
andre

7.4.1 Historien om et
forskningsskib

Serensen fortalte mig om en, med hans ord,
grotesk situation for tre &r siden hvor Arhus
Universitet stod og skulle have et nyt skib til
havundersggelser men hvorefter af Danish
Yachts ud fra universitets def. behov havde
foresldet dem en letskibskatamaran af
SWAT-typen, fordi de vil gerne have plads
til en masse laboratoriecontainere, blev
fravalgt pa baggrund af et udbudsmateriale
udformet af et >stdlmands<konsulentfirma
som ikke levnede hverken materialemeessig
eller gkonomisk radderum til en moderne let
vedligeholdt kompositbad.

Bil. (16) SWAT fra 2014: vaegtoptimeret

Bil. (15) AAU forskningsskib Aurora 2014
(sofart.dk) =751

Det blev til Aurora, et polsk skrog, udstyret i

Hvide Sande og som kostede 40 mio og som
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blev s@sat 25. april i ar under
specialeskrivningen.

Historien vidner om et spil der skal leeres
eller hvis regler skal endres. Et spil der ser
ud til at handle om finansiering, vaner,
konservatisme, udbudsregler, mindst risiko,
det at turde, kompetencer og viden om
materialernes fordele og ulemper. Aspekter
som de interviewede akterer har forsogt
eller foreslar handtering af nedenfor.
Historien kan laeses i sin fulde leengde i
bilag 7).

Nar vi i fremtiden bygger superstructures
pa stalskibsskrog finder Serensen det
nedvendigt at fa fastlagt pa forhand
hvordan de to dele forenes, ogsa i overfort
betydning »[...]Jer det hos kompositvarftet,
eller er det hos stalskibsverftet, hvem
styrer det, og hvem har ansvaret for det, det
kan blive lidt af en udfordring.« (Serensen
2014) og han fortaller at det reelt kun er
provet pa det davaerende verft Danyard,
men at alt foregik inden for samme veerft.
Udfordringen fra nu af bliver at forene de to
forskellige verdener og beslutte hvem der
skal have ansvaret for skibskonstruktionen
hvilket han har bedt COMPASS-folkene
soge at tage hand om.

Udover udfordring med at skulle finde frem
til en liability og samarbejdsordning mener
han det handler om at sikre myndighederne
kan og vil deltage i Regel 17 analysen. » Lass
projekterne[...]strandede jo reelt pa at

myndighederne der skulle deltage i og
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godkende den her Regel 17-analyse at de
ikke havde kompetencen.«(ibid.).

Han haber ikke DMA velger at
udlicitere til SP, Firenco eller DBI for sa vil
det ifolge ham komme til at koste det
dobbelte/time. Han anerkender det er en
praktisk ting, men i og med at DMA ifglge
ham har uddelegeret alle andre opgaver til
et klasseselskab sa betaler de en meget
hgjere pris, end hvis det havde veeret DMA

selv.

Med COMPASS arbejdes der bl.a. pa at
finde frem til forslag til generelle
typegodkendelser. Typegodkendelser som
Serensen har betankeligheder ved da
erfaringerne med historiens ifglge ham
hidtil eneste typegodkendelse af en
komposit er sgrgelige. Der er tale om et
brandisoleret skot lavet af PBC-skum med
glasfiberlaminat pa begge sider. Han
fortaeller at man har strakt sig til at skrive at
typegodkendelsen er gaeldende sa leenge de
mekaniske egenskaber af det her
kompositskot ikke er darligere end det i
typegodkendelsen. »Hvad fanden er sddan
en prove verd, nar prgven skal vise, at der
ikke kommer skadelige stoffer ud af det her,
nar det breender, det har jo ikke noget med
styrken at gore. Men ikke desto mindre er
der lavet sadan en typegodkendelse.«(ibid.).
Sadan satter han et STORT sporgsmalstegn
ved det optimale i en sddan
typegodkendelse, i sin nuveerende
udformning, og sender en skjult opfordring
til COMPASS folkene.

Som tidligere kan ogsa her settes en
lille slgjfe, denne gang ved at Sgrensen
forteeller han ikke formoder DBI vil finde
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det fordelagtigt at lave typegodkendelser
»[...]sa skal han aldrig mere lave sddan
noget. Det ville da vaere mere interessant
for Dan og DBI, at kravet var at man skulle
lave en prove pa hvert skib.«(ibid.) hvortil
Nikic sagde »Sa er der penge i kassen hver
gang.« (Nikic 2014).

S4 ifelge dem traekker interesserne lidt i
hver sin retning nar det handler om penge
og til syvende og sidst handler det om
forretning i hele veerdikeden og det skal

man erkende.

Det kommer ikke fra den ene dag til
den anden. Hvis jeg antager at innovation
sker nedefra og op, men at der er behov for
kapitalinvestering og tilkendegivelser
oppefra og ned sa var der stadig et udtalt
behov for kompositfolkene for at fa akterer
oppefra i tale. Til min anskuelse svarede
Serensen »Men det er ogsa rigtigt! Det
forste, man nok skal erkende, det har jeg i
hvert fald gjort, det er, at det tager tid. Nu
har vi arbejdet med @ko-@-projektet i 3 ar,
men vi skal videre, altsa det kommer ikke
fra den ene dag til den anden, men kig pa
tallene og sa prave at overbevise dig selv
om, at du tror, det her er en ded

sild.« (Serensen 2014). Han forklarer
hvordan der de sidste tre ar er sket mere
end i de forudgaende 20 pa omrade. Alene
det at kompositskibe er navnt i finansloven
er et skridt i den rigtige retning, men han
regner ikke med politikerne »[...]Jde aner
ikke, hvad det er, det betyder. Det var et af
de store skridt fx mere psykologisk tror jeg,

end det var noget andet.«(ibid.). Hvormed
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der sendes en reference til afsnit 6.5.4 om
Ole Sohns >rednings<kompositter.

Serensen mener udviklinge de sidste tre
ar skyldes fokus pa vagt, energi og fart
(Newton). Det hele ror pa sig og om kort tid
kommer der ifolge Hertzberg et soldaek i
komposit fra Meyer-Wertt.

Det er fremtiden, som i andre
brancher. Nikic forklarer udviklingen i
den maritime sektor som en langsom
omstilling til denne mentale letveegtsmodel,
hele vejen igennem. Men en af méderne
hvorpa udviklingen kan fremmes er ved
hvad Hjernet og Serensen anser det for
sandsynligt at EEDI ligeledes vil blive
indfert for nationalt reguleret fartgjer
»Ligesom man pramierer bilerne i dag med
varierende ejerafgift athengigt af hvor
meget breendstof den bruger, det kommer
da ogsa til et stalskib.« (Serensen 2014)
hvis man ifelge ham far styr pa
opkraevningsmetoden.

Den langsomme omstillingsproces som
star tempomassigt i kontrast til andre
industrier, som fly- og bilindustrien, der
allerede med fordel har taget teknologien til
sig, dog ikke uden udfordringer »de oplever
besparelser gang pa gang og de far nogle
udfordringer, fordi de gar lige pa forkant af
teknologierne.« (Nikic 2014) Den forkant
som Prehn fra Dansk Maritime tidligere i
specialet gnskede mulig for deres
medlemmer.

For nyligt begyndte man i bilindustrien
at fokusere pa braendstofbesparelser

hvilket, ifalge Nikic, har medfert at man pa
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fa ar har vendt op og ned pa hvordan man
kigger pa veegtbesparelser og
braendstofforbrug, en udvikling som han og
Serensen forventer og anbefaler i den
maritime sektor. Et andet argument i
forlaengelse af den tidligere motor- og
dieseloptimeringsdiskussion er han anser
forbreendingsmotoren for godt og vel at
have néet sit optimum hvor tilbage der kun

er at anvende lette materialer.

Den storste enkeltfaktor der kan
forbedre skibsgkonomien er sidan ifelge
Serensen at skiftet de tunge skibsskrog ud
»Der er ikke nogen af de andre ting, der
bare kan konkurrere med det mht. at
forbedre effektiviteten.« (Sgrensen 2014).

7.5 At arbejde med
konservatisme

En udfordringer som aktgrerne har
diskuteret er den sékaldt konservatisme
som, bade direkte og indirekte, pavirker
implementeringsprocessen for
letveegtsteknologi. Men konservatismen har
ogsa fremgaet af de oplevede historier som
aktgrerne har veeret si venlige at indvie mig
i. Nedenfor vil jeg gennemga direkte og
indirekte formuleret konservatisme, og
derudfra udlede hvad aktgrerne foreslar og
anvender i handteringen af selvsamme som
metode til at opna en implementation af

letveegtsmaterialer.

Kommentaren stammer fra en samtale jeg

havde med Serensen og Nikic om DRF
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umiddelbar manglende involvering ved at
der af deres hjemmeside ikke fremgik noget
om letvaegtsmaterialer, og at sdidan
materialer derved indirekte ikke var af
interesse for rederne. Til spergsmalet om
hvor letveegtsmaterialer mon vil indga i
ligningen hos DRF svarede Sgrensen »Det
er ikke kommet dertil endnu.« hvorefter der
opstod ping pong over emnet: Nikic
»[...]Jbranchen er meget konservativ|...]«
fulgt op af Serensen »Vi plejer at kalde den
traditionsrig, sd har vi ikke tradt nogen over
teeerne. « efterfulgt af Nikic »De er
konservative og ogsa gammeldags, de er
konservative« afsluttet af Sgrensen »Det er
rigtigt, det er en konservativ branche.«
Hvorefter han hev det tidligere omtalte
Darwin cit. op og sagde »[...]Det kan man
godt trykke op i naesen af de der
konservative maritime (lidt

grin).« (Segrensen 2014).

If it ain "t broken don "t fix it
Nogle af rederierne har ifolge Sorensen »et

problem som de gerne vil have lagst ved at
bruge nye materialer, men de fleste af dem
har ikke noget problem, fordi de har jo
skibe, det virker alt sammen. S&
tankegangen er: If it ain"t broken don "t fix
it, vi har brugt stal i mange &r, det kan vi
godt blive ved med, s der er ikke noget der
skal veare et pres for at fa lavet reglen om,
og det pres, det skal sa overvinde de

barrierer, som folk ser.

I afsnit 4.4 blev beskrevet situationen med
Danske Feerger og deres mislykkede forsog

pa at implementere komposit pa
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Langelandsfergerne igen takket vaere

vaerfternes konservatisme.

Det handler om financieringen og at
turde. Som reaktion pd min opsummering
af andre aktgrers konklusioner pa LCA’er
svarede Simonsen at man jo har en hgjere
indkebspris som ligger 30-50% hgjere alt
afhaengig af hvad man skal kebe. »Der skal
du s hen og finde den meromkostning, og
retfeerdiggore det, sa skal du selvfolgelig
finde det i det efterfolgende vedligehold,
eller hvad man kan sige, i
driftsomkostningerne.« (Simonsen 2014).
Han forklarede ogsa at andre akterers
oplevelse af at stdl som materiale til
stadighed bliver prioriteret ved nybyggerier
skyldes »[...]Jselve finansieringen, at skaffe
kapitalen til at kontrahere sdédan noget
tonnage, det er en keempe udfordring, og
dvs., at den case, at du skal stille op med for
at overbevise dem, der skal forst tages
beslutning om, at det er det, vi gor, og
derefter fa det finansieret, det kraever
virkelig et stort stykke arbejde.«(ibid.).

Situationen omkring
Langelandsfergerne afsluttedes ifelge ham
fordi der manglede nedvendig og
tilstraekkelig teknisk viden, der var usikker
gkonomisk rentabilitet og et utilstrakkeligt
lovgrundlag. Her mé henledes pa det
nuvarende regelarbejde hos akterer som
Danske Maritime og DBI.

Simonsen giver altsd Lauridsen ret i at
hvis man »velger, lad os kalde det,
eksotiske materialer, tage et nyt materiale,
sd introducerer du altsé en usikkerhed for

investorerne, og det er den barriere, man
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lgber ind i.«(ibid.). En situation fra 2010

som stadig er aktuel i dag.

Hertzberg fortaller om en lignende
situation hvor konservatisme og
finansiering blev afgerende for fravalget af
letvaegtsmaterialer. »Stena Line havde et
kommercielt projekt hvor de fik et bud pa
en fartgjspris pa bade stal og komposit.
Bade buddet pa stal og komposit blev
leveret da garantien skulle opfyldes, men sa
forhgjede de prisen pa kompositten fordi de
hellere ville bygge

stalkonstruktionen.« (Hertzberg 2014) men
at der mangler viden: »De kan ikke, de
vover ikke... De tor simpelthen ikke. De ma
laere det.«(ibid.). Hvis man gnsker at bygge
en kompositstruktur, men er bange for
>liability«, at noget ikke holder, foreslar han
at man konsulterer eks. Kockums, Danish
Yachts eller noglef helt tredje. Her var det
altsa ikke rederiet, men konsulentfirmaet
og verftet, der ikke turde bygge i
kompositter, for Stena Lines vedkommende
(rederiet) kom det derfor alligevel til at
handle om initialomkostningerne. »Nej,
den gruppe jeg syntes er vigtigst det er
rederierne, det skyldes rederierne styres at
to sager i denne verden: det er regelvaerk og
det er penge. Det er bare det og det er klart.
Hvis de bygger miljovenligt sa er det fordi
det lgnner sig, intet andet. I Sverige har vi
vaeret heldige med at vi har et stort rederi
som Stena line der er valdig interesseret i
udvikling og er villige til at tage den

risiko. «(ibid.).
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Hertzberg ser muligheder i at fa inddraget
de mange forskere hos klasseselskaberne
men beskriver »[...]Jklassificeringsdelen er
til stadighed stok konservativ.
Klasseselskaberne[...]alle involverer sig i
komposit forskningsprojekter, de har en
risk analyse gruppe som arbejder, men hvis
du gar ind og tale med klassificeringsdelen,
dem som sidder og godkender, de er stok
konservative ofte.«(ibid.). En lgsning kan
ifolge ham veere at forbedre
kommunikationen ml. udviklings- og

klassificeringsfolkene.

Hvad angar gkonomien er han godt klar
over at det er dyrt at bygge et skib, det er
»ikke som en Volvo bil som bygges i 10.000
eksemplarer hvor alt kan optimeres. Det er
fire eller fem stykker som bygges.«(ibid.).
Hertil skal siges at der for hvert skib
udferes konstruktionoptimerende

e@ndringer sa to skibe ikke er ens.

Pedersen ser det ligeledes ngdvendigt at alle
parter pavirkes til at forsta at »[...]Jde her
materialer rent faktisk er staerke nok, at det
ikke vil skabe problemer for dem at benytte
de her materialer, og at de her materialer
kan repareres mindst lige si nemt og enkelt
som de konventionelle materialer, maske
oven i kabet nemmere end de
konventionelle materialer« (Pedersen
2014). Ifolge ham lavpraktiske spergsmal.
»Hvis de nu eller rettere sagt, nar de
(skibene) nu falder fra hinanden, om der sa
er nogen i hele verden andre end Tuco nede
i Faborg der kan reparere det«. Som
Hertzberg ser han det som sin pligt at

fortaelle om »hvor nemt det her i
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virkeligheden er at have med at gore,
ikke?«(ibid.).

