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Undersokningen genomfordes som en enkétstudie av 75 svenska rederier som driver passagerarfartyg eller lastfartyg. Enkéten
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fartyg och att de ser ett stort behov av nya material inom fartygskonstruktion. Daremot ser respondenterna stora ekonomiska
risker med en Gvergang till lattviktskonstruktioner och det dr fa rederier som anser sig ha ekonomisk mojlighet att testa
lattviktskonstruktioner. De undersokta rederierna anser sig inte ha den kunskap som krdvs for att klara en Overgang till
lattviktskonstruktioner pa ett bra sitt och det &r endast ett fatal rederier som vet om det finns varv som kan erbjuda fartyg i
lattviktsmaterial.

Undersokningen visar att helhetsattityden paverkas av individens intresse for och behov av léttare fartyg. Den ekonomiska risken
respondenten ser, den kunskap respondenten anser sig ha om lattviktskonstruktioner och rederiets ekonomiska mojlighet att testa
lattviktskonstruktioner paverkar respondentens helhetsattityd. Attityden paverkas dven av vilka fordelar och nackdelar
respondenter upplever som foljd av materialbytet.

Vi kan se att de rederier som har passagerarfarjor och RoPax-fartyg dr mer positivt instillda till att anvdnda
lattviktskonstruktioner, medan de rederier som har tankerfartyg har en mer negativt instillning.
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Sammanfattning

Detta examensarbete skrivs som en del i projektet LASS, som syftar till att underlitta
inforandet av lattviktskonstruktioner till sjoss. Idag &r stal det dominerande materialet i
fartyg men genom att i stillet anvédnda léttviktsmaterial skulle en betydlig
viktreducering kunna uppnas, vilket mojliggér bland annat storre lastkapacitet och
lagre bransleforbrukning. Léattviktskonstruktioner har dock inte fatt den forvéntade
genomslagskraften hos svenska rederier, vilket tros bero pa att branschen &r
konservativ.

For att utreda motstandet till att infora lattviktskonstruktioner syftar denna rapport till
att identifiera attityden till ldttviktskonstruktioner hos aktoérerna i den svenska
rederibranschen, samt vilka faktorer som péverkar dessa aktorers attityd. Vi avser dven
att utreda eventuella skillnader 1 attityd mellan olika grupper av rederier.

Undersokningen genomfordes som en enkétstudie av 75 svenska rederier som driver
passagerarfartyg eller lastfartyg. Enkéten besvarades av VD eller teknisk chef pa 39 av
dessa rederier. D& Iléttviktsmaterial omfattar ett flertal material inriktades
undersokningen pd kompositmaterial.

Resultatet av undersokningen visar att respondenterna har en relativt positiv attityd till
att anvianda lattviktskonstruktioner 1 sina fartyg och att de ser ett stort behov av nya
material inom fartygskonstruktion. Dédremot ser respondenterna stora ekonomiska
risker med en Overgéng till lattviktskonstruktioner och det dr fa rederier som anser sig
ha ekonomisk mojlighet att testa lattviktskonstruktioner. De undersokta rederierna
anser sig inte ha den kunskap som kriavs for att klara en Overgang till
lattviktskonstruktioner pa ett bra sitt och det dr endast ett fatal rederier som vet om det
finns varv som kan erbjuda fartyg i littviktsmaterial.

Undersokningen visar att helhetsattityden paverkas av individens intresse for och
behov av littare fartyg. Den ekonomiska risken respondenten ser, den kunskap
respondenten anser sig ha om lattviktskonstruktioner och rederiets ekonomiska
mojlighet att testa lattviktskonstruktioner paverkar respondentens helhetsattityd.
Attityden péverkas dven av vilka fordelar och nackdelar respondenter upplever som
foljd av materialbytet.

Vi kan se att de rederier som har passagerarfarjor och RoPax-fartyg dr mer positivt
instillda till att anvidnda lattviktskonstruktioner, medan de rederier som har
tankerfartyg har en mer negativt instillning.






Abstract

This master thesis is written as a part of the project LASS which aims to facilitate the
introduction of lightweight construction applications at sea. As of today steel is the
most common material used for construction of ships, but through the usage of
lightweight materials a significant weight reduction could be achieved. This would
increase the capacity of cargo and lower the consumption of fuel. Lightweight
constructions have yet to reach a breakthrough among Swedish shipping companies,
which is believed to be a result of a conservative business environment.

To investigate the resistance to lightweight constructions, the purpose of this thesis is
to identify the attitude to lightweight constructions of the actors in the Swedish
shipping industry, as well as the factors affecting the attitude of these actors. We also
aim to investigate the possible differences in attitude between groups of shipping
companies.

The study was conducted as a survey where 75 questionnaires were sent to shipping
companies that operates passenger or cargo vessels. The questionnaires were returned
by the MD or the technical manager of 39 of these companies. The focal point of the
study was lightweight constructions based on composites.

The study shows that the Swedish shipping companies’ attitude to lightweight
constructions mainly is positive and that they experience a great need for new
materials to be used in the construction of ships. However, they see great economic
risks involved in a transition to lightweight constructions and the possibilities to
perform tests of this new technology are limited. The shipping companies in this study
do not have the required knowledge to manage a transition to lightweight construction
and there seems to be a lack of shipyards that could provide these types of vessels.

The study implicates that the attitude to lightweight constructions is affected by the
company’s need of lighter ships and the individual’s interest in the development of
ship construction. The perceived economic risk, the level of knowledge in the area of
lightweight constructions, and possibilities to perform small scale tests of these
constructions also affect the overall attitude. The attitude is also affected by the
benefits and disadvantages that the shipping companies perceive as a result of a
change of material.

Shipping companies operating passenger ferries and RoPax vessels are inclined to
have a more positive attitude to the use of lightweight constructions, while companies
operating tankers adopt a more sceptical attitude.
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1 Inledning

| detta kapitel ges en bakgrund till problemomradet som leder fram till rapportens
syfte. Vi presenterar dven de avgransningar som gjorts. For att underlatta for lasaren
beskrivs avslutningsvis rapportens disposition.

1.1 Bakgrund

Rederi- och sjofartsndringen dr inne i en positiv trend och svenska rederier har de
senaste dren bestillt fler fartyg &n de gjort pa decennier. Det dr mojligt att gora
fartygen effektivare, genom att infora liattviktsmaterial 1 konstruktionen, 1 stéllet for
stdl som dr det dominerande materialet idag. I Sverige finns goda forutséttningar for
utveckling av lattviktsmaterial. Forskningen om dessa gynnas av en efterfrigan frin
teknikledande foretag som verkar globalt. Aven Sveriges hoga miljdambitioner och
kvalificerade tillverknings- och utvecklingsmiljéer ger gynnsamma forutsittningar.
(Hertzberg, 2005-05-26)

Ett exempel pa lattviktskonstruktioner dr korvetten Visby, ett militarfartyg helt byggt i
kolfiberkomposit. Korvetten stod klar och kunde sjoséittas 1 december 2001, den forsta
av sitt slag i védrlden. (Forskning och Framsteg, 2005) Visby é&r resultatet av ett
omfattande forskningsarbete som leddes och genomfordes frimst av Forsvarets
materielverk (FMV) och Karlskronavarvet Kockums (Plastinformation, 2005). Ett
annat exempel dr Stena Lines hoghastighetsfirja, byggd 1 aluminium, som lanserades
1996. Stena Line var d& en pionjir och nagra &r senare hade andra nordiska rederier
lanserat liknande hoghastighetsfarjor. (Stena AB, 2005) Trots dessa exempel pa fartyg
byggda 1 ldttviktsmaterial har den nya konstruktionen inte fatt ndgon storre
genomslagskraft hos svenska rederier. For fraktfartyg finns fortfarande inga exempel
pa lattviktskonstruktioner, varken av aluminium eller av kompositmaterial. (Hertzberg,
2005-05-26)

1.1.1 Projektet LASS

I januari 2005 startade det tredriga projektet LASS i Sverige som leds av SP, Sveriges
Provnings- och Forskningsinstitut AB. Projektet syftar till att underlatta inférandet av
littviktskonstruktioner till sjoss i storre skala, vilket gav upphov till akronymen LASS.
(VINNOVA, 2005) LASS sponsras till hilften av VINNOVA' och till hilften av
deltagande foretag. LASS bestdr av representanter frén svensk rederi- och
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sjofartsniring, materialtillverkare, universitet och forskningsinstitut, samt olika typer
av kontroll- och inspektionsorganisationer.

Genom att visa pa mojligheter for en kostnadseffektiv tillverkning av fartyg som
samtidigt tar ett stdrre ansvar for miljon genom minskad brinsleforbrukning, syftar
LASS till att bidra till effektivare fartygstransporter. Fyra olika prototyper, med olika
kombinationer av stal och lattviktsmaterial skall studeras och projektet skall visa pa
tekniska losningar for sdrskilt viktiga delar av konstruktionen. Mélet med projektet r
att kunna producera 30 procent léttare fartyg utan forsdmrad prestanda. Denna
viktminskning skulle innebdra att totalkostnaden minskas med 25 procent under
fartygets livscykel. Dessa mal skall nds genom att traditionella material helt ersitts
med littviktsmaterial. (LASS, 2005)

Resultaten frdn LASS kommer att kunna anviindas for nya littviktskonstruktioner i allt
frdn mindre bétar till storre fartyg. Detta bidrar till att hoja konkurrenskraften for den
svenska sjofartsniringen genom Okad transporteffektivitet och minskad miljopéverkan
frén fartygstransporter. (VINNOVA, 2005)

1.1.2 Motstandet i rederibranschen

Trots de fordelar som de nya materialen innebér har utvecklingen gétt trogt och stél r
fortfarande det naturliga materialvalet for nykonstruktion av fartyg. For att LASS skall
kunna fa den genomslagskraft som onskas maste det motstdnd som finns i branschen
dvervinnas.

Idag saknas dock till viss del kunskap om orsakerna till motstdndet i branschen. En
forklaring kan vara en viss konservatism inom néiringen. Andra orsaker kan finnas 1
tekniska och konstruktionsméssiga problem (till exempel brandsédkerhet) och det ér
frimst den typen av problem som LASS syftar till att 1sa. Ett ytterligare hinder &r de
harda regleringar som finns kring svensk sj0transport.

For att f4 en tydligare bild av orsakerna till motstdndet i branschen vill LASS
undersoka attityden till ldttviktskonstruktioner 1 rederibranschen, det vill sdga hos
presumtiva kunder och anvéandare av lattviktskonstruktioner.



Syfte

Syftet med denna rapport dr att identifiera attityden till lattviktskonstruktioner hos
aktorerna i den svenska rederibranschen, samt vilka faktorer som péverkar dessa
aktorers attityd. Vi avser dven att utreda eventuella skillnader 1 attityd mellan olika
grupper av rederier.

1.2 Avgransningar

Med begreppet lattviktskonstruktioner for fartyg menar vi att en stor del av fartygets
konstruktion utgdrs av lattviktsmaterial. Begreppet léttviktsmaterial dr brett och
innefattar material med olika egenskaper. De tvd storsta grupperna av material &r
aluminium och olika typer av kompositmaterial. Vi har valt att inrikta oss pa den ena
av de stora grupperna — kompositmaterial. Detta eftersom kompositer dr betydligt
mindre etablerade material for fartygskonstruktioner dn aluminium. Vi har inte heller
haft mojlighet, med avseende pad tid och resurser, att gora tva likvardiga
undersokningar for bdda dessa grupper av material.

Med ldttviktsmaterial avser vi olika typer av plastbaserade kompositer.
Kompositmaterial dr ett material som innehéller tva eller flera komponenter. Denna
kombination av material ger mer onskvirda egenskaper dn vad de ingdende materialen
erbjuder var for sig. Grundmaterialet i en plastbaserad komposit r till exempel PVC-
skum. Utdver grundmaterialet anvénds ett armerande material, till exempel glasfibrer,
aramidfibrer eller kolfibrer. Fiberarmeringens syfte &r att ge okad styrka, styvhet och
hallfasthet.

LASS inriktas frimst mot kommersiell sjofart, vilket gor att vissa typer av fartyg inte
ar intressanta for denna undersokning. Sjofartsverket (2005) delar in fartyg i1 foljande
sex huvudkategorier:

e Passagerarfartyg

e Lastfartyg

o Fiskefartyg

e Fritidsfartyg

e Traditionsfartyg, med det menas fartyg med kulturhistoriskt vérde
e Hoghastighetsfartyg (HSC)



Av dessa anvidnds varken fritidsbétar eller traditionsfartyg i kommersiella syften,
vilket gor att de faller utanfor ramen for denna undersokning. Fiskefartyg ér enligt var
mening inte heller relevanta, da fokus for LASS ligger pa fartyg som huvudsakligen
anvinds for frakt av olika slag. Endast rederier som bedriver verksamhet med
passagerar-, last- och hoghastighetsfartyg &r darfor relevanta for undersokningen.
Passagerarfartyg kan delas in i1 passagerarfirjor och RoPax-fartyg. Lastfartygen
klassificeras beroende pa vilken last de fraktar. Till lastfartyg rdknas till exempel
RoRo-, torrlast-, bulk- och kylfartyg samt tanker.

Vi kommer inte att berdra teknisk prestanda hos littviktskonstruktioner, sdsom
robusthet, brandsikerhet och akustik. Detta eftersom andra delar i LASS kommer att ta
fram fyra olika fartygsprototyper, vars syfte ér att uppfylla den tekniska prestanda som
Sjofartsverket krdver. Inte heller kommer de regleringar som finns kring svensk
sjotransport att behandlas d4 detta kommer att utredas av LASS i ett senare skede.