Vi forholder os til regelszet. Som rederi
forholder Danske Feerger sig til et
regelsattet: »vi har jo ikke interesser i at ga
alt for meget pa kompromis med sadan
nogle ting, altsa forstaet pa den made, far vi
én stor skibskatastrofe med en voldsom
brand, som ikke kan slukkes, men josses sa
har vi som branche det utrolig

sveert.« (Simonsen 2014).

Rederibranchen gnsker som forudset
ikke at udfordre reglerne hvilket af
kompositfolket opleves som en barriere for
implementeringen. Simonsen giver eks. pa
hvorfor de ikke udfordrer reglerne: »Du kan
huske Costa Concordial...]Den har deleme
givet et ordentligt slag til
Krydstogtsbranchen. Scandinavian Star
gjorde det ogsd, at mange kunder ikke
gnskede at sejle de der feerger, fordi puha,
det var en frygtelig oplevelse«(ibid.) hvortil
han konstaterer at der hver dag i trafikken
bliver drabt flere mennesker, men at det

har man

leert at se bort fra.

En sidste vinkel fgjes til den manglende
risikovillighed i branche af Hertzberg:
»[...]Jog sé er det klart at den er
miljomaessig, om skibet synker og derved
slipper en masse olie ud, altsa bad business
omtale« (Hertzberg 2014).
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DMASs OK behgves. Jeg spurgte i
interviewet med Simonsen om rederierne
ifald DMA godkender de her @&ndringer som
nogle arbejder pa, ogsa vil acceptere dem.
om det sa ogsa er acceptabelt for rederne
hvortil han svarede: » Absolut, absolut, det
er vi helt, helt trygge ved.[...]hvis DMA og
myndighederne siger at det her er
tilfredsstillende, sa er det ogsa
tilfredsstillende som udgangspunkt for os,
det er helt sikkert ja.« (Simonsen 2014).
Oven i kaebet overopfylder de i dag nogle af
DMAs krav (de mener at kunne gore det lidt
bedre). Dette er i trdd med Lauridsens
ovennavnte holdning til IMOs OK
sikkerhedskrav. Selvsamme OK er Hjgrnet
athangig af »[...]jeg kan ikke bryde
reglernel...]Ja, altsa derfor er vores arbejde
en hel del forskelligt (leest: fra Lauridsens).
Jeg gar altid med bade livrem og seler,
ligesom der er beskrevet i regelsettene, jeg
skal bruge.« (Hjornet 2014).

Kommunale faerger med konservative
udfordringer. Som navnt meder
kompositfolket konservatisme nar det
handler om kommunale faergeprojekter.
Udtrykt af Serensen: »Og sa tror jeg stadig
vaek, der star nogle stalskibsfolk og slar pa
tromme ude i korridoren.«. (Sgrensen
2014). Det handler om verfterne og

» Designere som ikke har nogen
kompositekspertise, de har ingen interesse i
at promovere det her.«(ibid.). Simonsen
erkleerer sig enig i kritikken af at
beslutningerne ligge lokalt i kommunerne,
kommuner som modsat rederier i

storrelsesordenen Scandlines »[...]Jikke har
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den ngdvendige eller indhenter den
ngdvendige tekniske knowhowl[...]Jog det er
ikke ngdvendigvis folk med den fulde
baggrund, der tager de

beslutninger.« (Simonsen 2014).

En tilsvarende situation ses i historie
om det drhusianske forskningsskib der
ifolge Serensen og Hjornet ogsa var udtryk
for konservatisme.

En helt tredje konservatisme inden for
smafeaerger ses ifolge Sorensen i selve
designet af faergerne: »[...]det slet ikke er
muligt at se forskel pa en feerge der blev
konstrueret for 50 ar siden og sé en der er
nybygget i dag.« (Serensen 2014).

P& mit spergsmal om en kommende
Thungferge ville tage sig anderledes ud i
letvaegtsmaterialer svarede han: »Nej, fordi
den vil vaere bygget i stél, hvis de bygger
den i dag.«(ibid.).

Behov for National standardisering af
smafzerger. Udfordringen for de danske
sméfaerger skal ifglge Nikic findes i den
manglende standardisering som et resultat
af at hver eneste kommune bestemmer for
sig selv. Han fortaller hvordan man i
Sverige er leengere fremme og har
standardiseret faergerne meget mere end i
Danmark, hvilket ifolge Serensen kan lade
sig gore fordi Sverige ved Statens Vejvaesen
har besluttet at standardisere feergedriften.
Fordelen herved er at man kan anvende
standardkomponenter i bade konstruktion
og vedligeholdelse.

Med hensyn til at fa udbredt brugen af
kompositter er aktgrer som Danish Yachts
og MARCOD, ved nuvaerende kommunale

organisering, ngdt til at snakke med hver
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eneste kommune og vurdere behovet for at
ansoge om fondsstette. Hertil gentager
Serensen eksemplet med det kuldsejlede
Nassundfaergeprojekt »du gar jo hele vejen,
skaffer 11 millioner, nu skal de ogsa selv
komme med nogle penge og sa falder det
hele til jorden. Alt det arbejde[...]JHvordan
starter det her projekt igen, ja nu har vi jo,
sa skal vi lige tage telefonen, ringe, sa
inviterer os selv, hvordan kommer vi i
dialog med dem, er vi for sent pa den,
maske de allerede har faet et tilbud af nogle,
der gir med nogle tanker om at bygge nogle
stalfeerger igen. Sa jeg vil sige, i hele
Danmark der mangler fra staten at sige,
skal vi kigge pa den her
problematik.«(ibid.) En situation der som
tidligere naevnt kan afthjalpes ved et fortsat
samarbejde med MARCOD hvis
lobbyvirksomhed er staerk.

»Ja for at det med standardisering af feerger
skal give mening, sa skal det loftes op pa et
andet plan.«(ibid.). Udfordringen er ifolge
ham »Det giver jo ingen mening for de her
forskellige interessenter at standardisere
deres faerger, fordi sa skal de bygge
faergelejerne om og den ene far en ferge,
der er lidt for stor, og den anden far en der
er lidt for lille, og det har de s’gu’ ikke noget
incitament til. Det eneste, der teeller i dag,
eller har, det har vaeret en anskaffelsespris,
mest muligt faerge for pengene.«(ibid.). Her
afslutter de standardiseringsdiskussionen
med en reference til EU-udbudsreglerne og
den feromtalte fokus pa

initialomkostningerne som bl.a. beskrevet

Means

Konservatisme i offshore sektoren.
Christensen fortalte i historien om PCD at
»Offshore industrien rider IKKE samme
dag som de sadler]...] Offshore branchen
DE ER KONSERVATIVE det méa du gerne
citere mig for.«. (Christensen 2014). For at
kunne designe materialer til offshore-
sektoren forudsattes at industrien kan
udtrykke hvilke funktionskrav som er
ngdvendige for at overholde de
sikkerhedsmaessige standarder i sektoren.
Den stgrste udfordring var og er ifolge
hende at offshore-sektoren ikke formar at
specificere hvilke mal det praeskriptive
regelset reelt deekker over.

»Nar offshore branchen har en
specifikation, der star ikke styrke o.l. der
star bare stal.«(ibid.). Hun og PCD har
arbejdet med offshore folkene i halvandet
ar uden at der er kommet naer en sddan

afklaring.

7.6 At komme ind pa
offshore markedet

Vi bryder vanetaenkningen. Sidan
prasenterer PCD deres vision for
substitution af materialer offshore. PCD har
siden 2003 arbejdet pa at opbygge et
videns- og kompetencemiljg inden for plast-
og polymeromradet og er bl.a. initiativtager
til innovationsnetvaerket Plastnet hvor der
ligeledes arbejdes maélrettet pa at abne et

markede for plastmaterialer i

af Simonsen. offshoreindustrien (se bill. 11) pa naeste
side.
Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



Danmark

Deres afsluttede udviklingsprojekt
»Substitution af materialer offshore«
dannede ramme om trappe-historien
tidligere naevnt. Projektet viste at en reekke
polymere materialer med fordel kan erstatte
traditionelle materialer med, ifalge PCD,
vaesentlige besparelser i offshoresektoren til
folge. De arbejder pa at fremme og innovere
anvendelsen af plast og har i en af deres
brochurer skrevet folgende: »Fordelene ved
at anvende plastmaterialer i
offshoreindustrien er mange og store. Ved
at benytte plastkompositter ved udbygning
af dele af en platform i Nordsgen opnéede
man en halvering af vaegten, ligesom
antallet af mandetimer til montage blev
reduceret med 55 %. I lobet af en platforms
levetid kan der opnés besparelser pa
mellem fem og ti % ved anvendelse af
plastmaterialer som supplement til
stal.«(ibid.). Med de betydelige
feltudvidelser i den danske sektor bliver
vaegtreducerende tiltag en vigtigere

parameter.

7.6.2 Offshoresektoren: service

vessels
Et af Danish Yachts naste projekter bliver

nok et offshore transfer, grouptransfer

fartej, som skal sejle til olie- og
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gasindustrien for Shell i Malaysia. Det er
planen at de skal kunne sejle teknikere,
héndvarkere etc. ud til en platform.

»Det er et projekt med muligheder, men
sadan starter det altid, de skal bruge sa
mange, vi vil godt lave sddan en prototype
forst.« (Serensen 2014).

Nikic finder offshoresektoren
interessant for brug af letvaegtsmaterialer
inden for gasindustrien og
vindmgllesektoren (offshore renewables) og
relevant, da man de sidste 5-6 ar har
udvidet antallet af offshoreinstallationer og
fortsat gor det.

En industri der, ifolge ham, har et stor
maintenance- og servicekrav som kan
opfyldes ved brug af lette service vessels.
MARCOD og herunder Nikic er specielt
interesseret i det spaendingsfelt der er
opstéaet mellem offshoresektoren og den
maritime sektor ved begge sektorers
anvendelse af service vessels. Danish Yachts
har udviklet fartgjet SWAT som der blev
leveret fire af i 2013 til offshore
vindenergisejlads i Nordsgen. I dag findes
der, ifalge Nikic, vindmelleparker 10-20 km
fra land, men i fremtiden kommer de til at
vaere 60-80 km ude. I Danmark sker der,
ifolge Serensen, en planmaessig
udbygningen af vindenergi i tre faser frem
til ar 2020 hvor man ofte ikke kan komme
ud og hjem samme dag. Neeste skridt mener
Nikic bliver at man bygger flydende hoteller
fordi det ikke kan betale sig at sejle frem og
tilbage samme dag. » Der skal sejles en
masse, der skal flyttes en forfaerdelig masse
folk.«(ibid.). Et skib af SWAT typen vil

udover at veere let forvolde vaesentlig
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mindre skade end stalfartgjer ved kollision

med et vindmellefundament.

Konkurrenceparameteren: vejrdygtig
Det handler, ifolge Serensen, om hvem der
kan fa folk ud til mellerne og ind igen i
darligst muligt vejr, fordi man ikke pa
nuvarende tidspunkt kan sejle 365 dage om
aret, maske kun 200. Det er her
letvaegtsskibe af SWAT typen vil kunne
bruges »[...]Jfordi man kan saenke den ned
sa den ikke bevager sig s meget. Sgen
pavirker ikke baden sa meget, sa derfor er
det nemmere at holde den der friktion, der
skal til, for at den ligger stille.«(ibid.).
SWAT-bade i England, ejet af det norske
rederi Oddfjell, er de eneste der kan fa lov
at ga ud nar det bleeser meget. Ifolge
Serensen er det de eneste der af Siemens er
godkendet til at sejle ind i deres
vindmglleparker pd 2,1 m bglger. »Det er et
godt salgsargument.«(ibid.).

Som salgsargument over for Marsk er
SWAT lgsningen ikke sé relevant, da de ikke
ejer vindmelleparker, og transporten ud til
boreplatforme sker med helikopter.

Dongs transport til vindmeller loses, ifolge
Serensen, ved: »[...]Jde har nogle bade nede
fra Hvide Sande, aluminiumsbéade, som er
bygget dernede, dem har vi set i fjernsynet,
de har sddan en indbygget gyroting, der geor,
at de ikke ruller sd meget, men aluminium
det revner.«(ibid.). Det er underforstéet at

han ikke finder denne lgsning optimal.

Samlet set eksisterer der en betydelig grad
af konservatisme som der gores behjertede
bestrabelser pa at nedbryde, som det vil

Ses.
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En progressiv aktor, nu med offshore
fokus. Hertzbergs arbejde med Lass
projektet op til at de i 2008 og frem blev
indbudt til samarbejde pa flere EU-
projekter

har nu fort til at »Nu héller vi pa att titta pa
offshore sidan. Arsagen er den her, og vi er
dybt indblandet i det arbejde som sker pa
IMO nu.« (Hertzberg 2014).

Med Lass projektet og Safedor sggte
Hertzberg at hjelpe Stena Line med deres
vision om at bygge et skib med en
superstructure i komposit. Dette gjorde
ogsa transportministeriet interesseret og
desuden har Hetzberg kunnet traekke pa
ekspertisen hos Kockums veerft i
Karlskrona. »Sa da vi startede vort projekt,
da var Kockums en nggle i hele projektet for
vor organisation, for de tilforte veldig
megen kompetence. Man kan sige vi
overfarte egentlig en militer teknik til civile
applikationer.« Som neevnt tidligere har
Kockums bygget nok det forste komposit
offshore servicefartgj i Norden, en erfaring

som Hertzberg nu bygger videre pa.

~.7 Ildsjeelene og en skjult
dagsorden

»De store sidder med deres slips og venter
og lurepasser, hvad sker der. Sa al
innovation, al ting sker i de sm4, sddan
nogle ildsjele som Niels Kyen Hjornet, det
er der, det sker.« (Nikic 2014). Her henviser
Nikic til en af de vigtigste aktorer som ift.
andre ildsjaele har den fordel af at vaere
uafhaengig af sdvel indkomst som
arbejdsgiver. Han kan derfor direkte

forfolge de mal han seetter sig, i dette
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tilfaelde anvendelse af lette materialer, og

med egne ord tillade sig at have en
fordomsfri tilgang til det. Som Hjernet har
Serensen ligeledes lagt mange
interessetimer i Jko-@-faergeprojektet.
Serensen har det meste af tiden arbejdet pa
Oko-@-projektet i sin fritid, som
interessetimer. Grunden til at Sgrensen,
Hjornet og Nikic mfl. arbejder pa at fa
implementeret letvaegtsmaterialer er,
udover personlig interesse, at vaere med til
at udvikle noget som de naeste generationer
kan fa glaede af, og de tror pa, med den
udvikling der er, at man med tiden kan
tjene pa projektet.

Men Hjgrnet orker ikke at rabe hgjt og
skrive leeserbreve om emnet i blade som
Sefart, sa han valger sine projekter med
omhu og seger at oparbejde et

netveerkssamarbejde séddan at projekt
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letveegt bliver loftet i samlet flok. Et af hans
tiltag handler om udformning af en officiel
dokumentation, pa den feromtalte
isforsteerkning, men han oplever at de
respektive fonde efterhanden finder ham
involveret i alle projekter, der er givet
fondsmidler til, og derfor ikke igen vil
tildele ham stotte.

Endnu et eks. pa en ildsjel er
Hertzberg. Ar tilbage ansggte han Vinnova
om gkonomisk statte til et kompositprojekt
»Litta materialer og brandproblemer«< som
blev afvist fordi Vinnova gnskede »[...]vi
har strykjern og bly i dag, og vi vil ha frigolit
i morgen, hvordan ger vi?« (Hertzberg
2014). Derfor skrev han ansggning nr to for
egen regning, og kontaktede alle
interesserede i industrien, hvilket skabte
grundlaget for Lass projekterne. Sidan har
en ildsjeeleindsats muliggjort at SP, og
herunder Hertzberg, nu samarbejder i et

bredt nationalt og internationalt netvaerk.

Teknologien bliver séledes af flere aktorer
anskuet som ung og det at der pa
nuvarende tidspunkt er mange der er ngdt
til at fungere som ubetalte ildsjele, det
hindrer et egentligt stort ryk inden for den
maritime letvegtsteknologi.

7.7.1 Projekt isforstaerkning
Som initiativtager til projekt isforsteerkning

gnsker Hjornet ogsa, som en skjult
dagsorden, at skabe et fundament for
opbygning af netveerk. Han har indtil nu
overtalt bl.a. fire klasseselskaber (Det
Norske Veritas (DNV), Germanischer Lloyd
(GL), Bureau Veritas (BV) og engelske
Lloyds Register of Shipping (LR)), foruden
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bl.a. Seveernet, Danish Yacht, Mathis og
Tuco veerft og Ole Steen Knudsen (OSK
Shiptech) og DMA. »Jeg kan godt sige dig,
at flere af de der...[...]Der er flere af dem
der, der ikke kan veere i stue

sammen.« (Hjornet 2014). Hjornet ser et
sddan netvaerk som ngdvendigt for at kunne
komme et skridt videre med projekt
letvaegt. Men han oplever at
universitetsforskerne som Berggreen trods
forskningsfrihed ikke har ressourcer til at
deltage i det ngdvendige omfang.

I DMA anskues isforstaerkning ligeledes
som et relevant emne at undersoge i
arbejdet med at gore lette materialer
implementerbare. »[...Jhvis man vil bruge
materialet til skrogmateriale, si er der ogsa
et andet usikkert punkt, og det er, hvordan
opferer det sig ved langtidssejlads i
is[...]J« (Vibe-Hastrup 2014). En bekymring
Hertzberg som tidligere neevnt ikke deler da

materialet er veludforsket.

7.8 Kommunikation som
vej
Pedersen arbejder stadig hardt pa at
forteelle vigtige aktgrer om materialerne:
»[...]Jvi har samme kommunikation
selvfalgelig, som vi har over for rederne, de
normale verfter skal jo ogsa forsté, at det
her det er et materiale, der kan holde, at det
her er materialer, som de ikke far flere
garantisager ud af. De har den samme
skepsis, som rederierne har, nar de er
uoplyste, ikke ogsa.« (Pedersen 2014).
Men generelt oplevede jeg
kompositnetvearket som forgrenet i hele

norden og ud i EU, takket vaere bl.a.
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ildsjeelene. Om netvaerket med de
manglende rederier og stalvaerfter sagde
Serensen: »Jo men jeg tror, vi har forstaet
eller erkendt, at vores branche den er sa
lille, at nar vi ikke ligefrem star og byder pa
det samme job, sd er vi altsa kolleger og
ikke konkurrenter. Den dag, vi star 2
vearfter og byder pa Neessundfaergen, sa er
vi selvfalgelig konkurrenter, men vi kan
godt leve i hverdagen med at udveksle
erfaringer med hinanden, det tror jeg, vi har
leert. Og det kan der vere andre, der kunne
vare misundelige pa det, fordi vi snakker jo
fint med konkurrenterne, dem der ville
vare konkurrenter i en ny

situation.« (Segrensen 2014).

Han pointerer at de har hentet en del
inspiration fra Sverige som har haft stor
betydning for udviklingen af komposit
igennem SP, Kockums og KTH. Samme
aktgrer som Hertzberg har refereret til.
Hertzberg som hvorom Sgrensen siger:
»Han er en nggleperson i hele den her
skandinaviske udvikling.«(ibid.). Modsat
fortalte Hertzberg mig under mit besog pa
SP i Sverige at han anser det danske
netvark for at have overhalet det svenske i
effektivitet pa det seneste (Feltdata B 2014).

Serensen argumenterer for at man, nar man
nu alligevel star over for en retrofitting af
eksisterende skibe, installerer noget nyt og
moderne »Nar vi nu star med den der
tomme staloverbygning, skulle vi s& ikke
lige se, om vi ikke kunne spare nogle kilo
der ogsa. Det tror jeg godt kunne have en
fremtid helt klart.«(Serensen 2014).
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8.Endpoints

Hyvilke vaerdimal forefindes
som argument for
implementering af

teknologien?

Efter gennemgangen af
materialeteknologien, holdningerne til dens
implementering, hvor implementeringen
kan forventes og hvilke tilgange der foreslas
og anvendes i det igangvaerende arbejde
med en implementeringsstrategi, vil jeg nu
opregne den del af projektet der omhandler
vaerdimal jeg har identificeret pa vejen, og
som vil blive prasenteret i egen kontekst.
Veaerdimal som mekanismer der potentielt
kan lukke debatten hos én eller flere
grupper over tid. Veerdiméal som stadig ma
anses for vaerende potentielle i den store

arena.

8.1 Specialisering,
Arbejdspladser og
arbejdsmiljo

Specialisering. Ved at fokusere pa
maritime kompositter vil vi kunne udvikle
en hgjt specialiseret nicheproduktion i den
danske maritime sektor hvilket vil kunne
fore til aget profit og etablering af nye
gronne jobs Specialiseringen som ikke
nedvendigvis betyder faerre danske staljobs,
jeevnfor tidligere diskussion af behovet for
oget samarbejde ml. danske stél- og

kompositfolk om eks. superstructures pa et
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stalskrog. »[...]Jjo finere teknologi vi vil
forsege, jo bedre vi vil udnytte
materialerne, jo sterre krav stilles der til
handveerk, preecision og

kontroller.« (Serensen 2014)

Arbejdspladser. I INNO+ kataloget
skrives: »En indsats pa omradet skal veere
med til at udvikle Danmarks
konkurrencekraft og dermed jobskabelse,
eksport og verditilvakst. «

Hjornet mfl. taler om at der i gjeblikket er
en stor vaekst i servicefartgjer til offshore
vindmelleparkerne, hvilket han héber og
forventer kan oge beskaftigelsen hos
producenter og underleveranderer af
kompositfartgjer »Jeg sa en opgorelse, der
er (alene i Danmark) brug for 300 fartgjer
inden 2020.« (Hjgrnet 2014).

P& nuvaerende tidspunkt taber vi, ifolge
flere aktgrer, potentielle
nykonstruktionsjobs ved fortsat at benytte
konventionelle materialer som pga.
ekspertise og lonmaessige forhold med
fordel konstrueres udenlands; kun
udstyrsfolkene arbejder pa dansk jord.
»[...Jog sa slaeber de det her skrog til Hvide
Sande eller Frederikshavn, og sa udruster
de skroget der. Det synes jeg, de skal forsta,
at det rent faktisk er en mulighed i stedet
for at fa et stilskrog fra Polen, sa kunne
man kebe et kulfiberskrog i

Faborg.« (Pedersen 2014).

Arbejdsmilje. Rent arbejdsmiljomaessigt
indebaerer produktionen af kompositter
sine egne udfordringer som der skal findes
losninger pa. Det skal holdes op imod de

fordele der er ved anvendelse af de faerdige
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produkter. Eksempelvis brand: »der er ikke
noget, de hellere ville end at kunne lave et
kompositmateriale, som ikke kunne braende
altsd, det ville alle dremme om. Den forste
fabrikant, der finder ud af det, han bliver
virkelig landsferende.« (Vibe-Hastrup
2014) og kemikalier: »der er nogle rigtig
grimme ting omkring de der bromerede
brandheemmerne fx Det bliver sa det
naste, er det noget, vi skal kunne indande,
ikke? Det skal ogsa veere noget, vi kan
tale.«(ibid.). Af designmaessige fordele kan
neaevnes »arbejdsmiljg ifm. aktisk klima
hvor overisning er en problematik, sidan
steder vil brugen af letveegtskompositter
veaere isolerende i en sadan grad at
overisning reduceres. Desuden vil man med
de nye materialer kunne indrette skibet
klimamaessigt fordelagtigt, som man ellers
ikke kan med konventionelle

materialer.« (Prehn 2014). Herudover kan
neevnes at Serensen omtaler SWAT-
skibstypen som et skib der kan bringes til at
ligge helt stille ved havundersggelserne,
hvormed der ogsa med materialerne kan
argumenteres for en mulig handtering af
malsetningen: Vejr- og

stabilitetshandtering.

8.2 Vejr- og
stabilitetsudfordringen
Vejrudfordringen, kulden og de hgje belger
er en udfordring som ikke i samme grad
som for kommer til at pavirke de sejlende
ved brug af kompositter.

En kommentar af Simonsen skilte sig ud
ved at vaere skeptisk »[...]de nye carbon- og

hybridmaterialer[...]Jdu introducerer bare
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nye problemstillinger ved at tage det her
carbonmateriale, fordi det er sindssyg stift,
ikke ogs4, og skal du ud igennem dag efter
dag i hgje belger og vridninger, sa bliver det
altsa stresset det materiale, bare pa en
anden made[...] der er jo ikke nogen traer,
der vokser ind i himlen.« (Simonsen 2014).
Historien om redningsfartagjet RF2
handlede, ifolge Kristensen, om et forlis der
gav anledningen til at konstruere en ny
kompositredningsbad hvor egenskaber som
lav vaegt og fuldstendig selvoprettelighed

kunne prioriteres over andre materialevalg.

8.3 Drift og vedligehold

Pedersen fortzller at han i sit daglige virke
seger at pavirke isaer skibsredere »De her
skibsredere skal forsta hvad kompositskibe
rent faktisk kan gere for dem og deres drift,
altsa de skal forsta, og de skal acceptere de
store braendstofbesparelser, vi kan tilbyde
dem ved at bygge de her bade.« (Pedersen
2014).

Hertzberg fortaller at der i forbindelse
med tankskibe og superstructures ogsa er
mindre vedligehold, slibning af rust o.l..

Da man i 2002 stod over for en
udskiftning af Stanflex fladefartgjerne viste
en intern undersogelse at vedligehold af
disse kompositfladefartgjer var bedre og
billigere og mere overkommelig end ved
brug af stal. Processen forte til at Sovaernet
byggede MKII, en helt ny type
hurtigtgdende patruljefartej i komposit.

I den civile sektor argumenterede
Simonsen for en implementering af
materialerne pa Langelandsfeergerne »fordi

der er selvfolgelig ogsa et

Teknoantropologi



104

Endpoints

Bil. (14) Serensens version af Newtons 2. lov

VAGT

F = ma.

ENERGIFORBRUG

Det koster energi at flytte en vaegt.... Ogsa med et skib!

FART

Isac Newton
1642- 1726

vedligeholdelsesaspekt i det, altsa det er
mere robust for vejrlig og maling og sadan

noget[...]J« (Simonsen 2014).

8.4 Reparation og Styrke
Pedersen gnsker at pavirke bade rederierne
og designerne til at »[...]forst4, at de her
materialer rent faktisk er steerke nok, at det
ikke vil skabe problemer for dem at benytte
de her materialer, og at de her materialer
kan repareres mindst lige s nemt og enkelt
som de konventionelle

materialer|[...]« (Pedersen 2014). Han
oplever som tidligere naevnt en skepsis til
materialet og til om der er »andre end Tuco
nede i Faborg der kan lave
reparationerne.«(ibid.). Han ser det som
sin pligt at fortaelle rederierne hvor nemt
materialet i virkeligheden er at have med at

gore.

Nia Hajby Petersen

Serensen gor opmarksom pa at det
kreaever en godkendelse fra DMA at foretage
sddanne reparationer, men at masser af
virksomheder kan sgge om og opna en
sddan godkendelse.

Vibe-Hastrups argument for
implementering af materialerne er blandt
flere at »[...]Jstyrkemaessigt er det jo i mange
tilfaelde staerkere end geengse materialer,
hvis det bliver brugt rigtigt.« (Vibe-Hastrup
2014). hvortil han fgjer at materialet er
staerkt i form af dets elasticitetsmodul, dets
stivhed og at det har en stor bgjelighed, alt
athangig af fiberretningen, og kan derfor
modsta en del pavirkninger for det
deformerer eller decideret bryder i fibrene,
isaer hvis producenterne ikke har haft styr

pa deres kvalitetssikring.
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8.5 Hastigheds- og
vagtudfordringen og
lasteevnen

Hastighedsargumentet bliver brugt i sin
ekstreme grad nar der er tale om
fladefartgjer hvor man har benyttet sig af
kompositter i mange ar. Der er flere grunde
til at brugen kan lade sig gore til trods for
materialets breendbarhed. De militeere
fordele i form af hastighed, vaegt, lasteevne,
mangvredygtighed og manglende reflektion
af radarstréler er evidente.

I den civile maritime sektor
argumenteres der lige nu for det omtalte
begreb Slow Speed eller Slow Steaming.
Ifolge Serensen henger det ssmmen med
Newtons lov om masse, acceleration og
kraft. En lov hvorom han sagde: »Den har
plaget os lige siden (1est: lige siden den
blev formuleret).« Sgrensen 2014), men
hvor kompositterne kan vaere med til at
mindske Newtons lovs plage. Han
udpensler »[...]Jet lettere skib kan altsé sejle
med noget mere, sd kan man ogsa omvendt
sige, at hvis vi beholder den samme fart og
kan lave et lettere skib, s& kommer vi til at

bruge mindre energi.«(ibid.) se billede (14).