Vi tror att rederiernas organisationsstruktur, det vill sdga faktorer som
formaliseringsgrad, dgandestruktur och hur beslutsfattande sker, kan péaverka den
attityd som personer i1 rederibranschen har till l4ttviktskonstruktioner. Vi har trots detta
valt att bortse frdn denna typ av fragestillningar eftersom en djupare utforskning av
dessa inte kan genomforas inom tidsramen for denna undersokning. Detta skulle kréva
en méingd intervjuer under en ldngre tid pa respektive rederi, ndgot som vi inte har
mojlighet att genomfora.

Den attityd som undersokningen syftar till att identifiera &r attityden till att borja
anvéinda lattviktskonstruktioner. Detta beslut dr en del 1 den process som en individ
genomgar for att ta stidllning till en innovation. Processen kallas for
adoptionsprocessen och presenteras i kapitel 2.4. Genom att vi inriktar oss pa beslutet
att borja anvinda lattviktskonstruktioner bortser vi frén att attityden kan forédndras pa
langre sikt. Om ett rederi skulle kopa ett fartyg konstruerat 1 lattviktsmaterial skulle
attityden till konstruktionen troligtvis fordndras beroende pa de erfarenheter som gors
genom anvindandet. Detta kan leda till en negativ attityd och att fartyget siljs, eller en
positiv attityd som gor att den nya konstruktionen permanentas i verksamheten. Dessa
foljdeffekter av att anvédnda léttviktskonstruktioner kommer inte behandlas 1 denna
undersokning.



1.3 Lashanvisningar

I kapitel 2 presenterar vi faktorer som kan paverka attityden till en ny teknologi. En
beskrivning av vad som paverkar en individs beteende ger en generell analysmodell
som sedan utvecklas genom teorier kring hur nya teknologier sprids 1 en bransch.
Slutligen sammanfattas var analysmodell. Denna f6ljs av kapitel tre dir vi beskriver de
fragor som vart empiriska material skall besvara. 1 kapitel 4 presenterar vi
undersokningens ansats och typ av data. Vi redovisar dven vilken vir mélpopulation
var och vilken urvalsmetod vi anvént, samt hur var enkét utformades. Avslutningsvis
behandlar vi olika typer av felkéllor, som inferens och métfel. Denna del av rapporten
ar av akademisk art och riktar sig frdmst till studenter intresserade av
marknadsundersokningar och spridning av innovationer, samt attityder till en
inovation.

Direfter presenteras de empiriska resultat som undersékningen har givit i kapitel 5.
Har ges en beskrivning av vilka som besvarat enkdten samt en dvergripande bild av de
rederier som respondenterna representerar. Vi redovisar dven hur respondenternas svar
fordelade sig pa de olika fragorna i enkéten. I kapitel 6 presenterar vi de faktorer som
paverkar rederiernas attityd till att anvinda lattviktskonstruktioner och 1 slutet av
kapitlet presenteras en reviderad analysmodell. Direfter redovisas skillnader mellan
olika grupper i attityd i kapitel 7. Har presenteras vilka redare som ar mer eller mindre
positiva till lattviktskonstruktioner och varfor de har den attityd de har. 1 kapitel 8
presenteras de slutsatser som har dragits utifrdn resultatet av undersokningen och
genomford analys. Slutligen i kapitel 9 redovisas de rekommendationer som vi vill ge
till LASS. Den senare delen av rapporten, kapitel 5-9, riktar sig frimst till LASS-
projektets deltagare.






2 Faktorer som paverkar en individs attityd

| detta kapitel presenterar vi faktorer som kan paverka attityden till en ny teknologi.
En beskrivning av vad som paverkar en individs beteende ger en generell
analysmodell som sedan utvecklas genom teorier kring hur nya teknologier sprids i en
bransch. Slutligen sammanfattas var analysmodell.

En organisations beteende, och indirekt darfor ocksd beteendet hos individerna i
organisationen, paverkas av faktorer pa olika nivder. Lekvall och Wahlbin (2001)
menar att ett foretags upptriddande pad marknaden styrs av externa och interna
forutsédttningar. De interna forutsdttningarna giller foretagsmiljon, till exempel
organisationskultur och maélséttningar, medan de externa forutséttningarna delas in i
branschmilj6  och  samhéllsmilj6.  Branschmiljon  omfattar bland annat
konkurrenssituation och kundstruktur, det vill sdga en motsvarighet till Porters (1980)
fem krafter som paverkar en bransch, medan samhéllsmiljéon innefattar
makroekonomiska faktorer.

Kotler et al. (2002) gor en liknande indelning 1 omvérld, organisation, interpersonell
och individuell nivd. Omvidrld motsvarar bade bransch- och samhillsmilj6 medan
organisationsnivan 1 princip &r det Lekvall och Wahlbin kallar foretagsmiljo.
Skillnaden ligger framst 1 att Kotler et al. tillfér individuella aspekter, som status i
organisationen (interpersonell nivd) samt personlighet och instillning till risk
(individuell niva).

De individuella aspekterna ér 1 fokus for Vecchios (2000) studier av hur individer
beter sig 1 organisationer. Han menar att faktorer pd tre nivaer paverkar beteendet;
individuell, interpersonell samt organisations- och omvérldsfaktorer. De individuella
och interpersonella faktorerna liknar den indelning som anvénds av Kotler et al. (2002),
medan organisations- och omvirldsfaktorer frimst Gverensstimmer med
organisationsnivan hos Kotler et al. (2002) respektive foretagsmiljon i Lekvall och
Wahlbin (2001).

2.1 Analys patre nivaer

Forfattarna som presenterats ovan véljer att kategorisera de faktorer som paverkar en
organisation, och individerna i den, pa olika sdtt. Med grund i dessa kategoriseringar
anvinds en analysmodell i tre nivder for denna undersokning. Indelningen bygger
huvudsakligen pa Lekvall och Wahlbin (2001), men med tilldgg av de individuella



faktorer som bade Kotler et al. (2002) och Vecchio (2000) lyfter fram. Da vi tidigare
nidmnt 1 undersokningens avgransningar inte avser att studera rederiernas interna
forutséttningar ersétts foretagsmiljon, med Lekvall och Wahlbins (2001) terminologi,
med en individnivd. Denna kompletteras i enlighet med Lekvall och Wahlbin (2001)
dels med branschmiljon eller en branschnivd, dels med samhillsmiljon eller en
omvarldsniva.

Den generella analysmodell som anvinds for undersdkningen presenteras 1 figur 1
nedan. Pa respektive nivd kommer olika faktorer att identifieras som paverkar attityden
till lattviktskonstruktioner. Ett nytt material i en produkt kan enligt Kline & Rosenberg
(1986) anses vara en typ av innovation. Attityden till lattviktskonstruktioner beskrivs
dérfor pa en generell niva som attityd till en innovation, vilket fortydligats i figurens
centrum.

Omvarld

Bransch

Individ

Attityd till
innovation

Figur 1. Generell analysmodell

Den bakomliggande orsaken till att denna undersdkning genomfors berdr frdgan om
varfor svenska rederier inte tagit till sig mdjligheten med léttviktskonstruktioner, det
vill sdga varfor lattviktskonstruktioner inte fatt ndgon spridning i rederibranschen. For
att identifiera faktorer som kan ligga bakom det motstdnd som hindrar spridningen,
som paverkar rederiernas attityd till lattviktskonstruktioner negativt, studeras teori som
behandlar spridning av innovationer. De problem och de forutsittningar som paverkar
spridningen av innovationer, som beskrivs 1 litteratur pd omradet, kommer att ligga till
grund for de faktorer som studeras narmare.

I f6ljande kapitel behandlas analysmodellen djupare pa de tre nivaerna; Omvéarldsniva,
Branschnivé och Individniva.



2.2 Omvarldsniva

P& omvirldsnivan dr teorier om vad som péverkar hur innovationer sprids relevant.
Detta spridningsforlopp kallas pd makroniva for diffusion. I detta kapitel tar vi upp
faktorer som ligger utanfor branschen till exempel vilka egenskaper den nya
teknologin har, hur den nya teknologin uppfattas av kunderna och vilka
makroekonomiska forutsittningar som finns. I slutet av detta kapitel presenteras de
omviérldsfaktorer som vi anser kan péverka attityden till l4ttviktskonstruktioner och
diarmed paverka diffusionen av lattviktskonstruktioner.

2.2.1 Vad paverkar diffusionen?

Hur innovationen paverkar kunderna har stor effekt pd om innovationen far den
forvintade genomslagskraften pa marknaden. Det finns flera aspekter som paverkar
innovationens effekt pa kunden. Enligt Afuah & Bahram (1995) péverkas kunderna av
foljande aspekter; inlarning, kompatibilitet med kompletterande produkter, positiv
nitverksutveckling och uppbyggnadstillgangar. Kotler et al. (2002) och Rogers (1983)
menar att det dr fem karaktiristiker som paverkar en innovations diffusion; relativ
fordel, kompatibilitet, komplexitet, provbarhet och synbarhet. Aven Ehrnberg &
Sjoberg (1995) anser att innovationens karaktir paverkar spridningen, vilket i sin tur
dels paverkar vilka tekniska intrddesbarridrer som uppkommer for ett foretag och dels
vilken vision ett visst foretag har. Kline & Rosenberg (1986) menar att utover teknisk
kunskap maste dven hinsyn tas till den ekonomiska aspekten. Vi har valt ut sex
omvérldsfaktorer med grund i ovanstdende, vilka vi anser ha storst inverkan pé
attityden till inforandet av lattviktskonstruktioner.

2.2.2 Innovationens paverkan pa kunskap

Gemensamt for manga innovationsforfattare dr att de diskuterar hur den nya tekniken
forhéller sig till den gamla och didrmed hur nuvarande kunskap och kompetens
paverkas av en fordndring. Ehrnberg & Sjoberg (1995) stéller sig frdgorna; hur ny eller
annorlunda dr den nya teknologin och ér den nya teknologin latt att 1dra? De menar att
detta dr viktiga frdgor for att forstd hur mycket kunskap och samlad skicklighet som
overlappar mellan den gamla och den nya teknologin. Ar inte den nya teknologin i
samma vetenskapliga omrade, det vill sdga att det ror sig om en ny generisk teknologi
ar det mycket troligt att ett generiskt kunskapsglapp kan uppkomma. Detta glapp kan
jamforas med Anderson & Tushmans (1990) begrepp, kompetensforstorande- och
kompetenshojande teknologi. De menar att kompetensforstérande teknologi kréaver nya
formagor och kunskap 1 bade utveckling och tillverkning av en produkt, det vill siga
att det wuppstir ett glapp mellan tillgingliga och noddvédndiga resurser.
Kompetenshdjande teknologier innebér i stillet frimst forbéttringar 1 pris/prestanda
och bygger pé existerande kunskap.



Ehrnberg & Sjoberg (1995) gor en uppdelning mellan kompletterande och
substituerande teknologier. Ju mer substituerande desto langsammare blir diffusionen.
Afuah & Bahram (1995) diskuterar begreppet inldrning och menar att innovationer av
karaktiren substituerande kréver att kunden investerar 1 tid och pengar for att kunna
hantera den nya produkten. En produkt som forstér den kunskap som kunden tidigare
har forvdrvat har mindre chans att adopteras av kunden adn en produkt som forstiarker
kunskapen hos kunden.

Karaktiren hos en innovation paverkar de kunskapsbarridrer som finns pa marknaden
(Ehrnberg & Sjoberg, 1995). Exempel pa barridr kan vara tillgdngen pa experter och
ingenjorer med komponentkunskap, det vill sdga kunskap om lattviktskonstruktioner.
En annan barridr kan vara mojligheten att bygga upp nya kunskapsrelationer till
samarbetspartner.

Idag har i princip samtliga fartyg som trafikerar farlederna en konstruktion av stil. Stél
ar ett beprovat material och kunskapen om stalkonstruktioner &r spridd bland samtliga
rederier varlden over. Med “kunskap” menar vi att redarna skall ha den kunskap som
krivs for att kunna kopa ett fartyg av ett varv och for att kunna driva och underhalla
fartyget. Vi anser att det dr mycket troligt att redarnas kunskap om
lattviktskonstruktioner dr 1ag eftersom anvidndandet och dérmed erfarenheterna av
dessa konstruktioner dr mycket begriansat. Om redarnas befintliga kunskap om
stalkonstruktioner inte kan anvéndas i fartyg med lattviktskonstruktioner finns det en
risk att redarna fir en negativ instdllning till lattviktskonstruktioner eftersom att deras
befintliga kunskap blir oanvéndbar.

2.2.3 Kompatibilitet

Bristande kompatibilitet med kompletterande produkter, det vill sdga att den nya
produkten kraver att kompletterande produkter behdver bytas ut, paverkar diffusionen
negativt menar Afuah & Bahram (1995). En produkt som &dr anvindbar i1 existerande
miljder har littare att spridas pd marknaden (Sjdstrom, 2005-01-27). Aven Rogers
(1983) diskuterar kompatibilitet och menar att den nya produkten méiste
overensstimma med behoven hos potentiella adoptorer for att kunna spridas.

Endast ett fatal rederier har tidigare erfarenhet av lattviktskonstruktioner i fartyg och
flertalet har ingen alls (Hertzberg, 2005-05-26). Huruvida redarna anser att det finns
behov av léttare fartyg ar avgorande. Om det inte finns nagot behov ér det inte heller
troligt att redarna har en positiv attityd till att anvdnda lattviktskonstruktioner for sina
fartyg.
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Kompletterande produkter dr ett brett begrepp, men vi avser att undersoka hur ett
fartyg 1 lattviktskonstruktion paverkas av till exempel installation och inredning av
utrustning pa fartyget samt ombyggnationer och renovering av fartyget.