Simonsen fra Danske Feerger finder det iser
relevant med letvaegtskompositter nar man
arbejder med faerger, da vaegten med
sddanne skibe er et issue, jeevnfor Hjornets
tidligere beskrivelse af faergers acceleration
og deceleration, hvor vagten virkelig er
betydningsfuld. » Det er ogsé derfor, at store
feerger, passagerskibe osv., der har man i de
senere ar lavet store dele af overbygningen i

aluminium, fordi der sparer man ogsa vagt,
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der sparer man ca. en tredjedel i forhold til
stal, men alligevel ikke sa meget, som man
ville gare med kompositmaterialer.« (Vibe-
Hastrup 2014).

Hertzberg gor opmarksom pa at selv pa
massegodsskibe er der store
vaegtbesparelsesmuligheder alene i
overbygningen og apteringen. Man behgver
blot at erindre at letvaegts- og
kompositmaterialer har en vaegtfylde pa ca.
1/6 af stals.

8.6 Jkonomi og miljo
Okonomi. I arbejdet med datasattet er
emner som initialomkostninger,
driftsomkostninger, fondsstatte, pengelas
vidensudvikling, return on investment og
ikke mindst aspektet profitrate
fremkommet. Der er af hovedparten af
aktererne fremfort argumenter for at de
nuvarende initialomkostninger, ifm.
brugen af letvaegtsmaterialer, fortsat vil
fungere som en barriere sa laenge
bevidstheden om og brugen af LCA og LCC
forbliver sekunder i projekteringsgjemed.

En LCC analyse uden budgetrestriktion
vil, ifalge kompositfolket, gore det muligt
for rederierne og andre i den maritime
industri at benytte sig af kompositternes
kvaliteter.

Alle aktgrerne har talt om profit som
afggrende argument for en implementering,
men ikke alle er overbeviste om at en
implementering af teknologien forer til en
profitskabelse.

Hertzberg fortaeller om hvordan en
situation i Lass projektet, med Stena Line

og initialomkostninger, medferte problemer

Teknoantropologi



for den planlagte implementering af
kompositter i rederiets nybygninger. »Men
initialomkostningerne de er hgje...jeg sagde
til Stena Line at de lever meget leengere og
de kiggede blot pa mig som om jeg var
dum.« (Hertzberg 2014). Men senere lavede
Stena Line selv, ifglge ham, egne
beregninger som viste at de »[...]ville have
en tilbagebetalingstid pa et og et halvt ar. I
alle de projekter vi har kert med
kompositter der har tilbagebatalingstiden
typisk ligget pa under fem ar.«(ibid.).

Som en afslutning pa emnet gkonomi vil
jeg referere Nikic som forteller at arbejdet
med letvaegtsmaterialerne gar lige sé langt
som gkonomien tillader det,
miljeargumentet alene kan ikke trackke

implementeringen.

Miljae. INNO+ brochuren: »Indsatsen vil i
kombination med Danmarks sterke
rederierhverv, underleverandgrindustri og
danske myndigheder kunne forsterke
Danmarks internationale konkurrenceevne
og forerposition pa klima og
miljgomradet.«

Fokuseringen pa klima og miljo gores
ud fra en underforstiet forudsaetning at
miljobesparelser automatisk vil medfere
gkonomiske besparelser. Eksempelvis kan
de nye udledningskrav fra 2015 og 2016 kun
fore til besparelser, vel at maerke nér
retrofitting har fundet sted.

Serensen tror som neaevnt ikke pa at
projekt letvaegtsmateriale er en ded sild og
argumenterer med at det er umuligt at se
bort fra de tal der er genereret ved

teoretiske projekter. Tal som viser en stor
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reduktion af CO2-udslippet og en

brandstofbesparelse.

Hvis man antager at teknologien er til
radighed og implementerbar, og nar man
ved at dens implementering vil medfere
betydelige miljoforbedringer, er der nogle
akterer, deriblandt Hjernet, Nikic og
Serensen, der mener at man er forpligtet til
at implementere teknologien. Altsé miljo
for skonomi. Som Sgrensen siger: »Bidrage
til en baeredygtig udvikling, som
selvfalgelig, det er jo ikke nogen udvikling,
hvis det bare koster penge. Hvis ikke man
kunne leve af det, sa giver det heller ingen
mening, sa derfor haenger det sammen. Det
handler om at tjene penge pa en ansvarlig
made, der er mange nemmere mader at
tjene penge pa end lige sddan

her.« (Segrensen 2014). Igen faores fokus
over pa miljo med et symbiotisk
athaengighedsforhold til det gkonomiske
aspekt.

Teknoantropologi



9.Konklusion og

perspektivering

9.1 Konklusion

Teknologien. Som vi har set sker der lige
nu en kulturel fortolkning og dermed
konstruktion af teknologien. Den i mange ar
anvendt kompositteknologi nyfortolkes og
udvikles i arbejdet med at gore den
implementerbar i kommerciel maritim
sammenhéeng. Der er nu ikke kun tale om
glasfiberkomposit, men derimod
differentieres der for fleres vedkommende
ml. kompositter og
superletvagtsoptimerede materialer. Et
supergodt brendbart materiale som anses
for komplekst, og hvis implementerbarhed
er et mangehovedet monster. Et materiale
som er foranderligt af natur og som let kan
udvikles til morgendagens materiale, men

som nok fordrer en ny méade at gore det pa.

Regelvaerk. Der foregar i arbejdet med en
implementeringsstrategi forst og fremmest
et regeltilgaengeligheds- og -
udviklingsarbejde. SOLAS Regel 17 sgges
tilgeengeliggjort skonomisk set ved at der
arbejde pa flere parametre, som udvikling
af retningslinier, typegodkendelser og
skabelse af tillid til, vidensdeling og
herunder kompetencer omkring metoden
hos aktererne, akterer der skal arbejde med
Regel 17 analysen og godkendelsen

fremover.
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I forste omgang arbejdes der pa at
eksplicificere de i SOLAS implicitte
funktionskrav saddan at det praskriptive
regelset kan gores mere mélorienteret/
baseret. En mangvre som hvis den lykkes,
pa leengere sigt forventes at muliggoere et for
aktgrerne frit valg af morgendagens
materialer og design, i bestrabelserne pé at
opna en funktionsbaseret
sikkerhedsgodkendelse. Typegodkendte
elementer vil indgé som moduler i de
behavede case by case
sikkerhedsgodkendelser af de for hver
projekt optimerede skibsstrukturer.

Regeludviklingsarbejdet sker i forste
omgang i form af arbejdet med og
forestillingerne om en HSC- eller SPS code
som i modificeret form kan udgere et
forbedret og mindre restriktivt
regelgrundlag for udviklingen og
godkendelsen af henholdsvis sméfaerger og
offshore service vessels. Sddan ses der, ved
planlagte SSC code, bort fra det
sikkerhedsmassige hastighedskrav i HSC
code, og ved en modificeret SPS code
tilfajes SOLAS en yderligere personkategori
der hverken er passager eller besatning
men som muligggre transport af mere end
12 personer uden tilknytning til skibets
drift.

Okonomi. Den konservative maritime
sektor beskyldes for gkonomisk
kortsynethed hvilket resulterer i en oplevet
opbremsning af de lette materialers
implementerbarhed. Fokus pa
initialomkostninger frem for
levetidsomkostninger i projekteringsfasen
og de pengestarkes tilbgjelighed til
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hovedsageligt at plukke de lavthaengende
frugter kan forventes at resultere i en
forsinkelse og sdgar forpasset mulighed for
at etablere og styrke den
konkurrencefordel, som lette materialer gor
mulig.

Muligheden for samtidig profitskabelse
og opfyldelse af miljemal indebeerer en bred
politisk appel, men hindres af bl.a.
bankernes og redernes gkonomiske
vanetenkning og, for sméfaergernes
vedkommende, af EU-udbudsreglerne
(bedst og billigst pa kort sigt).

Konservatisme. Der er fra
kompositfolkens side udtrykt en forhébning
om at bl.a. rederierne og konsulenterne,
som normalt arbejder med
stalkonstruktioner, fremover formaér at se
de muligheder som lette materialer giver.
Der er behov for tilstraekkelig risikovillighed
for at der kan opsté et givtigt samarbejde
omkring faktiske referenceprojekter (eks.
det kommende Meyer-Werfts soldek i
komposit), i forleengelse af de eksisterende
teoretiske udviklingsprojekter som fx
COMPASS. Det teoretiske projekt Oko-@-
feergen er indtil videre ikke, som habet,
blevet realiseret som referenceprojekt p.g.a.
gkonomisk og materialemaessig

konservatisme.

Ildsjzele. Indtil nu har arbejdet med at
gore letvaegtsmaterialerne implementerbare
til dels vaeret baret af ildsjaele som pa en og
samme gang har arbejdet med teoretisk
dokumentation af materialernes forméen og
netvaerks- og samarbejdsskabelse udover

vidensdeling.
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Konklusion & perspektivering

Nu sager selvsamme ildsjele yderligere
hjelp til at f4 de i den maritime sektor
konkurrerende parter til at mgdes om
udviklings og referenceprojekter, som
»projekt isforstaerkning<, sidan at man kan
arbejde sammen om udvidelse af
markedsandele nationalt og internationalt.
Her anses det for ngdvendigt at de pa
nuvearende tidspunkt sa godt som
»ikke<involverede penge- og lobbystarke
rederier lader sig involvere sddan at den
eksisterende politiske bevagenhed
fastholdes og udvides foruden at
egenskaberne for letvaegtsteknologi og
morgendagens materialer kan tilfredsstille
de politisk opstillede gnsker om jobskabelse

og energieffektivitet.

9.2 Perspektivering

Som vist i kap. 4-8 er der pa nuvarende
tidspunkt endnu ikke sket en endelig
stabilisering af teknologien.

Mekanismer, som kan fore til de
identificerede mal, >endpoints«<, der
potentielt kunne lukke debatten omkring
teknologiens anvendelsespotentiale, er
talrige; om alle disse mal ender med at vare
afgerende for en implementering er endnu
uvist.

Malene kan i forskellige konstellationer
potentielt vaere med til at lukke noget af
debatten og beere en implentering igennem
lokalt. Som miljg, veegt- og
stabilitetsudfordringen i gjeblikket forseges
brugt som strategi til at stabilisere
letveegtsteknologien som brugbar til service
vessels i bl.a. offshore sektoren, eller nar

Oko-O-faergeprojektet resultater indenfor

Teknoantropologi



braendstofforbrug, miljepavirkning forseges
brugt til at inspirere rederier, varfter og
designere til at bruge letvaegtsmaterialer.

At overbevise dem der ngdvendigvis bor
vaere med, derunder rederierne og de
offentlig myndigheder, om det fordelagtige i
brugen af letveegtsmaterialer og at dette er
realistisk ved passende modernisering af
regelsettet, ma veere en hovedopgave for
dem der foler sig ansvarlige for rettidig
omhu i indferelsen af denne moderne
teknologi. Ildsjaelene har stort set har naet
deres teknologiske malsetninger og har
ikke tilstraekkelig gennemslagskraft over for
alle interessentgrupper pa egen hand.

Det méa anses som ngdvendigt at der
snarest sker en samordning af de
intellektuelle, faerdighedsmaessige og
gkonomiske ressourcer hos interessenterne.

DBI arbejder inden for deres
kernekompetenceomrade (brandsikring) i
et snavert samarbejde med udvalgte
hovedinteressenter mens de maritime
akterer som, sammenlignet med danske
>reparations<verfter, star for den store
indtjening i den maritime sektor (som f.eks
rederierne og firmaer der har specialiseret
sig i at drive andre landes skibe) kigger pa
fra sidelinien. DBI kan naturligvis ikke
patage sig at lede arbejdet inden for de
andre aspekter af
teknologiimplementeringen. Her vil det
isaer veere relevant at soge rederierne
inddraget i projektkoordineringen og

lobbyarbejdet pa en lang raekke omrader.

Danmark har gode forudsatninger for at
koordiner en felles national og evt. nordisk

indsats pa omradet sddan at der skabes det

Nia Hajby Petersen
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teknologiske forspring som behgves for at
opnér en konkurrencemaessig fordel inden
for maritime letveegtskonstruktioner. Men
indevaerende specialeundersogelse har vist
at vi ikke er alene om kompetencerne, flere
lande i europa og resten af verden er
ligeledes langt fremme med teknologien,
derfor mé det forventes at en
konkurrencefordel kun opnés og bibeholdes
ved at at der stobes mens plastikket er
varmt, at vi fortsat sgger at udvikle
morgendagens teknologi og fremtidens
skibe.

At overbevise dem der nedvendigvis ber
vare med, derunder rederierne og de
offentlig myndigheder, om det fordelagtige i
brugen af letveegtsmaterialer og at dette er
realistisk ved passende modernisering af
regelsattet, ma veere en hovedopgave for
dem der foler sig ansvarlige for rettidig
omhu i indferelsen af denne moderne

teknologi.

Kort for indleveringen af specialet fik jeg
kontakt til Bo Cerup-Simonsen,
forhenvaerende CEO for Maersk Maritime
Technology, nu leder af Center for Olie og
Gas pa DTU. Han finder det sandsynligt at
Meersk, hvis det viser sig at der er en
gkonomisk gevinst, vil involvere sig i
implementeringen i en ikke for fjern
fremtid, men mener at det umiddelbart ma
vare underleverandererne der ma komme
med bevis pa hvorfor rederierne skal bruge
materialerne. Mersk har pa basis af en
intern undersggelse i 2008 forelagbigt
konkluderet at det ikke var

forretningsmaessigt rentabelt. Pa det
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personlige plan anser Cerup-Simonsen
teknologien for at have stort potentiale og
anbefaler at man i samarbejde med
rederierne far kvantificeret brugen af

teknologien ud i detaljen.

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi
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Danish Yachts A/S

Dusko Nikic, Maritim erhvervskonsulent
hos MARCOD

Niels Kyen Hjornet, Ejer, Skibsingenior
og designer, B.Sc & konsulent i Niels
Hjornet Yacht Design

Dan H Lauridsen, Civilingenigr og
Produktansvarlig, Brandmodstandsevne -
afdeling for Brandtest, foruden afd. for
Forskning og udvikling hos Dansk Brand-
og Sikringsteknisk institut (DBI)
Hans-Henrik Simonsen, Driftschef hos
rederiet Danske Faerger A/S

Bente Nedergaard Christensen,
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18.
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CEO for Maersk Maritime Technology)
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\ Ordforklaring
o Diesel (drivmiddel for skibe der typisk
Ordfo rkl arlng udleder svovl og NOx)
DMA (Forkortelse for Danish Maritime
CFRP (Carbon Fibre Reinforces Plastic) Agency (Sofartsstyrelsen) en national
COMPASS (et dansk projekt hvor DBI myndighed)
udvikler en eksempelsamling og en DTU (Danmarks Tekniske Universitet -
optimeret ‘Regel 17 analyse’) kontaktperson Christian Berggren)
Danish Yachts (Verft der bygger i DTU MEK (DTU Mekanik, afdeling)
letvaegtskomposit)
E-Lass (Kompositudviklingsnetvark hvor
Danmarks Rederiforening Tommy Hertzberg har samlet mange vigtige
(branceorganisation for rederierne) akterer som udrustningsfolk, forskere,
Danske Maritime (branceorganisation for kompositproducenter, skibsdesignere,
veerfter og underleverandorer) nationale flagstater, forskningsinstitutter
etc. men kun veaeldig fa rederier. Se ogsa S-
Danyacht Aps (verft der har bygget nogle Lass)
marinefartgjer)
Emission (udledning af drivhusgasser)
DBI (Dansk Brand- og Sikringsteknisk
institut) EMUC (Europas Maritime
Udviklingscenter)
Den danske maritime fond (fond til
stotte for gronne maritime Energistyrelsen (Star her for det politiske
optimeringsprojekter) fokus pa maritime energioptimeringsmal)
Den maritime omstillingspulje (kan FSE (Fire safety engineering) (er ifolge
ansoges til gronne maritime tiltag) Lauridsen: the application of science and
engineering principles to protect people,
Deplacement (Det vand et skib fortreenger property, and their environments from the
ved sejlads) harmful and destructive effects of fire and
smoke)
Det Bla Danmark’ (al commerciel og
fritidsaktivitet pa vandet excl. grundfaste Flash over (tidspunktet for hvor
boreplatforme) majoriteten af materiale i et rum har niet en
temperatur hvor alt gér i brand)
Det gronne skib (Miljerenovering af leesg
feergen) FRP (Fiber Reinforced Plastic - eg.
glasfiber)
Det Norske Veritas (DNV, Godkendt
teknologisk serviceinstitut) FTP (Fire Test Procedures code, revideret
2010)
DFDS (Dansk rederi)
Faaborg veerft (verft der bygger i stal)
Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



Vi Ordforklaring
GTS (Godkendt teknologisk serviceinstitut) Konventionsskibe (skibe over 400.000
ton som er international reguleret igennem
Hals-Egense faergen (En smaferge som IMO og hvis drivmiddel oftest er SO2 holdig
anses for gl. og klar til en udskiftning med en diesel
af komposit, af kompositfolkene)
LASS (Lightweight Construction
Hans Otto Holmegaard Kristensen N
Applications at Sea)
(Ansat i Danmarks rederiforening)
) Letvaegts- og kompositmaterialer (alle
Henrik Vibe-Hastrup (ansat i DMA) materialer der i en given kontekst er lettere
High-speed craft is a craft capable of a end de almen benyttede)
maximum speed, in rfletres pfer second (m/ Letvaegtsfaerger (Ferger produceret i
s), equal to or exceeding 3.7 times the one- aluminium, FRP eller begge)
sixth power of the volume of displacement
corresponding to the design waterline (m3), Letvaegtsmaterialer (aluminium, skum og
excluding craft the hull of which is materialer af plastic iblandet fibre af eg. glas,
supported completely clear above the water carbon, hamp etc.)
surface in non-displacement mode by
aerodynamic forces generated by ground Life-Saving Appliances (LSA Code fra
effect.« IMO 2014) IMO)
HSC (High Speed Craft code) Lightweight Marine Structures (som
superstructures o.1.)
IMO (International Maritime Organisation
IMO - International Maritime Organisation - ?OD (Maritim Center for Optimering
er specialiseret FN-agentur med ansvar for og Drift)
sikkerhed for skibsfarten og forebyggelse af Maritimt klimaforum (netveerk for
havforurening fra skibe. fremmelse af gren maritim teknologi)
Induktion (»fremkaldelse eller stimulering MARKIS (Maritime Competence and
af en @&ndring, reaktion el.lign. iseer vedr. Innovation in the Skagerak & Kattegat)
biologiske eller biokemiske forhold.« http://
ordnet.dk/ddo/ordbog?query=induktion Mathis veerft (veerft der bygger i
kompositmaterialer)
Komposit(materialer) (en blanding af
Resin og fibre, eg. paneler bestdende af FRP Mors-Thy feergefart
lag omkrandsende en kerne af skum eller ) )
Nassund fzergen (kompositfergeprojekt
balsatra)
der nu er blevet stoppet af
Kompositfolkene (de aktorer der arbejder kommunalpolitiske drsager)
for en implementering af letvaegts- og )
. . . OCYV (offshore construction vessels)
kompositmaterialer maritimt)
Nia Hajby Petersen Teknoantropologi
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VI Ordforklaring
Offshore (Al aktivitet der involverer Sandwich (et materiale bestdende af
boreplatforme, havvindmelleparker og olie- forskellige lag som skum, FRP og lignende)
og gasrorforing)
Smagernes Fargeselskab (Organisation
Ole Sohn (Erhvervs og vakstminister for alle ejerne af sma feerger i Dk)
2011-12)
SOLAS (Safety of Life at Sea... regelset for
ORDLISTE (A-Z) skibsbygning og ageren pa havet)
OSC (Offshore service craft) SP (SP technical Research Institute of
Sweeden)
Passager ship (IMO def.: »A
passenger ship is a ship which carries SPS (Special Purpose Ship Code)
more than twelve passengers.«) Stanflex 300T (marinefartgj i komposit)
Regel 17 analyse (‘Alternative Design and Stena Line (rederi)
Arrangements’...et kapitel i SOLAS
regelsattet som muligger en alternativ Stalfolk (de mennesker der i en eller anden
brandsikringsanalyse af et skib bygget i e-g. grad er involveret i produktion af og
FRP) lobbyisme omkring stal)
Reliabilitet (»gentagelighed, at metoden Superstructure (store dele af et skib,
viser samme resultat hver gang« — eksempelvis broen, der evt. kan bygges i
(Jorgensen et al. 2013:116) komposit i stedet for stal)
Resin (plastikkomponenten hvori fibre af The Green Ship of the Future (Grgnt
forskellig type iblandes séledes at eg. maritimt netvaerk hvor A. P. Mgller Marsk,
glasfiber opstar) Danmarks Rederiforening og Danske
Maritime mfl. er involveret...fokus er pa bl.a.
Retrofitting (gl. skibe opdateres med ny braendstof- og motoroptimering)
energivenlig teknologi)
The Triple P (Et begreb som daekker over
RF2 forlis (dansk redningsfartej i en etisk hensyntagen til bide People, Planet
aluminium der forliste pga. dérlig stabilitet) and Profit)
Risikoberegning (en beregning over Thyboron-Agger feergen (feerge som
sandsynligheden for at mennekseliv gar Serensen, Hjornet og Nikic gnsker at lave i
tabt) komposit pa basis af Gko-@-faergen)
Rorstamme (en akse til overforsel af Tuco Marine Group (Verft i Faaborg
bevaegelse ml. et ror og en styrepind) ledet af Jonas Pedersen mfl.. Har herunder
et datterselskab: Tuco Composites)
S-Lass (Svensk forskningsprojekt omkring
substitution af stil med letvaegtsmaterialere Tung feergen (feergen der var model for
i marine- og offshorekonstruktioner) Oko-@-feergen i kompositmateriale)
Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



IX Ordforklaring

Validitet (»den sikkerhed hvormed en
metode méler det den har til hensigt at

maéle« —(Jorgensen et al. 2013:116)

Videnskabelighed (»en forskning der gaar
metodisk, kritisk til vaerks og stiller krav om
fyldestgarende bevisfarelse for eller
begrundelse af de fremsatte paastande.« —
(Ordbog over det danske sprog (bd. 26,
1952))

Oko-O-faergen (Eco-Island-ferry, teoretisk
udviklet kulfiberkompositfarge)

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



Bilag (1) Informantkontaktbrev

Bilag (eks.)

Nia Hojby Petersen mandag den 3. marts 2014

Tuco Marine (Tuco Yacht Veerft)
Jonas Pedersen og Jacob Frost

Hej Jonas,

Jeg var inde og tale med Hans Otto Christensen hos Danmarks Rederiforening d. 15. januar og
desuden ogsa skibsdesigneren Niels Kyen Hjornet her d. 20. Begge anbefalede mig at jeg i
forbindelse med specialet skulle tale med dig omkring letvaegt- og kompositmaterialers introduktion
i ‘Det Bla Danmark. Nar det handler om fremtidens energioptimerende materialer er | en absolut
vigtig spiller, og en samtale med dig ville derfor vaere en unik mulighed for mig for at at opna
indsigts- og forstaelsesmaessig fordele mht. hensigten med mit speciale.

Jeg er specialestuderende Teknoantropolog og jeg vil meget gerne have lov til at interviewe dig
om hvad | i Tuco Marine kender til og finder veesentligt i det arbejde der er med at klargore
‘Det bla Danmark’ til implementation af energioptimerende nye materialer.

Jeg har udover ovenngevnte bl.a. talt med folk fra det granne netvaerk MARCOD, veerftet
‘Danish Yachts’, Sefartsstyrelsen, branceorganisationen ‘Danske Maritime’, SP - Sveriges tekniske
forskningsinstitut og med rederiet ‘Danske feerger A/S’. Jeg har forsegt at fa kontakt til ‘Smaeernes
feergeselskaber’ og Meersk uden held.

Nedenfor finder du en kort introduktion til formalet med mit teknoantropologiske speciale der bliver
skrevet i DBI (Dansk brand- sikringsteknisk institut) regi: Mit speciale gar ud pa at identificere visse
bredere betingelser - begraensninger, muligheder og ressourcer - der uidentificeret meget vel ellers
kan komme til at fungere som en hindring for nye energioptimerende materialers implementation i
‘Det Bla Danmark’. Min hensigt som teknoantropolog er at forsta og formidle arbejdet med den
udfordring der er opstaet i kelvandet pa bl.a. det politiske krav om at energioptimere ‘Det Bla
Danmark’ mht. brug af byggematerialer.

Min nuvaerende erfaring fra feltarbejde viser et stort arbejde og arrangement hos DBI og andre
interessenter i at forsta hinanden, udvikle og dele viden og erfaringer for saledes slutteligt at
sandsynliggere en materialeintroduktion.

Jeg har erfaret at vejen til introduktion af disse energioptimerende materialer i ‘Det Bla Danmark’
er et abent igangvaerende felt, teknologien er til debat nationalt og internationalt, og der er ikke
ngdvendigvis en konsensus om vejen til introduktion. Der synes at veere mangeartede hensyn at
tage, eks. er brandsikkerhed og risiko ikke en absolut storrelse, alt er en kalkyle, og herudover
spiller infrastruktur og tradition en vigtig rolle i processen.

Jeg vil sgge at identificere hvad DBI og andre interessenter sammen finder vaesentligt, sege om
der er holdninger/udtalelser/passager der kan afgere i hvilket retning arbejdet med fordel kan
rettes, om der er basis for konsensus og derved at en form for closure kan opnas eller ej. Samlet
er malet med ovennaevnte at opna en nuanceret forstaelse af den vej der skal betraedes for at
kunne muliggere introduktion af materialerne i‘Det bla Danmark’ pa kort og lang sigt.

Tak for nu Jonas,

Med venlige hilsener

Nia Hojby Petersen

Cand. Scient. i Teknoantropologi 2014

(Master of Science (MSc) in Techno-Anthropology)

TIf: (+45) 5376 2105

Mail: nia.hoejby @gmail.com / nhla12@student.aau.dk

LinkedIn: http://dk.linkedin.com/pub/nia-hoejby-petersen/45/23/686/

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



Bilag (2) The situation of action
Map

Individuelle menneskelige elementer
Skibsingenigrer
Skibsdesignere
Skibsinspektorer
Udrustningsfolk

De gronne

De offentlige interessenter
Ildsjaele

First Mover

Kompositfolk

Stalfolk

Politikere

Kollektive menneskelige elementer
Brancheorganisationer (Danmarks
Rederiforening, Danske Maritime, ICS
international rederforening, Rederiforeningen
af 2010, Smégernes Fergeselskab)
Byggebranchen

Det Bla Danmark

Den naeste generation

EU og IMO (Havets FN)

Flagstaterne

Fonde (Den Maritime Omstillingspulje, AK
Innovation, Den Danske Maritime Fond)
Ministerier og styrelser (Det svenske
transportministerium, Vinnova, DMA,
Energistyrelsen, Forsknings- og
Innovationsstyrelsen, MCA, Styrsébolaget)
Private firmaer (DONG)

Severnet, herunder Farvandsvasenet)

Forsvaret i Sverige (FMV)

Xl

Konsulentvirksomheder (C Marine AB,
Grontmij, COWI, Hauschildt Marine, OSK
Shiptech, Niels Kyen Hjornet, Plast Center

Danmark )
Private firmaer (MAN Diesel, NKT, Shell,
Siemens)

Nationalt videnscenter (MARCOD)
Projektsamarbejder (MARKIS, Green Ship of
the Future, Maritimt Klimaforum, Plastnet.dk)
PCD

Pressen (sefart.dk, Significant Small Ships)
Producenterne

Rederier (Bilfaergernes rederiforening, Danske
Feerger, DFDS Seaways, Frederik Oddfjell,
Mersk, Molslinien, Scandlines, Sirius, Stena
Line, Wallenius)

Renevable Sector (Vindmelleindustrien)
Selskaber (Skibsteknisk Selskab)

SINTEF

SP - Sveriges Teknisk Forskningsinstitut
Underleverandgrer

Universiteter (DTU, KTH)

Verfter (Meyer Verft, Tuco Marine Group,
Danish Yachts, Danyacht Aps.)

Ikke Menneskelige elementer

Bil- og flyindustrien

Bruntlandrapporten

Computerbaseret modeller

Course on Marine Composites

Fire Safety Engineering (FSE)
Fibermaterialer

Feergeprojekter (Oko-0-Fargeprojektet,
Nessundfargeprojektet)

Gl. skibstyper (Stanflex 300T, RF2-forlis)

GTS (FORCE Technology, DBI) Gron Teknologi

Forsikringsselskaber Hastighed

Klassifikationsselskaberne (DNV, Germanischer Infrastrukturen

Lloyd) INNO+

Interferry Initialomkostninger og profit

Kommunerne Komposittrappe
Konferencer

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi
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LCA/LCC Life Cycle Analysing/Life Cycle Cost
Letvaegts- og kompositteknologi

New York Times (artikel fra 1880 om stél)
Offshore Sector (Olie/gas sektoren)

Penge

Projekter (BESST, Safedor, FireResist, Delight
Transport, Lass, COMPASS, MAT, NOVI-
Maritim etc.)