2.2.4 Tekniska intradesbarriarer

Tekniska intrddesbarridrer har stor inverkan pa diffusionen. Ju storre barridrer som
finns p4 marknaden desto svarare for foretag att borja anvdnda den nya produkten.
Exempel pé tekniska intrddesbarridrer dr uppbyggnadstillgdngar och leverantorsbyten.

Uppbyggnadstillgangar innebir att den nya produkten stiller krav pd ny utrustning
och nya processer (Afuah & Bahram, 1995). Detta kan innebdra bade stora
nyinvesteringar (Ehrnberg & Sjoberg, 1995) och omstéllningskostnader (Ehrnberg,
1995). For redarna tror vi att detta skulle kunna innebéra att nya rutiner och att service-
och sédkerhetsutrustning maste inforskaffas.

Om den nuvarande leverantéren inte kan tillhandahélla den nya produkten och saknar
kunskap om den nya produkten (Ehrnberg & Sjoberg, 1995) krivs ett leverantorsbyte.
Detta byte innebér till exempel att redaren maste hitta ett varv som kan leverera fartyg
med lattviktskonstruktioner, samt bygga upp nya kontakter med ett varv och skapa en
tillit till den nya leverantoren. Detta dr bade kostsamt och tar tid.

2.2.5 Relativa fordelar

For att en innovation skall fi genomslagskraft pa kundnivd maéste forhallandet
pris/prestanda ckas menar Afuah och Bahram (1995), ndgot som dven Anderson och
Tushman (1990) anser. De menar att innovationen maste ge en kvalitetsfordel eller
minskad kostnad foér att innovationen skall kunna spridas. Aven Rogers (1983)
diskuterar begreppet relativ fordel, men han talar om begreppet 1 vidare form d& han
menar att relativ fordel till tidigare teknologi dven innefattar 6kad bekvamlighet,
tillfredsstéllelse och prestige. Olika innovationer paverkar teknikutvecklingen pé olika
sitt. Bower och Christensen (1995) anser att forstirkande teknologier uppratthaller
forbattringar pa produkten, det vill sdga att kunderna far fler eller battre attribut av
sadana slag de redan vérdesitter. Daremot anses upplosande teknologier introducera
ett “paket av nya attribut som skiljer sig fran mainstreamkundernas historiska
vérderingar” (Ibid, s 45).

Till exempel kan inforandet av lattviktsmaterial 1 fartyg ses som en uppldsande

teknologi. Véra studier av rederibranschen visar att redarna 1 dagslidget inte verkar
prioriterar latta fartyg utan istéllet prioriterar billiga material. Viktbesparingen kan
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déarfor ses som ett nytt attribut och teknologin kan ses som upplosande. Daremot kan
attributet “billigare material” ses som en forstdrkande teknologi. Bada dessa typer av
innovationer kan innebdra relativa fordelar for kunden gentemot den existerande
teknologin. Om redarna inte kan se ndgon fordel med fartyg i l4ttviktskonstruktioner ar
det inte heller troligt att de har en positiv attityd till littviktskonstruktioner.

2.2.6 Provbarheten

Provbarheten, det vill siga mdjligheten att kunna experimentera pa en begrinsad bas
paverkar spridningen av en innovation (Rogers 1983). Om provbarheten ér lag, det vill
sdga att det ar svart att genomfora tester, forsvaras diffusionen. Lag provbarhet kan till
exempel bero pé att den nya produkten stéller hoga krav pa kunskap om produkten, att
det finns smd mdjligheter att testa produkten i1 liten skala eller att testningen av
produkten medfor hoga kostnader.

I detta ssmmanhang anser vi att provbarheten for lattviktskonstruktioner 1 storre fartyg
ar relativt 14g. Detta da det krédvs att stora delar av en stdlkonstruktion byts ut mot
lattare material for att uppna en tillracklig viktminskning. Oavsett om en redare viljer
att bygga om ett befintligt fartyg eller kopa ett nytt, innebir detta en stor investering.
En aspekt som kan anses ge en hojd provbarhet dr mojligheten att tillverka
overbyggnaden till ett fartyg i lattviktsmaterial. Genom detta kan anvédndaren lédra
kdnna det nya materialet samtidigt som en viktminskning av betydelse kan uppnas.

2.2.7 Makroekonomiska faktorer

Béde Kotler et al. (2002) och Trott (2002) behandlar hur makroekonomiska faktorer
paverkar forutsiattningarna for innovationer. Béada dessa kdllor ndmner till exempel
vikten av ekonomisk stabilitet. Forvantningar om 14g inflation, 14ga rdntor och en god
tillvixt bidrar alla till att investeringar 1 ny teknologi dkar. Vidare kan statliga atgérder,
till exempel fordndringar 1 beskattning och subventioner, bidra till att den ekonomiska
sdkerheten Okar.
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2.2.8 Omvarldsfaktorer i analysmodellen

De omviérldsfaktorer som vi anser kan paverka attityden till littviktskonstruktioner
presenteras i figur 2 nedan.

Omvarldsfaktorer

Kompatibilitet
-Kompletterande
Makroekonomiska produkter
faktorer -Behov

Bransch

Tekniska

Individ

Innovationens paverkan pa intréidesbarriéil_'ern

kunskap -Uppbyggpadstlllgangar
Attityd til -Komptensférstérande eller - -Leverantrsbyte
innovation férhéjande

-Kompletterande/

Substituerande Lo

-Komponentkunskap Relativ fordel

-Pris/prestanda
-Nya attribut

Provbarhet

Figur 2. Omvarldsfaktorer i analysmodellen.

2.3 Branschniva

P& branschnivé diskuterar vi branschspecifika faktorer som paverkar spridningen av en
innovation. Trott (2002) menar att faktorer 1 branschmiljon har stor inverkan pd hur
innovationer sprids och d& frimst olika typer av allianser mellan de olika aktorerna i
branschen. Sélvell och Bengtsson (1997) har studerat innovationsbendgenhet och hur
innovationer sprids i en bransch. Aven deras resultat visar att allianser eller

industrisamarbeten dr viktiga for spridningen, men dven teknikorienteringen och det
konkurrensklimat som rader i branschen.

De branschfaktorer som vi anser kunna paverka attityden till 14ttviktskonstruktioner
presenteras 1 slutet av detta kapitel. Dessa bygger 1 stor utstrackning pa de omraden

som Solvell och Bengtsson identifierat. Deras studie presenteras darfor utforligare i
nedan.

2.3.1 Innovationsbenagenhet i en bransch

Solvell & Bengtsson (1997) har gjort en studie déir syftet var att undersoka hur
industristrukturen, konkurrensklimatet och industrisamarbeten ~ paverkar
innovativiteten 1 svensk tillverkningsindustri. Resultatet visade att en méttad marknad,
med viéletablerad teknologi, var positivt associerad med inkrementell produkt- och
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processutveckling. Detta innebér att industristrukturen pdverkar den teknikorientering
som finns 1 branschen. Starka kopplingar till forsknings- och utvecklingsorganisationer
och svaga bindningar till leverantorer, gav en positiv inverkan pa innovativiteten hos
foretaget ifraga. Undersokningen visade dessutom att konkurrensklimatet péverkar
innovationsbendgenheten. Branscher med stark konkurrens var mer innovativa én de
branscher dér konkurrensen var svag.

Dessa tre omraden; teknikorientering, industrisamarbete och konkurrensklimat ligger
till grund for de faktorer pd branschnivd som antas pdverka attityden till
lattviktskonstruktioner. I foljande kapitel beskrivs dessa ytterligare och Solvell &
Bengtssons (1997) resultat kompletteras med andra forfattares syn pd hur dessa
omraden paverkar innovativiteten i en bransch.

2.3.2 Teknikorientering

Andersson & Jacobsson (2000) diskuterar aktorernas roll 1 en bransch. De menar att
hur snabbt industrin tar till sig en innovation beror péa vilket teknikfokus som finns
bland aktorerna 1 branschen. Med teknikfokus menas till exempel om industrin
karaktiriseras av hogteknologiprodukter och hur snabbt teknikfordndringar sker i
branschen. En bransch med l4gt teknikfokus anser vi har likheter med en maéttad
marknad. P4 en méttad marknad &r teknologin viletablerad och produktutvecklingen
bestar mest av forbéttringar av existerande produkter.

Hur en bransch tar till sig nya revolutionerande produkter kan enligt Moore (2003)
forklaras av den teknologiska adoptionskurvan, se figur 3. Kunderna, i vart fall
rederiforetagen, delas in 1 fem olika segment 1 adoptionskurvan beroende pa deras
attityd till nya produkter. De fem olika segmenten motsvarar olika typer av aktérer och
bestdr av ett spann frdn teknikentusiaster, via visiondrer, pragmatiker, och
konservativa till skeptiker. Teknikentusiasterna dr de som forst kdper ny teknologi
medan skeptikerna knappt kan ses som potentiella kunder.

Teknik-

. Visionarer
entusiaster

Pragmatiker |Konservativa| Skeptiker

"Klyftan"

/I

Figur 3. Teknologiska adoptionskurvan (Omarbetning fran Moore (2003, s.19.))
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Moore (2003) menar att pragmatikerna inte anvander visiondrerna som referensgrupp
eftersom de har olika vérderingar, var pad en klyfta uppstir i den teknologiska
adoptionskurvan. Visiondrerna vill gdrna vara forst med en ny produkt och kan tdnka
sig att kopa en produkt som inte dr helt fardigutvecklad medan pragmatikerna
efterfrdgar hela fungerande 16sningar. De vill vara sékra pa att teknologin verkligen
forbattrar deras verksamhet innan de koper den. Klyftan mellan pragmatikerna och
visiondrerna orsakar problem vid introduktionen av en ny produkt och om
pragmatikerna inte Overtygas kommer produkten inte fa ndgot genomslag pa
marknaden.

Moores modell bygger pé studier av hogteknologiska branscher, men var uppfattning
ar att samma mekanismer finns i1 rederibranschen. Bland rederierna finns det en
standard for hur fartyg bor byggas, som innebér att stdlkonstruktioner anvinds, som
inte skiljer sig ndmnvért mellan aktorerna. Det som skiljer &r vanligtvis
designrelaterade val som beror pa den typ av frakt som fartyget skall béra.
Forsiktigheten nér det géller att bryta mot denna standard, som Moore (2003) kallar
det gamla paradigmet, finns alltsd dven 1 rederibranschen. Samtidigt har nagra aktorer
provat nya losningar for lattviktskonstruktioner, vilket motsvarar de visiondra aktorer
som Moore (2003) identifierade. Vi tror déarfor att Moores (2003) adoptionskurva ér en
relevant modell dven for rederibranschen.

2.3.3 Industrisamarbeten

Olika typer av samarbeten inom en bransch ger goda forutsittningar for innovativitet.
I en undersokning av Deloitte Research (2004) ndmns att samarbeten med kunder,
leverantorer och externa forskningscentra dr kénnetecken for framgangsrika innovativa
foretag. Szeto (2000) menar att detta beror pé att ett foretag har begrinsade resurser
som i manga fall behdver kompletteras genom olika partners. Hér blir ocksa
frekvensen av samarbeten viktig, fler samarbeten kan innebdra att storre
kunskapsutbyte sker.

Aven Porter (1980) framhéller samarbeten mellan foretag som en drivkraft for
innovation. Néra samarbeten med leverantdrer och stddjande industrier stirker
innovationskraften, dels genom informationsutbyte, men dven genom tillgdng till nya
typer av teknologi. Innovativa branscher kan didrmed gora att framsteg “spiller over”
till andra branscher.

Samarbeten rederier emellan och med andra typer av aktorer, som till exempel varv

eller branschorganisationer, skulle dirmed enligt Porter (1980) gynna innovativiteten
genom  kunskapsutbyte och gemensamt utnyttjande av  resurser. For
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lattviktskonstruktioner, som dels &r ett nytt kunskapsomrade och dels innebér stora
investeringar, kan ddrmed samarbeten mellan aktérer bidra till att péskynda
utvecklingen.

I detta sammanhang tolkar vi teorin som att ett rederi som samarbetar med till exempel
ett innovativt varv, som utarbetar nya 16sningar pa hur fartyg konstrueras, dven kan
influeras att testa dessa losningar och ddrmed bli mer innovativt. Desamma géller om
ett rederi har ett samarbete med en komposittillverkare, om komposittillverkaren ser
nya mojligheter att applicera sin kunskap pa andra omrdden av rederiets verksamhet.
Detta innovativa tankesitt hos komposittillverkaren kan da spilla dver” till rederiet
genom att de ser nya mojligheter for sin verksamhet och sjilva borjar undersoka dessa.
Rederier som 1 stor utstrackning samarbetar med andra aktorer 1 branschen kan darfor
antas vara mer positiva till att infora lattviktskonstruktioner.

2.3.4 Konkurrensklimat

I en bransch dér det rdder stark konkurrens tvingas aktorerna att konkurrera med
varandra pa nya sétt. Porter (1980) menar att kontinuerlig forbattring av verksamheten
ar ett maste for att ett foretag skall kunna behélla sin konkurrenskraft. Samtidigt
framhaller han betydelsen av konkurrensens intensitet. Detta giller bade internationell
och global konkurrens dir hog intensitet dr en avgorande drivkraft bakom innovationer.