Resin

Referenceprojekter

Regelsat og koder (SOLAS, FDP-, HSC-, SSC-,
SPS-code

SO2, NOx og CO2

Stal

Teoretiske projekter

Vacuum infucion

Impliceret/lydlgse aktorer

Asbest og blasyre

Bo Cerup-Simonsen (Mearsk)
Besatning

Den 13. passager

Dieselmotorer

EEDI (Energy Efficiency Design Index)
En helt ny kode

Fortidens skibskatastrofer

Helikopter

Kunden

Menneskeliv

Omkomne pa havet

Passagerer

Professionelle passagerer

Motor- og brandstofoptimering

Ship Construction File (IMO)
Stgjudedning

Faaborg verft

Kulturbroen i Aalborg

Diskurser individuel/kollektiv (Menneskelige)
Den maritime verden er konservativ
Det er en meget lille verden (alle kender alle)
Stélfolk er konservative

Kompositfolk er progressive

Nia Hajby Petersen

Rederierne er ikke First Movers

Politiske/gkonomiske elementer
Behov for flere gronne jobs (beskaeftigelse)
Nye energi- og udledningskrav (SO2, NOx og
CO2)

Stigende energipriser

Kompositter pé finansloven v. INNO+

Midlertidige elementer

Forlis og skibsbrande:

Titanic (1912, forlis, mange dede)

RF2 (forlist aluminiumsredningsfartej pga.
instabilitet, 5 dede)

Scandinavian Star (1990, brand, 158 dede)

Stal og aluminiumsfzerger
Egholmfaergen (sunket flere gange)
Endelavefergen (klassisk stalfeerge m.
ballastvand)

Hals-Egense faergen (Privat - tjener penge)
Stryng eller Isefjord feergerne
Kallehave-Samsoferge (som vi dgjer med
endnu)

Birger Jarl (Regel 17 analyse, mahogni)
Langelandsfergerne (2012, meget lidt
komposit)

Feekkersund faergen (ny - 2x breendstof)
Thung- og Endelavefaergerne (fra 9o’erne men
tiden er lgbet fra dem (energipriser))
Agger-Thyborgn feergen (kommunalt kuldsejlet
projekt: Nessundfeerge)

Fritidsbade (letvaegt)

Lystbade

Katamaraner

Racing Yachts

Sejlbade

Hybridfaerger

Gas og batteridrevne faerger

Letvagtsskibe

SWAT-letvaegtskatemaran (ny type)
FRP-skibe

Teknoantropologi



Kommerecielle skibe
Fladefartgjer (Stanflex 300T MKI & MKII)
Redningsfartgjer
Servicefartgjer

Oko-0-fergen (teoretisk)
Visby-korvetten (72m lang)
Konventionsskibe (>400 brt.)
Massegodsskibe
Containerskibe

Fragtskibe

Krydstogtskibe

Store feerger

Tankskibe

Diskurser individuel/kollektiv

(ikke menneskelige)

Best Practice & Next practice

Der er flere hindringer, og hindringerne er ikke
alle sammen pé den samme vej

Der er fokus pa middel frem for mél lige nu
Der skal gares klar til fremtidens materialer

En helt ny méde at gore det pa (skibsdesign/
regelvark)

EU-Udbudsregler bor revideres

Fremtidens regelvaerk er malorienteret
Funktionsbaserede standarder & et helt nyt
materiale i morgen

Kompositter som bedre end OK (v. sikkerhed)
Materialet (moderne metoder) vs. gamle
metoder

Supergode braendbar materialer - anderledes fra
stal men ligesom trae

En kompositstruktur er ikke ngdvendigvis ens i

egenskaberne fra gang til gang

Vigtige begivenheder i situationen
International Convention for the Safety of Life
at Sea (SOLAS), 1974. Adoption: 1 November
1974; Entry into force: 25 May 1980

Regel 17 (Kapitel II-2 Konstruktion —
brandsikring, opdagelse og slukning af brand.

Nia Hajby Petersen

X1l

Afsnit F, Alternative konstruktioner og
arrangementer, Regel 17 (Alternative

konstruktioner og arrangementer))

High Speed Craft code (Kapitel X (HSC code))

Special Purpose Ship code (Code of Safety for
Special Purpose Ships (resolution A.534(13)

Oko B-ferge projektet sagsbehandles og
godkendes i henhold til Meddeleser B (SOLAS
pa dansk) og fir SOLAS certifikater

Forordning D (Nationalt maritimt regelsat)

Nye internationale SO2-miljaoregler (2015)

sociokulturelle/symbolske elementer
Gron teknologi anses som vejen frem i
samfundet

Profit styrer valg af teknologi
»sikkert<stal men gl. teknologi

>Innovativt<komposit

Rumlige elementer
Et forseg pa at fa maritime jobs til DK fra resten
af EU og Asien

Andre nogleelementer

Informanter:

Danske Maritime: Alexander B. Kleiman &
Michael Prehn

Plast Center Danmark: Bente Nedergaard
Christensen

DTU: Christian Berggreen, Grunde Jomaas,
Jorgen Juncher Jensen

Tuco Marine Group: Jonas Pedersen

DBI: Dan Lauridsen, Martin Pauner
MARCOD: Dusko Nikic, Cristine Lunde
Danmarks Rederiforening: Hans Otto
Kristensen

Danske Feerger: Hans-Henrik Simonsen

Teknoantropologi
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DMA: Henrik Vibe-Hastrup, (ikke informanter:
Christian Breinholt, Jette Skovbakke Juul, Kim

Lundegaard Christensen, Palle Christensen, Per
Senderstrup)

Danish Yachts: Jens Otto Sgrensen

Niels Hjarnet Design: Niels Kyen Hjornet

SP: Tommy Hertzberg

Andre:

IMO reprasentant (se): Johan Wikman
Mats Hjortsberg

Politiker: Ole Sohn (fhv. erhvervs- og
vaekstminister)

Torben Munck

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



XV Bilag

Bilag (3) Intervieweguide
inspireret af Situational
Analysis

Sporgeguide: Introduktion af

Nia Hajby Petersen

Letvaegts- og

kompositmateriale i ‘Det Bla

Danmark’

Handling (Det de gor)

Hvem er I?

Definitioner
‘Det Bla Danmark’?
‘Offshore’?

Aktor involvering
Hvornér startede hele det focus der nu er pa
letvaegts- og kompositmateriale?

Hvilke foranstaltninger er blevet gjort i
fortiden og forventes i fremtiden?

Hvorfor er I involveret?

Hvem og hvad var og er involveret i
‘projektet’...eller pa anden méade arbejder
for materialernes introduktion i ‘Det Bla
Danamark’?

Hvorfor er X involveret/ikke involveret?
Hvilke materielle ting vil I mene er involveret

og behgvet for at opné den endelige
introduktion?

Holdning (det de mener)

Viden (det de ved)

Kontrovers
Er sporgsmalet omkring introduktion af
materialerne kontroversiel eller ej

- Er der andre kontroversielle emner
herindefor?

Muligheder & udfordringer
Hvilke muligheder ser I at
materialeteknologien rummer?

Hyvilke udfordringer oplever og forventer I at
materialeteknologien indebarer ved
introduktion i ‘Det Bld Danmark’?

Hvilke elementer 'ggre en forskel' i denne
situation?

Hvorledes er I involveret i arbejdet med at
lgse udfordringerne?

- I betragtning af den situation, hvor I er
placeret, hvor mener I at disciplinen skal
bevage sig hen, og hvordan tror I at I kan
komme dertil med de muligheder der er?

Hvad kunne fa Jer til at involvere Jer (mere) i
introduktionen af letveegts- og
kompositmateriale i ‘Det Bla Danmark’?

Hvilke rad og anbefalinger tilbydes Jer om
materialeintroduktionen?

- Diskursive krav der cirkulerer i forskellige
medier om risici ved og arsager hertil?

Teknoantropologi
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XVI

IMO

Hvordan er Jeres oplevelse af IMOs holdning
til og arbejde med at introducere
letveegtsmaterialer i ‘Det Bla Danmark’ og
internationalt?

Hvad er Jeres holdning til og erfaring med
‘Regel 17 analyser ved brug af disse
materialer?

Risikoanskuelse
(Praeskriptiv vs.

funktionsbaseret)

Hvordan arbejder I med at definere risiko
inden for skibskonstruktion, -drift og evt.
offshore?

Har I gjort Jer nogle tanker om
materialeteknologiens fordring for
nytenkning inden for sikkerhed og
standarder? Hvilke?

DBIs KOMPAS projektmalsatning: at udvikle
en forenklet og effektiv regel 17 analyse til
introduktion og risikovurdering af nye
materialer:

Hvorledes forholder I Jer til regel 17 analysen
som identificeret stopklods for
letveegtsmaterialer?

« Nar focus er pa
- brandsikkerhed
- risikovurdering

Bor SOLAS total rekonstrueres med
letveegtsmaterialer i tankerne?

(Hvilke perspektiver pa dataindsamling,
konceptuelle modeller og malbarhed
deler de eller er de uenige om? (bemaerk:
naar fokus fx er paa brandsikkerhed,
risikovurdering, definition ifm. FRP
arenaen.)

Bilag

Seminar/konference

DBI arbejder pa at muliggere/lette
introduktionen af disse materialer ved at
skabe platforme for vidensdeling omkring
bl.a. aspektet brandrisiko.

Er ovenstaende noget I har kendskab til/
deltaget I?

Hvorfor /hvorfor ikke?

(Hvordan organiserer I jer under pavirkning
af andres forsgg pa at organisere jer
anderledes? (i den bredere strukturelle
situation som de skal komme til livs, bl.a.
gennem skuespil, produktion, og reaktion
péa diskurser?))

Hvordan vedrerer disse opfattelser af e.g.
risiko, brandsikkerhed afholdt af andre
aktgrer?

Hvad er forpligtelserne i denne
“verden” af nye letvaegtsmaterialer?

Snowballing

Er der nogle interessenter I vil mene ligge
inde med vigtig information mht. at forsta
hvorledes situationen omkring
materialeteknologien befinder sig pa
nuveerende tidspunkt?

Teknoantropologi



XVl Bilag

Bilag (4) Forste gruppemgade pa DBI: Introduktion til muligt emne

Oprettet af Nia Hgjby Petersen den 24/09/13 07.18
Deltagere: Claus Langhoff, Dan Lauridsen, Carsten Mgller og Nia Hgjby Larsen

Startproblematikker:
1. Budskabet kommer ikke ud generelt.
2. Hvad er sikkerhed og hvilken sandsynlighed gnsker vi?
a. der er en vis sandsynlighed for at du ’stritter’ (der)
b. hvorfor kan du leve med det her?
c. debori et sikkert hus hvis det lever op til bygningsreglementet (BR10)
3. Husmorsex (metafor for folelser o.1. skabt eks. via brandmand) her vil DBI tabe med statistik
4. DBI faglige selvforstielse og begrebet sikkerhed (som noget der kan kalkuleres)
a. ogsa risikostyring (diskursen herom mangler)
b. nér vi kaerer i vores egen verden bliver fokus ufokuseret
c. DBI bestar af minimum 3 verdener i samme hus (har pabegyndt filosofi i eksperternes
verden)

5. Forventet resultat for DBI er “pris pa liv’

Namedropping:

DBI rddgivning Brian W. Jensen (afdelingsleder)

DBI Anders Vestergaard (kontaktperson til boligforeninger, tagbrand)
DBI inspektion Kim Hansen

DBI tekniker  Anders Dragsted

DBI Kim Sommerlund (IT kompetent)

DBI Carsten (Gephi)

Energistyrelsen Charlotte Michelsen (rep. danmark i spg. om brandsikkerhed)
"Boverket’ Sverige Thomas Rantatalu (ass. i tilblivelsen af funktionsbaseret krav i

bygningsreglementet fra 2010 som fungerer som tilleeg.

En skavert Christian Hertz (DTU professor i brandsikkerhed, efterviser

sikkerhed pé egen made.

SelvsteendigBjorn Rothaus (rddgiver om risikostyring)

Brandvaesenet Tommy Kjaer

DR ’Kontant’” Emil Sunesen (Dan Lauridsens kontaktperson) — vise kompleksitet

Vejdirektoratet Seren Bregnchenberg er den der gar sig krollede tanker om statistik der ligger til grund

for lovgivning (Ikke italesat kalkyle om menneskeliv)

Sporgsmal:

* Hvordan har vi fiet de nuveerende retningslinjer?

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



XVIII Bilag

o Vha. storbrande eg. Scandia, der er blevet analyseret
o Kbh brand => bindingsveerk pudset op pa facader mod vejene
* Vi (DBI) vil kigge fremad (Up- or downstream?)
Grenne tage kan give steppebrand (hvorfor godkendes sddan materiale og ikke isolering)?
* Bilteknologi er hurtigt udviklet modsat brandteknologi i byggesektoren, undren? DER
MANGLER EN UDVIKLING INDEN FOR BRANDTEKNISKE LOSNINGER

DBI retningslinjer til mig:
Billeder ma tages i begranset omfang — men ift. opgaven har DBI generelt ikke noget at skjule for

omverdenen

Generelt om DBI problematikker:

1. Alle projekterne handler om risikostyring men den er uidentificeret pa nuvaerende tidspunkt

Tale med:
DBI MAT projekt undersektion C5 fokuserer pa design af interviews — tale med dem om mine

projektdesign valg. Evt. ogsa kontakte dem der arbejder med 'Performance testing’

Igangvaerende projekter:

1. DBI5PhD’er, studerende har oplevet den store forskel der er i fokus pa brandsikkerhed i
Danmark ift. eg. Letland og Sydamerika. Fokus er pé at kvantificere materialer siledes der
efterfolgende kan indferes en brandsikring baseret pa 'Funktionsvurdering’ fremadrettet

2. Nordisk projekt om udvikling af funktionsbaseret brandkrav’

a. hvordan kvantificerer vi falles nordiske regler?

3. IMO (International Maritim Organisation) fungerer som havets FN.

a. Man gnsker at indfere glasfiberskibe, dette blandt andet undersages

b. Korrespondancegruppe nedsat

Vurderingssystem:
Spergsmalet er hvorledes der i fremtiden skal argumenteres? Pa nuvarende tidspunkt benyttes et

‘praeskriptivt’ system. I fremtiden ensker DBI er bevagelse hen imod et funktionsstyret system.

Dan H. Lauridsen beskriver brandteknik (crash course):
1. Krav til lille ildebrand kaldet ’Reaction to fire’ — flere parametre undersoges
2. Sa sker et regimeskift pga. ventilation (@get ilttilfarsel, knust rude e.l.) => *flash over’
Brandteknik:
ISO834 fungerer som model (template) for alle brande til trods for at alle brande er unikke
(Afheengige af tilstedevarende breendbart materiale og iltmangde).
* Stralepavirkning
o 15KW/mz2 — giver sm og ubehag (flugtveje)
0 35KW/m2 - blener dannes pa huden
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Der er flere argumenter for at nogle rum i fremtiden ma konstrueres m. EPS, eksempelvis nar rum
bygges til at opholde ting frem for mennesker eller kun fa mennesker.

Dan Lauridsen tanke: Méske er krav til breendbarhed sat hgjt saledes at den enkelte borger kan
placere hvad de har lyst til i deres bolig uden at tage stilling til mgblernes breendbarhed.

Brian W. Jensen (afdelingsleder) kommenterer kort pa DBI udfordring;:

Vi behgver at lave en bowle af prgvning + radgivning. Vi behgver en kundeforstielse og indsigt. Hver
afd. er fokuseret pa forskellige processer, der er interessekonflikter og mangel pa forstéelse for
hinanden. Kunden skal forstd hvad kunden har behov for. DBI rolle er som radgiver (kundens mand).
Den manglende forstielse ml. afdelingerne fanger til tider kunden i selvsamme kontrovers (FU).

Formidling skal ske séledes at lovgivning kan...

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



Bilag (5) The New York Times,
31. januar 1892

Ships of Wood of Metal - the Three
Materials Shiefly Used and Their Value
The points in which iron and steel are superior -
their lightness and durability and the safety of

the vessels.

The three materials used in the construction of
ships in general are wood, iron, and steel. Wood
has been in use from time immemorial. Iron is
only about fifty years old, and steel is easily
within the memory of every man of moderate
years. The importance of the three materials are
inversely as stated, steel being the most
valuable, then iron, and last wood. Noticeably is
this so in the construction og swift steamships,
for wood is unsuited to the great engine power
nowadays put into ships; it cannot properly
stand the strain.

It is because of iron and steel that vessels of
such great size as are now being build are
possible. No bette example can be given than the
Great Eastern, of 22.000 tons register and 680
feet long, built in iron. Iron ships are superior to
wooden ones in the following particulars:
Lightness combined with strength, durability
when properly treated, ease and cheapness of
construction and repair, and safety when
properly constructed and subdivided. In wooden
ships it has been found that about one-half of
the total weight of the ship is required for the
hull, whereas in iron ships only from 30 to 40
per cent. of the weight is thus taken up. For
instance in a wooden armored war ship, the
weight of the hull being 50 per cent. of the
displacement leaves 50 per cent. of the weights
to be carried. In an iron armored war ship the
weight of the hull is only 40 per cent. leaving 60

per cent. for weights to be carried.
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The tensile strength of iron is from 40.000
pounds to 60.000 pounds per square inch, and
this strength can be secured throughout all the
metal used, so that the metal worked into the
ship is uniform and homogeneous. These are
qualities wanting in wood; the greatest care
cannot not eliminate such weak spots as are due
to the presence of knots, cross grain, hidden
defects & 0. Generally good sound timber may
be said to have a strength to resist pulling apart
(tensile strength) of about 10.000 pounds.
Another point to note is that iron is elastic and
wood is not, so that a greater margin of safety
must be allowed the latter than the former,
hence greater weight. This quality of lightness is
well illustrated by the Chief Constructor of the
English Navy, Mr. W. H. White in his »Manual
of Naval Architecture,« to which the writer of
this article is indebted for many facts. Mr. White
says:

»British oak may fairly be taken as the standard
timber, and its weight per cubic foot is about
one-ninth that of iron. While its ultimate tensile
strength might be about one-fifth that of iron.
Here, then, the timber apparently gains upon
the iron in its ultimate strength compared with
its weight.«

But there is no certainty that the piece of timber
selected will reach the average strength, and the
guard against defects not discoverable on the
surface of the wood and to compensate for the
want of elasticity, a larger factor of safety would
have to be employed - about ten for timber as
against four or five for iron.

»As a simple illustration, take a tie bar of oak
one square foot in sectional area; it would
properly have an ultimate tensile strength of
570 tons, (nearly 8.000 pounds per square
inch,) but would only be trusted with a moving
load of fifty-five or sixty tons. An iron bar of
equal weight would have a sectional area of one-

ninth square foot, and a tensile strength of 320
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tons, but owing to its elasticity and the
confidence felt in its uniformity of strength, it
would be trusted with a load of seventy or eighty
tons. Or to state the comparison somewhat
differently, an iron bar capable of safety
sustaining the same load as the oak bar need
only to have a tensile strength of, say, 260 tons,
which would be equivalent to a sectional area of
thirteen square inched. The oak bar would
weigh fifty-four pounds per foot of length; the
equivalent bar of iron would weigh about forty-
five pounds per foot of length.«

When in ship building it comes to fasten pieces
together, as, for instance, in making a ship”s
keel or her deck beams, the weakness caused by
scarfing the pieces of wood together becomes an
element of strength in riveting the iron. No
matter how it may be necessary to treat the
pieces of metal, whether by riveting or welding
or by angle irons, the iron stands far above the
wood in resistance to tensile strength. It is only
when resisting strains of compression that there
is a tendency of iron plates to buckle, and this is
guarded against by making the plates thicker
than is required for other strains or by
reinforcing them.

Metal permits of a variety of shapes entirely
beyond the possibilities of wood, and in this way
a ship can be strengthened and fashioned so as
to resist strains without resorting to clumsy
encumbrances, such as the old knees, dead
wood, and extra frames so necessary to a
wooden ship”s safety and that occupied so much
valuably space.

Durability is a quality of iron that is not yet
thoroughly determined. In general, a wooden
ship may be said to last about fifteen years.
Some last longer, but there will be much
patching and renewing to be done. The rules of
Lloyds allow about fourteen years as the average

durability of the best-build timber vessels.
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Iron is not subject to the internal forces of decay
to which wood is liable. Worms and marine
animals can not injure it, nor will it rot from
imperfect ventilation. Neither can the parts
work loose from the motion and straining of the
ship, allowing water to get in and cause decay.
The danger to iron lies in the rusting or
corrosion, especially in the underwater parts,
outside from the seawater and inside from the
bilge water. The only prevention is careful
watching, cleaning, and painting, and even with
all this supervision galvanic action is likely to do
some damage. Therefore, the life of an iron ship
is limited, and in the present state of knowledge
of the subject may be set down as approximately
thirty years, for, though a ship will last longer,
extensive repairs will have to be made that will
cost considerable money.

At to ease and cheapness of construction:
Timber of a suitable shape is difficult to obtain,
and to prepare and finish it involves much labor.
In using iron less work is required in fashioning
and combining the pieces, and to a great extend
machinery is employed in its preparation. It is
also easier to repair an iron ship, since the
necessary shape can be turned out at once. The
rapidity with which an iron ship can be build
counts for much. In the present days the ease in
which iron is obtained and worked, constitute
another element of cheapness, for the final cost
to-day must amount to nearly 25 per cent. less,
especially when the time, preparation, saving or
weight and life of the ship are considered.

As to the safety of a ship when properly
constructed and subdivided, it is only necessary
to say that when the internal space of an iron
ship is subdivided into many compartments by
longitudinal or transverse partitions rising to a
sufficient height, or by horizontal platforms, or
an inner skiu, and all such divisions are made
watertight, then that ship is safer than any

wooden ship would be against foundering, for
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the space required for these bulkheads cannot
be found in a timber-build vessel.

The subject of steel may be briefly discussed by
remembering that steel is simply a superior kind
of iron, and by virtue of its greater strength is of
lighter weight. The strength of steel is from
70.000 to 100.000 pounds per square inch.
Steel is as strong lengthwise as broadwise; iron
is one-fifth stronger lengthwise than it is
broadwise. The elastic limit of steel is about 25
per cent. greater than that of iron. So steel may
be trusted with a working loads nearly 25 per
cent. greater than other material. Lloydes
estimate that by building ships of steel there is a
saving in weight over iron of about 15 per cent.,
or, to put the same thing in another way, a steel
ship of the same dimensions as the iron ship
would have an increased cargo capacity (in
weight) of some 15 or 20 per cent.

In the matter of cost, steel is more expensive at
first, but the best proof of its ultimate cheapness
is found in the indisputable fact that modern
merchant ships are being built of steel. In 1890
there were 560 steel ships build, 99 iron, and 27
composite and wood. There need to be further
arguments as to the superiority of steel from
every point of view. (The New York Times, 31.
januar 1892)
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Bilag (6) En situation med PCD
- et symptombillede

DBI er giet ind i arbejdet med at fa
implementeret letvaegts- og kompositmaterialer
pé baggrund af situationer som mgdet med Plast
Center Danmark. En situation som hvor DBI
endte op med at st som en showstopper og
Plast Center Danmark ikke fik mulighed for at
arbejde med kompositteknologi offshore. Jeg
har fiet indsigt i begge parters oplevelse af
handelsen hvorfra jeg her vil praesentere et

referat heraf.

Ved telefoninterviewet med Bente Nedergaard
Christensen fra Plast Center Danmark blev jeg
indviet i deres oplevelse af og arbejde med at fa
godkendt og implementeret en trappe i
komposit, designet til off shore platforme. Et
tiltag som skulle veere med til at &bne op for off
shore sektoren som et nyt marked for
producenter af plastic (Offshore Composite
Applications).

Plast Center Danmark gnsker substitution af
konventionelle materialer med plastic pga.
gnsket om nye markedsandele men ogsé fordi
materialerne er aktuelle for brug i offshore:
vagtreduktion behgves da eks. stottestruktur
(ben) pa en platform er dimensioneret efter
vaegten af platformen, men der tilfgjes labende
nyt udstyr pa en sddan platform hvilket presser
benkonstruktionen til det yderste, og her kunne
letveegtsmaterialerne indtaenkes som
athjelpning pé den oget vaegttilfojelse.

Deres projekt Substitution med Plastmaterialer
Offshore startede pga. et EU projekt, ikke pa
basis af SMV’er der kom til dem. Alt opstart er
sveer siger hun...men arbejdet med substitution
med plastmaterialer offshore det har ifalge
Christensen ligesom veeret undervejs i nogle ar.
De havde forud for projektet sammen med off

shore industrien udviklet en Accesplatform i
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komposit hvilken dannede nyt grundlag for
samarbejde. men som Christensen formulerede
det sa vil ingenigrerne, ogsa i offshore
industrien, vaelge det de plejer og de anskuer
risiko og usikkerhed som hgj inden for
plastmaterialerne lige nu. Det hun siger der er
lidt specielt ved offshore det er at der ikke er
nogle speciel grense for sikkerhed. De siger: sa
minimal risiko som muligt under
omstandighederne. Det er et bredt men smalt
formuleret krav og derved kan ingen som det ser
ud lige nu fortaelle hvad sikkerheden skal veere.
«Bente: Det nodvendige samarbejde pa tvaers
af brancher gor det bare ikke nemmere som det
er lige nu. Generelt venter Off shore branchen
pd udbud af plastprodukter fra plastbranchen,
plastbranchen er ordreproducerende og
afventer derfor ordrer fra offshore branchen,
plastbranchen de producerer ikke lige uden at

der er en kendt aftage forst.«

Der er en stor klgft ml. de to brancher og
kendskab til hinandens gnsker og krav er derfor
ifalge Christensen en ngdvendighed, forst da vil
klaften formindskes. »Offshore branchen DE ER
KONSERVATIVE det ma du gerne citere mig
for...« og Plastbranchen ved ikke altid hvilke
problemer offshorebranchen har. Et eks. er
ifalge hende at branchen maske ville have haft
en sliske i stedet for den trappe som Plast
Center Danmark sogte at f4 brandtestet hos
DBI.

Christensen fortalte om hvorledes de oplever at
den gnskede data fra off shore sektoren var sveer
at tilvejebringe hvilket til dels skyldes de mange
regler og modsatrettede holdninger i branchen
foruden at off shore industrien IKKE rider
samme dag som de sadler. Der blev ogsa stillet
hgjere krav til komposittrappen end til en af
stal.

»Nar offshore branchen har en specifikation,

der stér ikke styrke o.1. der stér bare stal. Vi har
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et kempe arbejde med at fa afdekket hvilke
krav der er til deres materialer. De def. det som
at det skal laves af stél, der skal kunne std 2 man
pa et trin eks. og pludselig er kravene hgjere.
Styrke, slagside, kemikalier, grader ol.
kravsspecifikationer. Vi har arbejdet med
offshorefolkene i halvandet ar og de er ikke
blevet bedre til at definere. Man ved ikke helt
hvilke styrkekrav der er. Det er qua deres
erfaring at hvis man tager en det og det s& kan
det holde...men alt det der er imellem...det er

det der er en hurdle med nye materialer.«

Men Plast Center Danmark fik fortaget en
risikovurdering af trappen i december og denne
viste at plast ikke medfearer en stearre risiko i
trappekonstruktioner. Betragtet generelt skulle
der vaere et sammentreef af meget uheldige
omstaendigheder til stede i si fald, s der blev
produceret en trappe.... men projektet lgb ud i
sandet for brandtest blev planlagt da sddan test
var forventet dyr. Som de ser det s& var DBI
medskyldige i at projektet ikke blev til noget, de
stillede mange krav og opstillede en dyr plan for
brandtest af trappen som hun formulerede det:
»de skal nok skumme flodenc.

Christensen gor det tydligt over for mig at Plast
Center Danmark anser det for fornuftigt med
sammenlignende test som hvorvidt det kan
brande, hvor let, kan det bruges bagefter
(resistance- og reaction to fire.). De arbejdede
hen imod sédan tests, men ndede det ikke. Hun
mener ogsa at DBI fandt trappen for indviklet,
sa de foreslog DBI at lave en test pa et enkelt
trin, men da var projektet kuldsejlet.
Overordnet mener Christensen at der er behov
for performance undersggelser, og at
plastmaterialet dernaest implementeres, sa der
de neeste par ar kan samles erfaring. Men hun
identificerer det at lave sddan performancetest
(accelererede tests) af et materiale som varende

svaer at omregne til faktisk tid. Derfor vil der i
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en rum tid veere et usikkerhedsmoment nar det
kommer til brug af plastprodukter i en ny sektor
som off shore sektoren. »Men hvad er det
egentligt man gerne vil have at et materiale skal
kunne?« spgrger hun.

Plast Center Danmarks naste satsning er ifolge
Christensen at blive involveret i Radby
Puttgarden projektet da det er lettere at arbejde
med, og en made hvorpa de mener de kan
komme ind i den maritime sektor. De har
allerede talt med DBI, og Tuco Marine Group
som er med. De mener kun at det er ved
vidensspredning at der sker en udvikling »sd vi
er nadt til at snakke sammenc.

Ironisk nok var undersegelsesdata omkring
trappeprojektet ikke tilgeengeligt da der ifolge
Christensen er en verserende
patentsggningsproces og Plast Center Danmark
gnsker vidensdeling, men ikke at de enkelte
deltagende firmaer mister deres mulighed for
indtjening pa ideerne.

Som overgang til Lauridsens version af sagen
der folger nu et lidt steerkt cit. fra Christensen
som afspejler den frustration som SMV’er i
brancen oplever i mgdet med de praeskriptive
regler, som DBI pa nuvarende tidspunkt er
pélagt at folge. Regler som DBI nu arbejder pé
at & opbledt.