Ett liknande synsitt framfors av Trott (2002) som menar att branschmiljon dr nyckeln
till att innovationer ska spridas. Som exempel beskrivs hur en monopolistisk marknad,
utan konkurrens, verkar himmande pé innovativiteten da inga incitament finns for att
fornya sig. Tidd et al. (2005) tilligger att konkurrens ar nddvindigt for att
investeringar i innovationer och fordndring skall komma till stind. Detta da det
vanligen finns ett motstdnd mot fordndringar och det hot mot fGretagets existens som
konkurrensen innebér krivs for att dvervinna detta motstand.

Vi tror darfor att de rederier som upplever en stark konkurrens torde vara mer villiga
att hitta nya I6sningar for att stirka sin konkurrenskraft gentemot andra rederier och
kan ddrmed antas ha en mer positiv instdllning till lattviktskonstruktioner. Det
omvénda, det vill sdga att rederierna inte ser nagon direkt konkurrens, skulle pa
samma sdtt kunna vara en orsak till motstindet mot inforandet av
lattviktskonstruktioner.
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2.3.5 Branschfaktorer i analysmodellen

Utifran Solvell & Bengtssons (1997) resultat och ovanstdende teorier kring
teknikorientering, industrisamarbeten och konkurrensklimat, viljer vi att anvédnda
nedanstdende branschfaktorer i var modell, som paverkar en individs attityd till en
innovation. Branschfaktorerna presenteras nedan i figur 4.

Branschfaktorer

Teknikorientering
-Teknikfokus
-Typ av aktérer

Bransch

Industrisamarbeten
-Typ av samarbeten
-Frekvens av samarbeten

Individ

Attityd till
innovation

Konkurrensklimat
-Intensitet

Figur 4. Branschfaktorer i analysmodellen

2.4 Individniva

Pé individnivé diskuterar vi adoptionsprocessen for innovationer och dess koppling till
formandet av attityden till en innovation. Med adoptionsprocess menas
spridningsprocessen pad mikroniva, det vill sdga for respektive person eller
organisation och beskriver en potentiell anvdndares personliga beslutsprocess rérande
innovationen. (Lissoni & Metcalfe 1 Dodgson & Rothwell, 1994) Genom att studera
vad som paverkar individens stillningstagande kring en innovation, kan faktorer som
bidrar till att forma en attityd till lattviktskonstruktioner i fartyg identifieras. Dessa
faktorer presenteras 1 slutet av detta kapitel.

2.4.1 Vad paverkar adoption?

Vad adoption av en innovation egentligen innebdér ar svart att definiera exakt och olika
forskare ger olika definitioner. For denna rapport néjer vi oss med att, 1 likhet med
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Paltschiks (1985) diskussion, konstatera att adoption av en innovation innebdr att ett
beslut tas om att for en ldngre tid borja anvinda en innovation.

Forklaringar till hur individer och organisationer gar tillviga for att besluta kring
adoption av en innovation dr vanligen processuella och indelade i ett antal faser.
Adoptionsprocessen kan till exempel definieras som:

Den mentala process som en individ genomgar fran att for forsta gangen hora
talas om en innovation till slutlig adoption. (Kotler et al. 2002, s. 222.)

Antalet faser 1 adoptionsprocessen skiljer sig &t mellan olika forfattare, men den
generella strukturen &r densamma som Kotler et al. (Ibid) beskriver. Utgangspunkten
ar en potentiell adoptor som ar helt omedveten om produktens existens och processen
anses avslutad dé adoptoren efter en tids anvandning och utvirdering beslutar sig for
att fortsétta anvinda produkten. Denna tanke bygger pa Rogers (1983) modell.

Aven Paltschik (1985) ir starkt influerad av Rogers (1983) di han utvecklar en
referensram for att studera adoption av innovationer. Paltschik (1985) diskuterar ett
antal olika forfattare och finner att Rogers (1983) modell ar 1ampligast pa grund av en
bra balans mellan enkelhet och djup. Paltschik (1985) ar endast intresserad av hur
adoptionsbeslutet paverkas av olika faktorer och presenterar en modell bestdende av
tre delprocesser:

1. Kunskapsprocessen: kunskap om innovationen inhdmtas.

2. Attitydprocessen: attityd till innovationen formas.

3. Adoptionsprocessen: beslut om adoption eller e;j.
(Paltschik, 1985)

Aven denna undersdkning fokuserar pé attityden infor adoptionsbeslutet vilket gor att
Paltschiks (1985) modell framstar som mest anvdndbar. Denna sammanfattas nedan i
figur 5.

Kunskap om
Omedvetenhet innovationen Medvetenhet
inhamtas

. En a tityd il Attityd Beslutsprocess Beslut o
innovationen formas

adoption

Figur 5. Adoptionsprocessen (Paltschik, 1985. Egen bearbetning).
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Trots att grundmodellerna som presenterats ovan i mycket dr lika, 1dgger forfattarna
vikt vid olika faktorer som paverkar processen. Samtidigt finns en méngd studier som
ger ytterligare information om vad som kan paverka om adoption sker. I foljande
stycken presenteras dirfor en sammanstillning av faktorer som har betydelse for
adoption och som dirmed péverkar attityden pa individnivd. Vi delar in dessa i tre
omraden; Personlighet, Informationskéllor och Upplevd risk.

2.4.2 Personlighet

Rogers (1983) ndmner att dels upplevda behov, men é&ven en individs
innovationsbenédgenhet i allménhet har stark paverkan pa adoptionsprocessen.
Paltschik (1985) menar att otillfredsstdllda behov tillsammans med intresset for
innovationsomradet avgor dels i vilken utstrickning information om innovationer soks,
men dven vilken typ av information som soks. Detta péverkar vilken bild den
presumtiva adoptoren far av innovationen och dirmed ocksé attityden. Detta, ibland
omedvetna, urval av kéllor kallar Paltschik selektiv informationsexponering.

Ett liknande fenomen, som frimst verkar pd organisationsniva, ar tre typer av filter
utvecklade av Ansoff och McDonnel (i Ehrnberg & Sjoberg 1995); dvervakningsfilter,
mentalt filter och maktfilter. Overvakningsfiltret bygger pa att de flesta handlingar
som utfOrs dr rutinartade, vilket gor att information alltid soks pd samma sitt och fran
samma kéllor och att nya idéer dirmed gar forbi organisationen. Det mentala filtret
handlar om att individer har for vana att bortse fran sddan information som bryter mot
tidigare erfarenheter. Maktfiltret 1 sin tur sorterar bort information om sddana
innovationer som hotar basen for olika personers makt, till exempel att en individs
kunskap blir inaktuell.

Med grund i ovanstdende tror vi att de personer i rederibranschen som inte upplever
ndgra behov som de tror att lattviktskonstruktioner kan tillfredsstédlla kan forvintas ha
en mer negativ attityd till att infora lattviktskonstruktioner. Desamma giller for de som
generellt har en konservativ instillning till forandringar (l4g innovationsbendgenhet)
eller som inte ens &r intresserade av utvecklingen av fartygskonstruktioner. Den
selektiva informationsexponeringen skulle innebéra att dessa personer endast talar med
personer som ocksd har en negativ instillning till lattviktskonstruktioner, eller till
exempel endast ldser artiklar i branschtidningar som framhéller problem med dessa.
Deras negativa attityd kommer dérigenom att forstérkas. De olika filtren skulle pa ett
liknande sitt medfora att information som ger en positiv bild av littviktskonstruktioner
inte fors vidare till personer i1 organisationen som skulle kunna vara intresserade av
den.
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2.4.3 Informationskallor

De informationskanaler som individen anvidnder for att inhdmta kunskap om
innovationen dr avgdrande i adoptionsprocessen. Paltschik (1985) delar in dessa 1
personliga och opersonliga informationskéllor. Jolly (1997) for ett liknande
resonemang, men menar att opersonliga informationskéllor, 1 princip massmedia, inte
ar av nigon storre vikt for adoptionen, utan framst bidrar till att sprida kunskap om
innovationen. Rogers (2003) for ett liknande resonemang, men menar att detta dven
beror pa vilket sitt massmedia anvinds for marknadsforing. Massmedias betydelse for
rederibranschens adoption av lattviktskonstruktioner behover dirfér undersokas i
denna studie.

Enligt forfattarna ovan pédverkas dock attityden till en innovation frimst av etablerade
interpersonella kanaler mellan olika aktorer. Dessa interpersonella kanaler finns dels
internt i ett foretag pa organisationsnivén, dels mellan fGretaget och till exempel
branschorganisationer eller leverantorer 1 fOretagets omgivning. Rogers (2003)
tilldgger att dven informationskanalens narhet till den potentiella adoptéren avgor
vilken paverkan informationen har. Kanaler inom en bransch anses vara mer lokala
och ha storre betydelse dn kanaler pa global niva. Rogers (2003) kallar dessa
kosmopolitiska kanaler och menar att deras betydelse ligger ndrmare massmedias
mojlighet att paverka attityden.

Bade Jolly (1997) och Kotler et al. (2002) ndmner att det ocksa ofta finns
opinionsledare, med gott rykte och stora mojligheter att influera 6vriga aktorer, som
kan wvara helt avgoérande for Ovriga aktorers attityder till en innovation.
Opinionsledarskap far enligt Rogers (2003) ett foretag som innehar teknisk kompetens,
social tillgdnglighet genom informationskanaler och som anpassar sig till de normer
som rader bland branschens aktorer. Opinionsledare dr vidare ofta mer innovativa dn
ovriga aktorer, dock med hénsyn till normerna. Om normerna inte uppmuntrar till
forandring kommer opinionsledaren inte vara sirskilt innovativ.

Utifrdn ovanstdende resonemang tror vi att de kanaler som personerna i
rederibranschen anviander for att inhdmta information har stor mojlighet att paverka
attityden till lattviktsmaterial, ju ndrmare killan personen &r desto storre inverkan far
information och asikter som formedlas. Detta skulle innebdra att kollegor pa samma
rederi 1 allmédnhet paverkar attityden mer 4n vad varven gor. Dessa 1 sin tur har storre
inverkan dn konkurrerande rederier. Om négot rederi ddremot ses som opinionsledare
kommer dock deras &sikter ha stor paverkan pa de andra aktorernas attityd.
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2.4.4 Upplevd risk

En individs kontaktnét paverkar dven den kénsla av risk som en innovation kan ge
upphov till. Rogers (1985) menar att adoptionsprocessen egentligen handlar om att
hantera osdkerheten i ett nytt alternativ. Denna paverkas dels av den information som
inhdmtas genom olika kanaler, men dven av hur informationen tolkas. Detta gor att
normerna i informationskanalerna kan paverka adoptionsprocessen, bade i positiv och
1 negativ riktning. Paltschik (1985) diskuterar detta i termer av att det kan finnas en
social risk i att genomfora en fordndring. Applicerat pa rederibranschen innebér detta
att ett rederi som infor lattviktskonstruktioner skulle kunna drabbas av hard kritik frén
andra rederier och en 6verdrift av de problem som kan ha uppstatt. Orsaken skulle i sa
fall ha varit att de genom att genomfora forandringen brutit mot en norm bland rederier
som sager att ett fartyg skall byggas 1 stal och inget annat.

Hall och Tolbert (2005) for samma resonemang kring social risk, men tilligger att
dven den upplevda ekonomiska risken dr av betydelse. Denna kan minska genom
ndrvaron av opinionsledare, som forutom att de med grund i en hog trovérdighet kan
influera andra aktorer, dessutom ofta ar tidiga med att prova nya losningar (Jolly 1997).
Genom att se om och i sd fall hur en innovation fungerar i "verkligheten" minskar
osdkerheten i den ekonomiska risken.

2.4.5 Individfaktorer i analysmodellen

De individfaktorer som vi anser kan pdverka attityden till ldttviktskonstruktioner
presenteras 1 figur 6 nedan.

Individfaktorer

Personlighet
-Upplevt behov
-Innovationsbenagenhet
-Intresse for produktomrade
-Selektiv informationsexponering

Individ
Attityd till Informationskallor
innovation -Personliga/Opersonliga

-Lokala/Globala

-Opinionsledare

Upplevd risk
-Normer och social risk
-Ekonomisk risk

Figur 6. Individfaktorer i analysmodellen
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2.5 Sammanfattning av analysmodellen

Utifrdn vér generella modell har vi tagit fram den analysmodell som anvints i
undersokningen. Analysmodellen dr avsedd att identifiera faktorer som paverkar
attityden till lattviktskonstruktioner i rederibranschen. Faktorerna som kan paverka
attityden &r indelade 1 tre nivder; omvérldsniva, branschniva och individniva. Pa varje
niva finns en nedbrytning av pdverkande faktorer, enligt diskussionen ovan, vilka
beskrivs 1 rutorna i figur 7.

Omvarld

Bransch

Individ

Attityd till
innovation

Omvirldsfaktorer
Innovationens paverkan pa kunskap
-Komptensférstérande eller -férhéjande
-Kompletterande/Substituerande
-Komponentkunskap

Kompatibilitet

-Kompletterande produkter

-Behov

Tekniska intrddesbarridrer
-Uppbyggnadstillgangar
-Leverantérsbyte

Relativ fordel

-Pris/prestanda

-Nya attribut

Prévbarhet

Makroekonomiska faktorer

Branschfaktorer
Teknikorientering
-Teknikfokus

-Typ av aktorer
Industrisamarbeten
-Typ av samarbeten
-Frekvens av samarbeten
Konkurrensklimat

De péverkande faktorerna 1 var analysmodell utgdér utgangspunkten for de preciserade
frigorna som undersokningen baseras pa. De preciserade frdgorna presenteras i

foljande kapitel.

-Intensitet

Figur 7. Var analysmodell.
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3 Uppgiftsprecisering

| detta kapitel beskriver vi de fragor som vart empiriska material skall besvara och
som senare analyser bygger vidare pa.