»DBI er meget skyld i at byggebranchen har
problemer. De vil have at hvert enkelt
delelement i en sandwichstruktur ikke skal
kunne brende, men i Tyskland vurderes den

samlede sandwichstruktur«

Afslutning pa historien om Plast Center
Danmark. Nogle dage efter samtalen med
Christensen da medtes Lauridsen og jeg
planmaessigt pé DBI til det store samlende
interview af hans og DBIs forstaelse af arbejdet
med letveaegts- og kompositteknologi. Med
kendskab til sagen om trappen, da valgte jeg at
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indfeje et spergsmal herom i interviewguiden og
Lauridsen samlede teten op og preesenterede

DBIs side af sagen...

Forst pointerer han at han ikke gnsker at seette
nogle i bds og at DBI har varet involveret i nogle
af PCD- prgvningerne, Martin Pauner
(Civilingenigr i DBI Brandtest) var inde over
det, de lavede, og at hvis du spegrger Lauridsen
sa afhaenger det af hvilke briller og
udgangspunkt man ser med. »Vi synes jo eller
sddan skéaret helt groft, urimelig groft ud i pap,
sé gnsker PCD jo at hjelpe nogle folk til at vise,
hvordan det (lest: plastmaterialet) ogsa kan
bruges[...] og det er jo i bund og grund deres
gnske. Sa sporger de os, hvad skal vi gare, og
sddan ser vi det ikke, vi ser det ikke som vores
opgave at fa plast ind, det er at sikre nogle
regler, som er pé skibe. Der har vi sveert ved at
blive enige om fornuften, for de kan jo godt se,
at de tuffe regler, der er for ubraendbarhed
ombord péa skibe, dem kan man jo ikke, men er
det lige sa godt? Og sa siger vi, jamen néir det
ikke er ubreendbart, s er det ikke lige sa godt,

sadan siger det.«

Da gér det op for mig at situationen nok er
representativ for hvad der har faet DBI og
Lauridsen til i forste instans at ville soge at
finden en ny made at gore det pa. Hvortil
Lauridsen svarer at det er der, hvor de
diskussioner, der kan fore til, at vi konflikter,
ligger. Men ogsé at det kommer an pa hvilken
side af sagen du far preesenteret. Ifglge Dan sé
vil PCD med sine briller sige at samarbejdet det
bremses, fordi at dem, der havde
prevningsudstyret, de kravlede med det samme
ned i nogle pregvningsmetoder og det kostede det
blege...altsd mange penge at lave de her test, og
PCD vurderede at det resultat, de ville f4 ud af

det, ville enten veere negativt eller ikke tjene
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deres sag i den retning, som de gnskede, at det
nu skulle ga.

»Set fra DBI's briller, s& konfliktede vi, fordi at
vi er bundet af nogle pregvningsmetoder.« Nar
PCD gnsker materialet godkendt, s& kan DBI
ifolge Lauridsen kun tage det praeskriptive
system, som er i SOLAS og FDP-koden, og sé
putte materialet ind i testen som om det var stal,
og det er ikke stal, det har nogle supergode
egenskaber pa nogle omrader »Dan: men nar de
beder os om at fi en godkendelse, si det eneste,
de kan gare, det er at gi ned i vores standard
godkendelsessystem.«

Jeg tillod at undres og spurgte ind til om der
mon ikke havde veret en forventning om at
materialet kunne komme igennem en saddan
godkendelsesproces? hvortil Lauridsen svarede
at han ikke var sikker pa han havde sagt
folgende direkte til PCD men at hvis de nu kom
her sa ville han nok svare at hvis de vil have en
godkendelse her og nu, »sd mé I leve op til de
krav, der er og en prove pa den her made, det
koster 400.000, det kan vi garantere jer, hvis I
lever op til kravene, sé er der ikke nogen
problemer med klassifikationsselskaberne, og
vores pregvningsrapport er gangbar ment til at
opna den godkendelse. Hvis I har lyst til at
bevage jer uden for det her system, som er det
praskriptive system og argumentere for, at det
kan godt veere, den ikke lige lever op til alle, det
er lidt breendbart, men det betyder ikke noget,
fordi det bliver anvendt p4 et sted, hvor det ikke
har nogen betydning oppe pa dekket eller et
eller andet, sa beveeger I jer ud pa noget, hvor
det er meget dyrere for os at lave, fordi det er
noget fire safety engineering argumentation,
som vi i bund og grund ikke har serligt store
erfaringer med, men som forhébentlig kommer
med COMPASS. Det kommer til at koste, inden
vi gar i gang, en halv million, og det er ikke
sikkert, at det kommer til at virke over for

myndighederne, og det er Jer, der tager risikoen
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béde for belgbet, og om det kommer til at virke,
vi kan ikke garantere jer noget som helst.«

Det er de valg som PCD har stéet i uanset om
det i situationen blev ytret s& eksplicit som nu

eller ej.

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi



XXVII

Bilag (7) Historien om et
forskningsskib

»Jens Otto Sgrensen:[...Jmest groteske det er
sgu, nej, den historie skal du ogsé hare: Arhus
Universitet dem snakkede jeg med for en 3 ar
siden, de havde et lille skib, som braendte, som
de brugte til havundersagelser, biologerne sejler
rundt med det. Sa skulle de have et nyt, fordi
hidtil har de kun kunnet bruge Dana, det er der
her store havundersegelsesskib, det er alt for
dyrt. Jeg snakkede med dem om, at det ville da
veere alle tiders med sédan en
letskibskatamaran, SWAT-typen fordi de vil
gerne have plads til en masse
laboratoriecontainere, si de kan fi deres
studerende med ud og sejle.[...]Jamen det gik
veldig godt, indtil s kom der udbudsmateriale,
fordi nu har de jo snakket med et
konsulentfirma, s& nu skulle den bygges i stal,
den skulle kunne sejle i Nordatlanten, den

skulle veere isforstaerket, den skulle have

dieselelektrisk drift, og jeg skal komme efter dig.

[...]Men de havde et budget pa 25 mio., si det

skulle vi ikke bruge mere tid pa. Nu bygger de s&

en, Hvide Sande skal bygge den faerdig pa et

skrog, der er bygget i Polen i stal, nu koster den i

ovrigt 40 mio. Og det er det offentlige, som med
den ene hand kaster gronne og rode
stottekroner ud til det ene og det andet og det
tredje, og gudhjelpemig s& accepterer man at
bygge sédan et skib«

Historien om forskningsskibet er ogsa blevet
kommenteret af Niels og viser meget godt hvilke
kreefter som kompositfolket er oppe imod pa
nuveerende tidspunkt. Jens han kalder det for
»mest mulig skib for pengene« princippet og
fortsaetter ved at pointere at der ikke er nogen
form for miljghensyn i det byggede skib »Jens
Otto: Ikke det, der ligner...overhovedet.[...]
Altsé der er nogle politikere, der snorksover i

timen, og som skatteborger og selvfolgelig ogsa
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som kompositkonstrukter og konsulent sa synes
jeg, det er fuldsteendig hul i hovedet. Og det er
sgu synd for universitetet, de kunne have féet et
meget bedre skib til det formél, de skulle da
have haft sidan en vindmellebad af swat-typen

der, som kunne bringes til at ligge stille.«

Historien var ogsa blevet refereret til af Niels

Kyen Hjornet under dennes interview.
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+46 10 516 50 46
tommy.hertzberg@sp.se

STATEMENT OF THE E-LASS NETWORK ON THE USE OF FRP IN SHIP BUILDING

To whom it may concern,

In 2002 a new SOLAS regulation in the fire safety chapter (regulation 11-2/17) on “Alternative
design and arrangements” opened up for new and unconventional ship design; it allows “an
alternative to” the prescriptive SOLAS regulations to be “adopted” if, and only if, it can be
proven that the safety level given by the prescriptive code is not “adversely affected.

At the IMO FP56 meeting in London, January 2013, a Correspondence Group was given the
task to develop guidelines for the use of FRP composites on SOLAS vessels, in conjunction
with the SOLAS regulation 17. A first draft was presented at the IMO SDC1 meeting last
January and the work continues this year. From a European, industrial and shipbuilding
perspective, it is highly important that this work is supported and given the necessary
resources for a positive outcome.

Below you find statements of the level of knowledge as perceived by the E-Lass community:

1. FRP composites offer immense potentials for the efficiency of shipping and will
contribute significantly to reduce energy demand and GHG emissions in line with the
policy goals of the European Commission and the member states.

2. The approach suggested by SOLAS reg.17 does fully cover large deviations from
requirements, including the SOLAS 11-2/2.2.1.3 functional requirement on “restricted
use of combustible materials”. This is in line with SOLAS 11-2/2.3 and with the scope
of reg.17 as originally defined.

3. Reaction and resistance to fire challenges for FRP composites in shipbuilding have
been shown to be manageable through many research projects, e.g. LASS,
SAFEDOR, LASS-c, De-Light Transport, Cargo Xpress, BESST, etc.

4. FRP composite in shipbuilding should today be considered "Technical projects” and
not "Research projects”.

5. Several classification societies, institutes and other organizations are today capable of
reviewing FRP composite constructions and of issuing formal statements with
recommendations for the national authorities on whether an alternative design is
acceptable or not.

The above statements are based on a common understanding within the E-Lass network.
Should you need some more information, we will be happy to support you in this matter.

Yours sincerely,

Tommy Hertzberg
Present chair of E-Lass

Included is a list of organizations supporting the above statements. Please note that several stake holder associations
are represented, thereby increasing the number of actual supporting organizations substantially.

About E-Ldss: E-Lass (www.e-lass.eu) is a network of about 140 international organizations from academia, research
centres, ship owners, classification societies, shipyards, suppliers and service providers working on the field of lightweight
marine structures. The network cooperates with other European initiatives such as MESA, Coordination Action within FP7
managed by SEA Europe, the European association of shipyards and ship equipment suppliers.

SP Technical Research Institute of Sweden

Postal address Office location Telephone / Telefax ~ E-mail/ Internet Bank account Postal giro account ~ Reg.number

SP Vasterasen +46 105165000  info@sp.se 6662275695611 1055-3 556464-6874

Box 857 . Brinellgatan4 +4633135502  www.sp.se Svenska Handelsbanken VAT number

SE-501 15 BORAS SE-504 62 BORAS SWIFT: HAND SE SS

Sweden IBAN: se1560000000000275695611 SES56464687401
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Bilag (9) Kodebog -NVIVO

Name

v Brand
( Aktiv brandsikring
» (O Passiv brandsikring
@ Selvhjulpen
O Citater
» () Feltarbejde
© Implementerin
v (@ Infrastruktur
( Ansvarsopgaver
v () Letvaegtsteknologi
@ Aluminium
O Glasfiber
(© Komposit
© Kulfiber
QO Tra
v () Lesningsspergsmalet
(© EN lesning
@ Lesningen
Q@ Politik
v () Praksisser
() Defensiv

Al

O Initiativ til letvaegtste...

(© Konservativ

( Manglende initiativ til...

() Offensiv
() Progressiv
v () Procedurer

( Konstruktionsfejl

(© Recycling

v () Regler

() EU Faergedirektiv
@ EU udbud
O Finansloven
( Funktionsbaseret
() Fargestandardisering

» () Godkendelse

» D IMO regelsat
(© Konstruktionsforskrift
() Nationale regler
) Praeskriptiv
( Regel@ndringer
() Standarder
( Tolkninger af regel 17
() Usagte regler
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v Retorik

() Definitioner
() Rad og anbefalinger
(© Synonymer

v () Risikoanskuelse

v () Sikkerhed
(O Nul dede

v Udvikling

O Afgifter

(O Anvendelighed

() Barrierer

(D Best Practice

() Dokumentation

() Forundersegelser

() Historie

( holdningsandring
() Kapacitet

() Kompetencer

( Konkurrence

(O Konstruktionskontrol
(D Kvalitetskontrol

O Liability

( Monopollignende tilst...
(O Muligheder

(O Netvarksdannelse
(O Ny adfaerd

() Produktion

() Ressourcer
 Retrofit

() Radgivning

() Samarbejde

() SHOW STOPPER

() Slow steaming

() Superstructures

() sa gar de til de store...
() Teoretisk projekt

O Tid

@ Viden

Teknoantropologi

v () Verdier
O Arbejdsmilje
(O Arbejdspladser
© Drift
@ ETIK
» (O Hastighedsudfordrin...
@ Kultur
() Lasteevne
» O Milje
( Procedureoptimering
() Reperation
(@ Specialisering
() Stabilitetsudfordringen
v () Styrkeudfordringen
O Levetid
@ Polarklima
@ Trovardighed
(© Vedligehold
(© Vejrudfordringen
(@ Vagtudfordringen
v () Bkonomi
(O Anskaffelsespris
() Brendstofekonomi
() Fonde
(O Kapitalinvestering
(© Pengelgs vidensud...
Q@ Profit
() Projektering
(O Return of investment
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koder jeg soger efter. Nedenfor vil der ved

Eksemp]arisk eks. >NVIVO«< illustrationer blive gennemgéet et eksemplarisk
*

+

NVIVO

NVIVO, databehandlingsprogrammet NVivo er

blevet benyttet til at organisere og

eks. pd behandling af data: Resultatet er
forskellige mader at rekontekstualisere data pa
hvor nye sammenhange kan opsta og indga i
analysen. Se folgende sider for visuel

introduktion.

analysere mine indsamlede ikke-numerisk og

ustruktureret data. NVIVO har givet mig
mulighed for at klassificere og sortere

oplysninger, og herved at undersage

sammenhaenge i dataene. Sddan har NVIVO

kunne hjzlpe mig med at afprgve teorier og

identificere tendenser som senere hen forte til

formuleringen af min TIME model som en hjalp

til at kategoriserer resultaterne yderligere i det

der blev til specialets analyseafsnit.

Interviews

Fra interview —> lydfil —> transkription —>

import til og organisering i NVIVO —> Kodning

i NVIVO —> NVIVO QUERY for

rekontekstualisering —> Word Tree eller Word

Frequency —> Resultater analyseret og

dokumenteret.

Digitale fotos

Foto —> import til og organisering i NVIVO som

External document —> beskrivelse af foto —>

Overblik skabt —> Analyseret og importeret i

speciale.
Word, PDF og almindelig tekst

Tekst —> import til og organisering i NVIVO

som dokument eller PDF —> Kodning i NVIVO
—> NVIVO QUERY for rekontekstualisering —>
Word Tree eller Word Frequency —> Resultater

analyseret og dokumenteret.

Generelt: Kodningen af data og efterfalgende
korsel af de tilgeengelige typer Query sker pa
baggrund af den samlede datamaengde kodet,

resultat afhaenger af hvilken kombination af

Nia Hajby Petersen Teknoantropologi
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1) NVIVO Import af transkriberet interview, som PDF. klar til
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search terms...
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=
£
2o
= P
.
Q5
|
£'E
L g
A

1€n s

D uIsIRdEBIN WAGT:ZNYL B @ > O & & M Z\v @

djdH mopuip\ Ma3lA 1noAe] alojdxgy Aienp azAjeuy eleg  3jeas)

WP3 34 OAIAN W

Teknoantropologi

Nia Hojby Petersen