Syftet i rapporten har en beskrivande inriktning, detta eftersom vi avser att identifiera
attityden till lattviktskonstruktioner och att undersoka de faktorer som péverkar
attityden samt att undersoka skillnader 1 attityden mellan olika grupper av rederier. For
att kunna identifiera attityden till lattviktskonstruktioner har vi utgitt fran var
analysmodell for att ta fram konkreta fragestillningar som skall besvaras.

Utifrdn teorin pd omvérldsnivdn viljer vi att ta med frdgor som berdr for- och
nackdelar med av ldttviktskonstruktioner. Exempel pa sddana faktorer kan vara
lattviktskonstruktionens kompatibilitet och prestanda. P4 omvirldsnivan viljer vi
ocksd att behandla rederiernas kunskap om léttviktskonstruktioner samt yttre
forutséttningar. Till yttre forutsdttningar raknar vi makroekonomiska forutséttningar
for en Overgang till lattviktskonstruktioner, lattviktskonstruktioners provbarhet och om
det i dagsldget finns varv som kan erbjuda lattviktskonstruktioner. P4 branschniva har
vi valt att undersoka vilka samarbeten som forekommer och hur rederierna paverkas av
dessa, samt hur rederierna upplever konkurrensen i branschen. Pa individnivén har vi
fokuserat pd individens behov och intresse, men hir tar vi dven upp vilken ekonomisk
risk individen anser att inforandet av littviktskonstruktioner innebér. Detta leder fram
till foljande fragestillningar:

e Vilka fordelar och nackdelar upplever rederierna att littviktskonstruktioner
medfor?

e Hur stor kunskap har rederierna om léttviktskonstruktioner?

e Hur upplever rederierna de yttre forutsidttningarna for att infora
lattviktskonstruktioner?

e Vilka samarbeten existerar vid val av material for konstruktion av fartyg i
rederibranschen och hur paverkar dessa valet av material?

e Hur upplever rederierna konkurrenssituationen 1 rederibranschen?

e Finns det ndgot behov och ndgot intresse bland rederierna for lattviktsmaterial
och fartygskonstruktioner?

Dessa frigor besvaras i kapitel 5.
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Huvudfrdgorna ovan kommer dven att analyseras for att undersdka hur de péverkar
helhetsattityden till lattviktskonstruktioner. Resultaten fran dessa analyser presenteras i
kapitel 6. Genom detta kan de faktorer som har storst betydelse for rederiernas
instdllning identifieras. I detta arbete ingar dven att jamfora olika grupper av rederier,
till exempel grupperingar med olika typer av fartyg. Detta for att se om det finns
skillnader dem emellan 1 dels attityden till l4ttviktskonstruktioner, men dven hur de
paverkas av faktorerna i analysmodellen, vilket presenteras 1 kapitel 7. 1 foljande
kapitel ges en beskrivning av den metod vi anvént for att besvara ovanstdende fragor.
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4 Metod

| detta kapitel beskrivs hur vi har gatt tillvaga for att identifiera rederiernas attityd.
Har presenteras undersokningens ansats och typ av data. Vi redovisar &ven vilken var
malpopulation var och vilken urvalsmetod vi anvant, samt hur var enkéat utformades.
Avslutningsvis behandlar vi olika typer av felkallor, som inferens och matfel.

4.1 Arbetsgang

Arbetet med undersokningen kan oOvergripande delas in 1 tre steg, 1 vilka olika
metodval har varit styrande. Arbetet 1 det forsta steget syftade till att skapa en battre
forstaelse for rederibranschen och for vart problemomrade. Detta steg har vi valt att
kalla det forberedande steget och det innefattade dels en kartliggning av
rederibranschen, dels arbetet med var teoretiska referensram. Detta foljdes av det
fordjupande steget vilket syftade till att fa en djupare forstaelse for hur de aspekter
som framkommit 1 referensramen mer specifikt paverkade ett rederis verksamhet. For
detta andamal genomfordes ett antal intervjuer. Det avslutande tredje steget inriktades
pa att identifiera rederiernas attityd samt pa att forklara orsakerna till denna attityd och
kallas hdrefter for det forklarande steget. Detta genomfordes som en enkétstudie. En
konceptuell bild av arbetsgangen redovisas i figur 8.

férberedande férdjupande férklarande

Figur 8. Undersokningens arbetsgang.

I kommande delar redogor vi for de metodval som gjordes i de olika stegen.

25



4.2 Undersokningsansats

Undersokningsansatsen beskriver dvergripande hur vi gatt tillviga for att kunna dra
vara slutsatser. Denna utgor en ram for insamling och analys av data. (Bryman, 2002)
Undersokningsansatsen kan enligt Lekvall och Wahlbin (2001) beskrivas 1 tvé
dimensioner:

¢ med avseende pd om studien behandlar fa eller ett storre antal fall.
e med avseende pa vilken typ av data som anvinds i arbetet.

Dessa dimensioner beskrivs mer ingdende 1 foljande tva avsnitt tillsammans med de
stillningstaganden vi gjort.

4.2.1 Valet mellan djup och bredd

En 6vergripande indelning av undersokningsansatsens forsta dimension kan goras efter
om ett fital fall studeras pd "djupet" eller om ett storre antal fall undersoks "pd
bredden". Bada mdjligheterna har sina for- och nackdelar och valet maste anpassas
efter mlet med undersokningen.

Studier "pa djupet" innebdr vanligen en fallstudieansats och syftar till att noggrant
beskriva nagot fenomen hos en enskild undersdkningsenhet, eller ett mindre antal
enheter. Jamforelser och forsok till generaliseringar forekommer séllan. En
tvirsnittsansats "pd bredden" syftar didremot vanligen till att mojliggora just
jamforelser och generaliseringar. For detta syfte studeras ett tvdrsnitt av till exempel
en grupp individer vid en specifik tidpunkt. (Lekvall & Wahlbin, 2001)

I det forberedande steget hade vi en tvirsnittsansats da vi ville i en bred forstéelse for
rederibranschen. Detta innebar att vi studerade den svenska rederibranschen och dess
aktorer pa en relativt ytlig niva. Vi laste dven rapporter frin bland annat Sjofartsverket
for att fa en Overgripande bild av de svenska rederiernas verksamhet och
forutsattningar.

I det fordjupande steget antog vi en tydlig fallstudieansats. Vi ville tydligare forsta de

aspekter som framkommit i det forberedande steget och valde darfor ut tre intressanta
foretag som vi trodde kunde hjilpa oss med detta.
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Det forklarande steget styrdes av en tvirsnittsansats. Malet var att identifiera den
samlade attityden 1 rederibranschen som innefattar ett relativt stort antal aktorer. Vi
hade dven identifierat ett relativt stort antal faktorer som vi ansdg vara av intresse och
sokte identifiera sambandet mellan dem och attityden. Sammantaget stods vart val att
anvénda en tvérsnittsansats, savil av Lekvall och Wahlbin (2001), som Bryman (2002)
vilken tilldgger att tvérsnittsstudier vanligen anvédnder kvantitativa data. Detta leder till
undersokningsansatsens andra dimension.

4.2.2 Data som siffror eller ord

Data kan klassificeras som kvantitativa eller kvalitativa. Kvantitativa data ar i
sifferform och kan analyseras med matematiska/statistiska metoder. Kvalitativa data
uttrycks vanligen i ord och kan inte meningsfullt versittas till sifferform. Detta gor att
undersokarens tolkning 1 stillet d&r den huvudsakliga analysmetoden. (Lekvall &
Wahlbin, 2001)

I det forberedande steget anvdnde vi oss bade av kvalitativa och kvantitativa data.
Jamforelser mellan rederiernas omsattningar var exempel pa kvantitativa data 1 det hér
steget, medan beskrivningar av hur till exempel Sjofartsverket ser pa branschens
framtid framstélldes i kvalitativ form.

Det fordjupande steget byggde helt pa kvalitativa data. Genom att de personer som vi
intervjuade fick berdtta om olika aspekter péd lattviktsmaterial och ett rederis
verksamhet var det inte mojligt att koda om deras svar till sifferform. En kvalitativ
ansats foll sig dirmed naturlig for detta steg.

I det forklarande steget antog vi en kvantitativ ansats. Detta berodde pa valet av
tvirsnittsansats, tillsammans med att vi ansag att de data som skulle samlas in gick att
uttrycka 1 sifferform, vilket mojliggjorde olika statistiska analyser av datamaterialet.
Utifrén vért resultat ville vi kunna dra slutsatser om malpopulationen, det vill sdga se
om och i sd fall hur de i analysmodellen ingaende faktorerna paverkar rederiernas
attityd till lattviktskonstruktioner. Vi ville dven se om det fanns skillnader i attityd
mellan olika grupper av respondenter, till exempel med avseende péd rederiernas
storlek.

4.3 Primar- och sekundardata

De data som samlas in kan dven klassificeras som primér- och sekundérdata.
Primérdata dr sddana data som undersokaren sjdlv samlar in, medan sekundérdata
bygger péd andras arbete. (Bryman, 2002)
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Denna studie bygger pa bdda dessa typer av data och har inhdmtats fran olika kallor.
De kéllor som anvénts i undersokningens olika steg och som analysen bygger pa
beskrivs kort nedan. I det forberedande steget har vi uteslutande samlat in
sekundérdata, medan de fordjupande och forklarande stegen bygger pa primardata.

4.3.1 Sekundardata

For att inhdmta branschinformation av mer allmén karaktar besoktes ett antal hemsidor.
Detta giller frimst LASS-projektets hemsida, tillsammans med de i LASS deltagande
foretagens hemsidor. Till exempel har officiella rapporter hamtats via Sjofartsverkets
hemsida.

For kartliggningen av rederibranschen har féorutom ovanstidende dven sokningar gjorts
1 databasen Affarsdata (2005), varifrdn arsredovisningar har hamtats. Affarsdatas
branschindelning motsvarar SCB:s SNI-koder och ligger till grund for urvalet av de
foretag som vi har ansett tillhora rederibranschen. Som komplement till Affarsdata
(2005) har é&dven andra register anvints, frimst Sveriges redareférenings
medlemsregister (2005) och databasen Kompass (2005).

4.3.2 Primardata

Den information som anvéndes i det fordjupande steget samlades in genom intervjuer
med fyra personer med kunskap om rederibranschen och om fartygskonstruktion.
Intervjuerna genomfordes som semistrukturerade intervjuer. Detta innebér att intervjun
utgdr frn en intervjuguide, som innehdller de fradgeomrdden som intervjun skall
behandla, och att uppfoljningsfrdgor anviands for att f4 mer uttommande svar (Bryman,
2002). Under intervjun strdvade vi efter att lta respondenten tala fritt i s& stor
utstrackning som mgjligt, da detta enligt Bryman (2002) okar chansen att uppticka
aspekter som undersdkaren annars kan ha missat.

Av dessa personer hade tre tidigare varit inblandade och drivande i projekt med
lattviktskonstruktioner pdA FMV och hos Stena Line. De kunde dela med sig av sina
praktiska erfarenheter av lattviktskonstruktioner, dels av processen att ta fram nya
16sningar och driftsitta dem, dels fran den operativa verksamheten.

Som ett komplement till detta ville vi fa en bild av hur rederier som &dnnu inte provat
lattviktskonstruktioner ser pd denna fraga. Vi intervjuade en teknisk chef med ansvar
for nybyggnation av fartyg pa ett sddant rederi (Brostrom Ship Management AB). Vi
hade som mal att intervjua fler personer utan tidigare erfarenheter av
lattviktskonstruktioner, men pa grund av dels tidsaspekter, men framst ett bristande
intresse hos de tillfrigade, var detta inte mojligt.
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Den djupare forstielsen for rederibranschen som vi fick genom dessa intervjuer
syftade framst till att underldtta utformningen av den enkét som sedan skickades ut.
Genom att forstd branschen bittre kunde vi Overfora den teoretiska kunskap vi
inhdmtat till rederiernas situation pa ett béttre sétt.

Primérdata for det forklarande steget samlades in genom en enkdtundersdkning.
Undersokningens mélpopulation och enkidtens utformning beskrivs utforligare nedan.

4.4 Malpopulation och urval

Vér maélpopulation utgjordes av presumtiva kunder och anvindare av
lattviktskonstruktioner till sjéss. Detta innebar att vart fokus ldg pa den svenska
rederibranschen, med hédnsyn till de fartygstyper som nidmnts 1 denna rapports
avgransningar. Genom Affédrsdata (2005) tog vi fram ett register som baserades pa
SNI-koder, med de foretag som vi ansdg kunna klassas som tillhérande den svenska
rederibranschen. Vi baserade denna klassificering pa foljande SNI-koder:

e 61101: Férjetrafik 6ver hav eller 1 kustsjofart
e 61102: Ovrig havs- och kustsjofart
e 61200: Sjofart pa inre vattenvéagar

For att fa ett sd korrekt register som mdjligt var vi i kontakt med kundtjanst pa
Affarsdata, for att diskutera vilka SNI-koder som kunde vara aktuella. Vid detta samtal
framkom att dven 63301: Arrangerande av resor och 63302: Forsaljning och
formedling av resor; hotellbokning kunde innefatta foretag med rederiverksamhet.
Dessa branscher representerade frimst reseféormedling och resebyréer, vilket gjorde att
foretagen 1 dessa branscher inte ansags relevanta.

Vi begriansade malpopulationen till rederier med en omsittning 2004 6ver 10 MSEK
och som uppges ha en eller flera anstillda. Dessa siffror hdmtades frdn Affirsdata
(2005) och dr en avvigning mellan att f4 en ”lagom” stor grupp att skicka enkater till
och en indikation pd att resurser finns for att kunna Overvdga att betala for
konstruktioner 1 lattviktsmaterial.

Efter ett urval gjort baserat pa ovanstiende urvalskriterier bestod var urvalsram av 113
rederier. For att undersoka om de utvalda rederiernas verksamhet hade fordndrats eller
lagts ner under 2005, samt att de anvédnde passagerarfarjor eller fraktfartyg 1 sin
verksamhet gjordes en kontroll av rederiernas arsredovisningar. Efter denna kontroll
bestod maélpopulationen av 100 rederier. For att undvika ramfel gjordes sedan
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ytterligare kontroller, vilka beskrivs i kapitel 4.6.1 som behandlar ramfel, och var
madlpopulation bestod slutligen av 75 rederier. P4 grund av det relativt laga antalet
undersokningsenheter valde vi att genomfora en totalundersokning.

[ intervjuerna i det fordjupande steget framkom att det troligen var tekniska chefer som
enkdterna borde riktas till. Rederiernas tekniska avdelningar dr de som besitter
kunskap inom fartygskonstruktion och som férutom tekniska fragor vanligen ansvarar
for nybyggnationer av fartyg. Dérigenom ansdg vi att de tekniska cheferna var bést
lampade fOr att besvara enkéten.

Situationen var dock annorlunda pd frdmst de mindre rederier som ingick i
undersokningen, dér tekniska chefer 1 vissa fall helt saknades. 1 dessa fall riktades
undersokningen mot rederiernas VD. Infor enkédtens utskick kontaktade vi de rederier
som skulle inga 1 undersdkningen for att fi deras syn pd vem som var mest ldmpad att
besvara enkiten. Denna kontroll gjorde att vart fokus pa tekniska chefer alternativt VD
framstod som riktig och enkéterna skickades dérfor till personer med dessa
befattningar pa rederierna 1 var malgrupp.

4.5 Enkéatens upplagg och utformning

En enkits utformning bor vara logisk och ha en naturlig ordningsfoljd. Det ar dven
viktigt att de inledande frigorna inte ar kénsliga eller krivande for respondenten
(Lekvall & Wahlbin, 2001). Vi valde dérfor att inleda med fem stycken
bakgrundsfragor, foljt av tio kartlaggningsfragor. Darefter foljde enkétens huvuddel
bestdende av 39 stycken attitydfragor och avslutningsvis en frdga om &vriga
kommentarer. Enkétens utformning och svarsfrekvens for respektive fraga redovisas i
Bilaga 1. En del av de 6vriga kommentarerna frdn enkéten anvinds i rapporten for att
belysa sérskilt intressanta aspekter som framkommit. Ddremot véljer vi att inte
redovisa ndgon sammanstdllning av dessa, utan presenterar dem separat for véar
uppdragsgivare. Detta for att undvika att ett citat kan kopplas till ndgon enskild
respondent, d4 respondenterna har garanterats strikt anonymitet.

I var enkdt anviande vi oss av tre olika mitskalor; kvotskalor, nominalskalor och
intervallskalor. Kvotskalan dr en skala med intervallegenskaper och som har en
naturlig nollpunkt. Nominalskalan dr en skala som bestdr av olika klasser och det ar
viktigt att klasserna dr uttémmande och av varandra Omsesidigt uteslutande. En
intervallskala dr en skala didr avstdndet mellan skalvdrdena &r numeriskt vl
definierade och lika stora. Intervall- och kvotskala valdes for att vi skulle kunna gora
en korrekt berdkning av till exempel medelvirde och standardavvikelse. (Lekvall &
Wahlbin, 2001)
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I den inledande delen av enkéten stdllde vi bakgrundsfrdgor och dér forekom framst
kvotskalor men dven nominalskalor. Nominalskala anvinde vi till exempel for frigan
om respondentens kon. Kartliggningsfrigorna mittes med hjilp av kvotskalor och
nominalskalor. Exempel péd variabler som vi métte med kvotskala &r antal anstillda
och rederiernas omsittning. De foljande attitydfrdgorna maittes med intervallskalor.
For intervallskalorna valde vi att anvinda ett udda antal svarsalternativ, for att kunna
ge respondenten en mojlighet att ange en neutral asikt. Ett exempel pd en fraga med
intervallskala foljer i figur 9 nedan.

Instammer Instammer Ingen
inte alls helt asikt
Hur staller du dig till féljande
pastaende:
Mitt foretag har idag tillracklig kunskap
for att kunna kopa ett fartyg i O o O 0O O O

lattviktsmaterial.

Figur 9. Exempel fran enkéaten pa fraga som mats med intervallskala.

Vi valde att anvinda en femgradig intervallskala, som strickte sig fran “Instimmer
inte alls™ till ”Instimmer helt”. Detta motiveras dels med att en 6kning av antalet
alternativ Okar respondentens arbete och dels med att ett stort antal skalsteg saknar
mening (Lekvall & Wahlbin, 2001). Det finns dock en risk att endast ett fatal alternativ
kommer till anvindning om man anvénder sig av for fa alternativ. Vi tror dock att fem
svarsalternativ dr det antal som kidnns mest bekant for flertalet ménniskor. Eftersom vi
avser att méta tendenserna i redarnas attityd, har vi inget behov av att utreda nyanserna
1 svaren vilket gor att sju alternativ blir 6verflodigt. For berdkningar av medelvirden
kodades alternativet “Instdimmer inte alls” med virdet 1 och “Instimmer helt” med
viardet 5. Svar som kodades till 1 eller 2 bendmns i senare kapitel ’lag grad av
instimmande”, svar som kodades till 3 bendmns som en neutral asikt och svar som
kodades till 4 eller 5 bendmns “hog grad av instimmande”.

I enkéten anvindes en filterfraga. Dessa anvdnds for att respondenten inte skall
besvara frdgor som ej dr aktuella for respondenten ifrdga. Filterfragor bor anvindas
med &terhallsamhet, annars riskerar enkéten att bli svar att hitta rétt i. (Lekvall &
Wahlbin, 2001) For att undvika forvirring valde vi att ha en enkel och tydlig
instruktion om hur man skulle gd vidare i enkédten. Exempel pa en filterfriga
presenteras i figur 10 nedan.
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Jag har tidigare hort talas om méjligheten att anvinda [ Ja Om ja ga vidare till
lattviktsmaterial for fartygskonstruktioner. fraga 3.2.

] Nej Om nej ga vidare
till  fraga 4.1.

Figur 10. Exempel ur enkaten pa en filterfraga.

4.6 Genomfdorda analyser

Vi valde att anvénda oss av statistikprogrammet SPSS for att kunna analysera véra
data frn enkéten. For att kunna gruppera respondenterna med hénsyn till hur de svarat
pa frdgorna 1 enkidten anvinde vi oss av klusteranalyser. De kluster som skapas 1 denna
analys definieras som en grupp som &r lika pd ndgot sdtt, det vill sdga att
respondenterna i ett kluster har svarat pd liknande sitt (Lindstrom & Sjostrom, 2003).
Vi valde att frimst anvinda oss av klusteranalyser eftersom att betydligt fler
respondenter ingdr i dessa analyser jaimfort med faktor- och regressionsanalyser. I en
del klusteranalyser valde vi att inte ta med specifika fragor med lag svarsfrekvens
eftersom vi velat fA med sa ménga respondenter som mojligt i analyserna och dirmed
kunna f4 mer trovérdiga slutsatser.

For att ta reda pé skillnader mellan olika grupper av fartyg och for att undersoka vad
som paverkar rederiernas attityd till att anvinda littviktskonstruktioner valde vi att
analysera véra olika kluster med hjdlp av korstabeller. I en korstabell undersoks de
eventuella skillnader som kan férekomma mellan de olika klustren. Till exempel valde
vi att undersdka om det fanns ndgon skillnad i helhetsattityd mellan det klustret som
ansdg sig ha ett stort behov av léttare fartyg och det klustret som ansag sig ha ett litet
behov av littare fartyg. En korstabellsanalys bygger pd att det gors en jamforelse
mellan det forvintade virdet och det observerade virdet. Ar skillnaden tillrickligt stor
gar det att inte tillskriva denna skillnad slumpen. Vi valde att anvdnda en
signifikansnivd pa fem procent och med detta menas att finns fem procents risk att
skillnaden mellan det observerade och det forvintade vérdet har uppkommit av en
slump.

4.7 Inferens

Med inferens menas 1 undersokningssammanhang att slutsatser om hela
malpopulationen kan dras, pd grundval av resultaten fran det mindre antal enheter ur
populationen som faktiskt undersoks (Lekvall & Wahlbin, 2001). Ar respondenterna
inte representativa for mélpopulationen kommer inferensen att bli felaktig. Det finns
olika typer av inferensfel, hit hor ramfel, bortfall och urvalsfel.
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4.7.1 Ramfel

Felaktiga resultat som uppkommer till foljd av att urvalsramen for en undersokning
inte stimmer Gverens med den malpopulation man vill kunna dra slutsatser om
bendmns ramfel. Ramfel kan uppstd genom att en Gvertickning, det vill séga att vissa
av respondenterna inte ingér 1 mélpopulationen, eller genom undertdckning da delar av
malpopulationen inte undersoks. (Lekvall & Wahlbin, 2001)

Den registerpopulation som vir sokning 1 Affirsdata (2005) gav upphov till
kontrollerades darfor ytterligare en ging, genom att vi kontaktade respektive rederi
alternativt att rederiets hemsida undersoktes, for att undvika Overtdckning. Denna
kontroll innebar att vi undersokte om de utvalda rederierna verkligen bedrev
rederiverksamhet eller om det var ett annat foretag som gjorde detta &t dem. Vid denna
kontroll upptéckte vi dessutom rederier som hade gemensam teknisk avdelning med ett
annat rederi. | sddana fall valde vi att behandla dem som ett rederi. I sddana fall valde
vi att skicka enkdten till det rederi som ansdg sig ha den bestimmande rollen vid
fartygsinkop. Genom dessa kontroller strok vi ytterligare 25 rederier och var
malpopultation inneholl slutligen 75 rederier.

En kontroll av dvertidckning gjordes dven 1 enkéten, genom fragor rorande fartygstyp
och omsittning. Ett exempel pa detta visas nedan 1 figur 11.

Vilka typer av fartyg anvander/ager Ditt foretag?

'] Passagerarfirja ] RoPax

] HSC ] RoRo

"] Tanker 1 Torrlast

1 Bulk 1 Container
"1 Arbetsfartyg ] Reefer/Kyl
[ Ovrigt, nimligen

Figur 11. Exempel pa fraga ur enkaten for kontroll av 6vertackning.
Avsikten med dessa fragor var att uppticka och ddarmed utesluta rederier som ligger
utanfor var urvalsram. Efter genomgéng av enkétsvaren pa dessa fragor fann vi ingen

overtickning.

Det bor ndmnas att ett antal av de rederier som ingar 1 vér urvalsram dven bedriver
annan typ av verksamhet dn rederiverksamhet. Detta innebér att de siffror som ror
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omsittning och antal anstéllda, kan misstdnkas vara aningen Overdrivna. Vi gjorde
ingen kontroll av hur stor del av den totala omsittningen som utgors av
rederiverksamheten, dels di vi ansdg att denna kontroll skulle vara mycket tidsédande
och dels d& de foretag som berors har en totalomséttning som é&r flera ganger storre dn
vart omséttningskrav. Vi kan darfor anta att omsattningen som ror rederiverksamheten
overstiger det krav vi satt pd minsta omsittning. Detta antagande kan innebéra att var
urvalsram trots allt innehaller en viss 6vertickning.

Undertidckning kan uppstd om valet av foretagsregister ér otillrickligt eller felaktigt.
Vi arbetade dirfor med ett flertal register som grund infor urvalet, for att inte missa
rederier som tillhér malpopulationen, men som av nagon anledning inte finns med i
vart huvudsakliga register. Som komplement till Affarsdata (2005) anvédnde vi oss av
Sveriges Redareforeningens medlemsregister (2005) och databasen Kompass (2005).
Genom att jimfora dessa register fann vi att Affarsdatas (2005) register tickte in
ovriga register och vi antar darfor att vi minimerat risken for undertickning i denna
undersokning.

4.7.2 Bortfall

Svarsfrekvensen i1 vir undersokning var 39 av 75 stycken utskickade enkditer, vilket
ger ett bortfall pad 48 %. Bortfallet i undersokningen &r fordelat jimt dver véra tre
urvalsgrupper eller SNI-koder, det vill sdga att ingen grupp ar mer eller mindre
representerad én ndgon annan grupp. Enligt Lekvall & Wahlbin (2001) bor bortfallet ej
overstiga 30 %, detta for att inte ge upphov till snedvridningar. D4 denna studie
innebér en totalundersokning och dd endast en industri studeras, dir aktdrerna kan
antas utgora en relativt homogen grupp, menar vi att en svarsfrekvens pa 52 % dnda
kan anses acceptabel. Detta stirks av att bortfallet dr jamt fordelat 6ver de grupper som
rederibranschen enligt var definition bestdr av. Vi var dndé tvungna att dels ta hinsyn
till detta 1 véra slutsatser och dels genom att vélja vdra analyser med forsiktighet. Till
exempel blir en del planerade analyser sa som faktoranalyser och regressionsanalyser
ogenomforbara pa grund av for 1agt antal enkdtsvar. Det bor dock tilliggas att efter
sista svarsdatum inkom ytterligare fyra enkiter. Dessa enkéter hade liknande
svarsmonster som tidigare enkéter och skiljde sig inte fran de resultat som presenteras
1 rapporten. Om dessa fyra enkéter hade ingatt 1 undersdokningen hade bortfallet varit
43 %. Bortfallen tror vi kan bero pé att respondenten av ndgon anledning inte vill svara,
att respondenten inte anser sig ha tid att fylla i enkéten eller att respondenten varit
bortrest.
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Risken for bortfall vid enkétstudier ar ofta hog (Lekvall & Wahlbin, 2001). Vi har
darfor valt att ett relativt kort frigeformulér for att minska tidsatgdngen for ifyllandet.
For att minska bortfallet valde vi att kontakta s manga som mdgjligt av respondenterna
via telefon innan vi skickade ut enkdten. Nagra dagar efter utskicket ringde vi till
respondenterna, detta for att forsédkra oss om att enkédten hade kommit fram. Varje
enkdt forseddes med ett nummer for kontroll av vilka respondenter som besvarat
enkdten. Paminnelser skickades till de respondenter som ¢j svarat inom angiven tid
och en ny enkdt skickades ut.

4.8 Matfel

Mitfel behandlar maétinstrumentets formdaga att f4 fram det “sanna” vérdet vid
matningen av varje enskild undersokningsenhet (Lekvall & Wahlbin, 2001). Detta
behandlar alltsd matt pd matinstrumentets sdkerhet. Métfel kan uppkomma pa grund av
lag validitet eller reliabilitet, samt genom en felaktig upplosning.

4.8.1 Validitet

Med validitet menas hurvida métmetoden verkligen miter den egenskap man avser att
mata (Lekvall & Wahlbin, 2001). For att 6ka enkétens validitet har vi tillsammans med
handledare och andra studenter kritiskt granskat frageformuldret, for att sékerstélla att
de enskilda frdgorna dr relevanta med hénsyn till syftet. Detta kallas direkt upplevd
validitet (Lekvall & Wahlbin, 2001).

Vi har dven jamfort svarsresultatet bade fran intervjuerna och fran enkéten med teorin
for att se om detta Overensstimmer. Lekvall & Wahlbin (2001) menar att om
mitresultaten stimmer med dverens med teorin har metoden god begreppsvaliditet.

Att beddma om métresultaten stimmer overens med verkligheten ar alltid svéart att
avgora. Det finns alltid en risk att respondentens asikter inte baseras pa fakta utan pa
intuition (Lundahl & Skirvad, 1992). Denna risk aterfinns béde vid resultaten frin
intervjuerna och vid enkidterna. Detta beror framst pa grund av att
lattviktskonstruktioner dr en nytt och inte vl beprovat.

Efter varje intervjutillfdlle summerade vi intervjun for respondenten s& som vi hade
uppfattat respondentens svar. Direfter fick respondenten fortydliga, kommentera eller
lagga till det som ej framkommit.

4.8.2 Reliabilitet

Med reliabilitet avses métmetodens formaga att motsta inflytande av olika
tillfalligheter i intervjusituationen. En hog reliabilitet innebdr att samma métvirden
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erhélls om undersdkningen upprepas pa en och samma person vid ett senare tillfdlle
(Lekvall & Wahlbin, 2001). For att fi en s& hog reliabilitet som mojligt valde vi att
anvédnda oss av standardiserade och strukturerade fragor. Respondenterna fick samma
frdgor i samma ordningsfoljd. Detta for att intervjusituationen skall upplevas sa lika
for respondenterna som mojligt (Lekvall & Wahlbin, 2001).

Vi har dven arbetat for att undvika oklarheter 1 formuléret. Detta genom att lata tva
personer fran olika rederier i Sverige besvara en testenkdt. Denna visade att nagra
frdgor kunde tolkas pa olika sitt, samt att ytterligare ett svarsalternativ behovdes pa
enkitens frdgor om samarbete. Dessa fragor justerades innan den slutliga enkéten
skickades ut.

Vid intervjusituationer finns det en stor risk att subjektivitet och yttre omstdandigheter
vid intervjusituationen kan paverka undersékningens reliabilitet (Bryman, 2002). Vi
valde dérfor att vi bdda skulle nédrvara vid varje intervjutillfille, vilket minskade risken
for subjektivitet 1 tolkningen av svaren. Eftersom intervjuerna &dgde rum i
sammantradesrum pa respektive foretag och inga stérande moment forekom antar vi
att de yttre omstidndigheternas inflytande pa respondenten har minimerats.

4.8.3 Upplosning

Med upplosningsformaga menas maétskalans formaga att urskilja skillnader. Som
tidigare ndmnts har vi valt att anvidnda oss av en femgradig skala i var enkat, vilket kan
ses som en rimlig avvigning mellan upplésningsforméga och reliabilitet. (Lekvall &
Wahlbin, 2001) Hade vi valt en sjugradig skala hade upplosningsformagan blivit battre,
men dd vi tror att respondenten dr mer van vid en femgradig skala viljer vi detta
alternativ.

Vid de olika intervjutillfillena kunde vi urskilja stora skillnader i svar hos de olika

respondenterna. For att a&stadkomma en béttre upplosning 1 respondentens svar valde vi
att stélla uppfoljningsfragor for att kunna mata ytterligare skillnader.
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4.9 Metodreflektion

De val som presenterats ovan gjordes for att vi pa ett bra sdtt skulle kunna uppfylla
uppgiftens syfte, att finga attityderna till att anvdnda lattviktskonstruktioner hos hela
rederibranschen. For att uppnd den helhetsbild som kravdes for detta tror vi att en
enkdtundersokning var rétt val. D4 vi forst laste in oss pé relevant teori och sedan
genomforde tre fordjupande intervjuer, tror vi att enkéten som skickades ut tickte in de
viktigaste omradena som kan paverka rederiernas attityder.

Vart mal var att genomfora fler intervjuer, ndgot som tyvérr inte var mojligt med
hénsyn till tillgdnglig tid. Detta hade troligen bidragit till en battre forstéelse for
branschen som helhet och for hur olika rederier upplever situationen idag. Vi tror dock
inte att en undersokning baserad enbart pd intervjuer skulle ha mgjliggjort mer
rattvisande slutsatser dn de som vi dragit i denna undersokning.

Genom hela undersokningen har vi arbetat for att motverka de problem som kan
uppstd vid en enkédtundersdkning vad géller inferens och mitfel. En svaghet i
undersokningen dr dock den laga svarsfrekvensen. For att 6ka denna genomfordes dels
paminnelser via telefon, dels genom nya enkétutskick. Om vi pd annat sitt, till
exempel genom forldngd svarstid i kombination med fler paminnelser, kunnat hoja
svarsfrekvensen hade sékerheten i vara slutsatser stérkts. Med hansyn till tillganglig tid
var dock inte detta mojligt.

Sammantaget tror vi trots detta att véara slutsatser ger en réttvisande bild av de svenska

rederiernas attityd till att anvénda léttviktskonstruktioner och vad som paverkar denna
attityd. Vi anser att de metoder vi har valt dr vil anpassade for att uppfylla syftet.

37



38



5 Rederiernas attityd till lattviktskonstruktioner

| detta kapitel ges en beskrivning av vilka som besvarade enkédten samt en
overgripande bild av de rederier som respondenterna representerar. Vi redovisar aven
hur respondenternas svar har fordelat sig pa fragorna i enkaten och vara tolkningar
av dessa svar. Avslutningsvis sammanfattar vi dessa resultat.

5.1 Respondenternai enkéaten

Total besvarades enkdten av 39 av de 75 personer som en enkét skickades till.
Respondenterna utgjordes néstan uteslutande av min (95 %?). Medelaldern pa
respondenterna var 51 &r och 75 % var 45 ér eller dldre. De hade i genomsnitt arbetat
26 ar (6° = 13) i rederibranschen. 79 % av dem som besvarade enkiten uppgav ”VD”
eller "Teknisk chef” som befattning, vilket framgir av diagram 1. D4 enkéten var
riktad till just dessa grupper var denna férdelning vintad.

Annan befattning
5%

Annan teknisk
befattning

15% vD

33%

Teknisk Chef
47%

Diagram 1. Férdelning av respondenter pa olika befattningar.

Négon form av sjofartsutbildning dr den vanligaste bakgrunden hos respondenterna
(69 %). Nastan en femtedel (18 %) anger “Skeppsbyggnad” som sin huvudsakliga
utbildning och 6vriga har ndgon annan form av eftergymnasial utbildning.

? De medelvirden och spridningsmétt som presenteras i kapitel 5 baseras pé svarsfrekvenserna som redovisas i
Bilaga 1.
3 Vi anvinder oss i rapporten av ’c’ for att beteckna standardavvikelse.
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Genomsnittsrespondenten ér alltsd en man, 51 ar gammal, som har arbetat 26 ar i
rederibranschen. Han arbetar nu som teknisk chef/VD och har en sjofartsutbildning
bakom sig.

5.2 Rederiernai enkaten

De rederier som har besvarat enkéten har i genomsnitt funnits 45 &r 1 branschen och
25 % av rederierna har funnits i mer dn 60 ir. Av de deltagande rederierna dr det 35 av
39 rederier som dger sina fartyg och 11 av 39 rederier som hyr in fartyg. I enkiten
framkommer att det dr betydligt vanligare att rederierna sjdlva bemannar sina fartyg
istéllet for att hyra in bemanning utifrdn. De vanligaste typerna av fartyg som
respondenterna angivit att de anvinder eller dger ar “Passagerarfirja”, “RoRo”
och “Tanker”. I diagram 2 presenteras svarsfrekvensen av de olika typer av fartyg som

anvands.
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Diagram 2. Fordelning av olika typer av fartyg som respondenterna anvander eller ager.
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5.2.1 Erfarenhet av lattviktskonstruktioner

Av respondenterna 1 enkiten hade 32 av 39 (82 %) tidigare hort talas om mdojligheten
att anvinda lédttviktsmaterial for fartygskonstruktioner. Dessa 32 respondenter hade
alla hort talas om léttviktskonstruktioner for fartyg fran ett flertal olika kéllor. De
storsta  informationsspridarna  enligt  enkdten @ var  “Andra  rederier”
och “Fartygskonstruktorer och designers”, se diagram 3. Endast fyra respondenter
hade hort talas om littviktskonstruktioner frin LASS-projektet.
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Diagram 3. Olika kallor redarna hoért talas om lattviktskonstruktioner genom.

Av de 32 respondenterna som hort talas om mojligheten att anvénda lattviktsmaterial
for fartygskonstruktioner var det 13 respondenter som undersdkt mojligheterna att
anvinda detta 1 sina fartyg och det var tre respondenter som anvinde fartyg med
lattviktskonstruktioner idag. Under “0vriga kommentarer” 1 enkéten har flera
respondenter angivit att de har fartyg i lattviktsmetall och att de anvint kompositdelar 1
sina senaste nybyggen. Det har dven framkommit att ett fatal rederier endast Gvervigt
att anvénda lattviktsmaterial 1 delar av konstruktioner men inte 1 hela konstruktioner.
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5.3 Respondenternas asikter om lattviktskonstruktioner

I detta kapitel beskrivs resultatet av enkédtens attitydfragor, hur respondenternas svar ar
fordelade for olika fragor. Forst beskrivs svaren pa enkdtens huvudfraga, det vill sdga
vilken attityd rederierna har till att borja anvinda lattviktskonstruktioner. Dérefter
foljer de nackdelar och fordelar som rederierna anser troligast med en sddan 6vergang.
Vi beskriver rederiernas kunskap inom ldttviktsmaterial och darefter de yttre
forutsittningarna for en Overgang till lattviktskonstruktioner. Dessa fOrutséttningar
omfattar till exempel de ekonomiska forutsattningarna i Sverige och huruvida det finns
nagra varv som kan erbjuda fartyg i lattviktsmaterial idag. Sedan foljer en beskrivning
av de viktigaste samarbetspartnerna i rederibranschen samt konkurrensklimatet.
Rederiernas intresse for denna utveckling samt de behov de ser idag presenteras foljt
av en sammanfattning av dessa resultat.

For denna undersdkning har som tidigare ndmnts en femgradig skala anvénts. I
foljande avsnitt kommer en ’hog grad av instdimmande” innebdra svar som givits
virdena 4 eller 5 och en ”l4g grad av instimmande” sddana svar som representeras av
virdena 1 eller 2. Svar som givits virdet 3 bendmns “neutral”. Vidare har
signifikansnivén 95 % anvénts i de fall d4 statistiska jaimforelser gjorts, om inget annat
anges.

5.3.1 Rederiernas helhetsattityd

Rederiernas attityd till 1attviktskonstruktioner méttes genom att respondenterna fick ta
stillning till helhetsfragan, “Jag har en positiv instdllning till att anvédnda
lattviktskonstruktioner 1 védra fartyg.”. Fyra respondenter besvarade frdgan med
alternativet “Ingen asikt” vilket gav 35 anvéndbara svar. Av dessa 35 respondenter
angav 18 stycken (51 %) en hog grad av instimmande och sju stycken markerade en
neutral instéllning till frdgan. Svaren pa denna fraga redovisas i diagram 4.
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Instammer inte alls Neutral Instammer helt

Diagram 4. Férdelning av svar pa enkatens helhetsfraga.

Medelviérdet pa fragan var 3,51 (o = 1,4). Sammantaget verkar alltsé en stérre del av
de undersokta respondenterna ha en relativt positiv attityd till att anvénda
lattviktskonstruktioner i sina fartyg.

5.3.2 Nackdelar och férdelar med ett materialbyte

Nackdelar

Respondenterna angav som helhet en ganska neutral instillning till de nackdelar som
de tror skulle folja pa en Overging till lattviktsmaterial. Frdgan om totala negativa
foljder av en sddan Gvergidng besvarades av 32 respondenter och medelvirdet for dessa
var 2,56 (¢ = 1,3). Endast sex respondenter markerade 4 eller 5 pd denna fréga.

Pé de mer specifika frigorna i avsnittet om nackdelar med materialbytet var det framst
tre frigor som stack ut frdn méngden genom relativt hoga medelvérden, se diagram 5
nedan. Respondenterna verkade bland annat se stora ekonomiska risker med en
overgang till lattviktskonstruktioner. Medelvérdet for denna fraga var 3,72 (o = 1,2)
och endast fem respondenter angav en ldgre grad av instimmande. De ansag ocksa att
det kommer att krévas att ny underhallsutrustning kops in och att 6vergédngen kommer
att forsvara ombyggnationer och renovering av fartygen. Medelvirden pa dessa fragor
var 3,66 (o = 1,5) respektive 3,69 (o = 1,3). Spridningen 1 svaren pa dessa fragor &r
relativt stor, ndgot som géller generellt for fragorna som ror nackdelar med ett
materialbyte.
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Diagram 5. Medelvarden nackdelar.

Virt att ndmna ar dven de svar som givits dels pa den Oppna fragan om andra
konsekvenser och dels pd sista fragan “6vriga kommentarer”, det vill sédga
konsekvenser som vissa av respondenterna uppfattar som viktiga. Genom denna fraga
framkom dels att en Overgang till lattviktskonstruktioner skulle innebdra stora
investeringar, som ett antal respondenter menar att de inte skulle klara av. Detta
exemplifieras av foljande citat; “Frakterna for véra transporter av pappersprodukter
kan inte rdkna hem en dyr investering” och ”Om ekonomi fanns, skulle prova, 1
nuldget tveksamt”. Ett antal respondenter stiller sig dven frdgande till huruvida
lattviktsmaterial kan anvédndas till skrovkonstruktioner. Som exempel ndmns att
fartygen maéste klara av att g& genom tjock is, vilket respondenterna ar tveksamma till
att lattviktsmaterialen haller for.
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Fordelar

Respondenterna sag forsiktigt positivt pa de totala fordelar som littviktskonstruktioner
innebér 1 jamforelse med stdl. Medelvardet pa fragan om totala positiva foljder, som
besvarades av 31 respondenter, var 3,29 (¢ = 1,1) och 6ver 80 % av respondenterna
angav en “Neutral” eller hogre grad av instimmande.

De fordelar som sidgs som de mest troliga foljderna av en Overging till
lattviktsmaterial var frimst mojligheten att 6ka lastkapaciteten med ett medelvarde pa
4,13 (6 = 0,9) och over 80 % som svarade med en hog grad av instimmande.
Respondenterna ansdg dven att 6vergdngen kan ge mdjlighet till en mer miljovénlig
transport (medelviarde 3,81; o = 1,05) och till hogre hastigheter for fartygen
(medelvirde 4,00; o = 0,93). De trodde dven att kostnaderna for fartygets drift skulle
minska. P4 dessa tre frigor har 6ver 80 % av respondenterna angett en hog grad av
instimmande eller det neutrala alternativet. Medelvérden for frigorna rérande fordelar
med en Overging till lattviktskonstruktioner sammanfattas i diagram 6 nedan.
Respondenterna ansdg det minst troligt att det tekniska underhéllet skulle kunna
underlittas. Medelvardet var 2,75 och spridningen pé denna fraga var relativt lag (o =
0,98). Vi hade ett relativt stort bortfall pd frdgorna om ifall livsldngdskostnaden kan
komma att sdnkas och livslingden for fartyg kan oka.

4,50 -
4,00 ~
3,50 +
3,00 +
2,50 +
2,00 +
1,50 -
1,00 -
0,50 -
0,00

Medelvarde

4,13

4,00

3,81

3,62

3,16
2,91

3,14

2,75

3,29

Diagram 6. Medelvarden fordelar.
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De medelvirden for totalfrdgorna géllande nackdelar respektive fordelar som
presenterats ovan tyder pa att respondenterna som helhet ser storre fordelar én
nackdelar med att infora lattviktskonstruktioner. Bdda dessa medelvérden ligger néra
en neutral asikt, men fordelningarna skiljer sig at. P4 fragan om totala negativa
konsekvenser svarar respondenterna i storre utstrickning mot en ligre grad av
instdimmande, medan svaren pa fragan om totala fordelar i storre grad tyder pa en
hogre grad av instimmande. Denna skillnad kan dock inte sdkerstéllas statistiskt pa
signifikansniva 95 %.

5.3.3 Kunskap

Resultaten fran frigorna rorande kunskap och kompetens tyder pd att kompetensen i
rederibranschen med avseende pd lattviktsmaterial dr lag. Detta giller dels den
generella bedomningen av branschens tekniska kompetens inom ldttviktsmaterial
(medelvirde 1,90; o = 1,01), men dven respondenternas syn pd kompetensen inom sitt
eget rederi. P4 fragorna om respondentens rederi idag har kunskap att kopa och driva
ett fartyg i lattviktsmaterial, fick vi medelvdrden pa 2,20 (c = 1,41) respektive 2,14 (o
= 1,40). Nastan 80 % av respondenterna angav dessutom en hdg grad av instimmande
i pastdendet att en overgang till lattviktsmaterial innebér krav pa ny kompetens for sina
respektive rederier. Medelviardet pa denna fraga var 4,25 (o = 1,08). Detta starker
ytterligare uppfattningen att de undersokta rederierna idag inte har den kunskap som
kravs for att klara en 6vergéng till lattviktskonstruktioner pa ett bra sétt.

5.3.4 Yttre forutsattningar

I detta stycke behandlar vi hur respondenterna ser pa de ekonomiska forutsédttningarna
1 Sverige idag och om det finns varv som skulle kunna erbjuda fartygskonstruktioner 1
lattviktsmaterial. Har behandlas &dven rederiernas mojlighet att testa
lattviktskonstruktioner i mindre skala.

36 respondenter har besvarat fragan om vilka mojligheter de har att testa
lattviktskonstruktioner utan alltfor stor padverkan pé rederiets ekonomi. Medelvardet pa
denna fraga ir 1,83 (o = 1,16), vilket tyder pa att rederierna generellt ser sma
mojligheter att géra denna typ av tester.

Aven frégan om huruvida respondenterna tror att det finns varv som kan erbjuda
lattviktskonstruktioner gav ett ldgt medelvarde. De 27 respondenter som besvarade
frigan gav ett medelvarde pd 2,07 (o = 1,39). Detta tyder pé att rederier som dr positivt
instéllda till att anvidnda lattviktskonstruktioner inte vet var de skall vinda sig for att
kopa ett sadant fartyg. Till exempel forekom foljande citat under “Ovriga
kommentarer”. ”Svenska varv finns ej!”, ”Denna fartygstyp finns mig veterligen dnnu
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inte utvecklad 1 ett storre format”. ”Svart for svenska rederier och underleverantorer att
paverka rationaliserade, asiatiska varv att dndra deras produktionsmetoder och gé mot t
ex Alu-konstruktioner eller GRP 6verbyggnad etc”.

Vad giller de Overgripande ekonomiska forutsdttningarna i Sverige angav 23
respondenter en Overlag neutral grad av instimmande (medelvérde 2,65; ¢ = 1,07).
Denna fraga resulterade 1 ett relativt stort bortfall vilket vi tror beror pé att frigan var
alltfor overgripande 1 sin formulering.

5.3.5 Samarbeten och dess paverkan vid val av material

De samarbetsformer som &dr mest forekommande vid val av material 1
fartygskonstruktioner &  samarbeten @ med = “Fartygskonstruktorer  och
designers”, ”Utlandska varv”, ”Klassningssillskap” och ”Andra rederier”, vilka kan
ses 1 diagram 7. De samarbetspartner som respondenterna angav att de hade lagst
samarbete med var “Universitetet” samt ovriga samarbetspartners.
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Diagram 7. Forekommande samarbetspartner vid material i fartygskonstruktion.
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De fyra storsta aktorerna som respondenterna “paverkas av vid val av material” &r
samma aktorer som respondenterna angivit som samarbetspartner, vilket kan utldsas ur
diagram 8.

4,00
4,00 1 — 3,78

3,50 + 3,19 3,37

] 2,80
3,00 2,75 S 261 2Z5

2,50 1 2,16 2,18
2,00 |1 g8 1,77 171

Medelvarde
|

Diagram 8. De aktorer redarna paverkas av vid val av material.

Respondenterna anger att de paverkas mer av de partners som de har ett storre
samarbete med. Det verkar dock vara sd att framforallt klassningssdllskapen har ett
stort inflytande dven pa de respondenter som inte uppger nagon storre grad av
samarbete. “Fartygskonstruktdrer och designers” har angivits som den partner som
respondenterna har storst samarbete med och det dr dven de som har storst paverkan
vid val av material hos respondenterna.

5.3.6 Konkurrenssituationen i branschen

Den bild av konkurrensklimatet som framtrdder genom respondenternas svar tyder pa
att rederierna i undersdkningen upplever en stark konkurrens. P& frigan om branschen
kinnetecknas av hart pressade priser anger en stor del av respondenterna en hog grad
av instimmande (medelvirde 4,13; 6 = 1,10). Over 60 % anger dessutom en hdg grad
av instdimmande i pastdendena om huruvida det 4r manga rederier som konkurrerar pa
samma rutt (medelvarde 3,54; 6 = 1,41) och om det ar hard konkurrens om kunderna
(medelvirde 3,87; o = 1,45).
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5.3.7 Intresse och behov

Behov

Respondenterna 1 undersokningen angav ett stort “behov av nya material inom
fartygskonstruktion”, se diagram 10. Over 50 % av respondenterna “Instimmer helt”
om att behovet finns och respondenternas medelvirde ligger pa 4,23 (o = 0,96). Vi kan
didremot se att "behovet av littare fartyg” dr betydligt ldgre dn “behovet av nya
material”, se diagram 9. Behovet av lattare fartyg kan trots detta ses som hogt med ett
medelvirde pa 3,91 (o = 1,25) och da néstan 70 % av respondenterna angav en hog
grad av instéimmande.
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Diagram 9. Behov av lattare fartyg. Diagram 10. Behov av nya material.
Intresse

Respondenternas eget “intresse for utveckling inom lattviktsmaterial” har ett
medelvérde pa 2,78 (o = 1,29) och néstan 50 % av respondenterna markerade en 1ag
grad av instimmande. Denna friga bor jimforas med respondenternas “intresse for
utveckling av fartygskonstruktioner” dar ett statistiskt signifikant storre intresse finns
(se Bilaga 2, kapitel 7.3). Av respondenterna har 70 % en hog grad av instimmande
och ett medelvirde pa 3,79 (o = 1,25).

Ovanstdende kan sammanfattas med att respondenternas intresse for att utveckla nya

fartygskonstruktioner och behovet av nya material 1 konstruktionen ar betydligt hogre
an behovet av ldtta fartyg och intresset for utveckling av lattviktsmaterial.
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Trots det stora intresset for fartygskonstruktioner ér det fa respondenter som anser att
deras foretag dr ledande inom utveckling av fartygskonstruktioner, vilket kan ses 1
diagram 11. Flertalet respondenter ’instimmer inte alls” och medelvirdet ligger pa
2,03 (o = 1,30).
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Diagram 11. Rederier som &r ledande inom utveckling av fartygskonstruktioner.
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5.4 Sammanfattning av rederiernas attityd till

lattviktkonstruktioner

I nedanstaende ruta presenteras en sammanfattning av undersokningens resultat. Vi har

valt att ta med de frdgor som respondenterna verkar vara eniga om, det vill siga de

frigor dar spridningen varit 1ag och dar respondenterna medelvérdet varit hogt eller

lagt (se Bilaga 2, kapitel 10). Vi har dven valt att presentera respondenternas

helhetsattityd trots stor spridning pé denna fraga.

En storre del av de undersokta respondenterna har en positiv attityd till att
anvanda lattviktskonstruktioner i sina fartyg.

Rederierna anser att en hogre lastkapacitet erhdlls vid Overgéng till
lattviktsmaterial.

Rederierna anser att en hogre hastighet erhdlls vid Overgang till
lattviktsmaterial.

Rederierna tror att det tekniska underhallet inte kommer att underlattas.

Det dr fa rederier som vet om det finns varv som kan erbjuda fartyg i
lattviktsmaterial.

Det ar fa rederier som anser sig ha stor mojlighet att testa ldttviktskonstruktion
utan att det har alltfor stor inverkan pé foretagets ekonomi.

Manga rederier anser att det inte finns en hog teknisk kompetens inom
lattviktsmaterial 1 rederibranschen.

En 6vergéng till lattviktskonstruktioner medfor att ny kompetens krévs.
Rederierna samarbetar och paverkas mest av konstruktdrer och designers vid
val av material.

Fé rederier samarbetar och péverkas av universitet vid val av material.
Rederierna anser att rederibranschen kénnetecknas av hért pressade priser.
Rederierna ser ett behov av nya material inom fartygskonstruktion.

Det ar fa foretag som anser sig vara ledande inom utveckling av
fartygskonstruktioner.
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6 Vad paverkar attityden?

| detta kapitel presenterar vi de faktorer som vi har sett paverkar rederiernas attityd
till att anvanda lattviktskonstruktioner. Dessa har identifierats med hjalp av
klusteranalyser av datamaterialet som samlades in i enkatundersokningen. | kapitlets
slut presenteras de faktorer som enligt undersokningen paverkar rederiernas attityd i
en reviderad analysmodell.

For att ta reda pa vad som paverkar attityden valde vi att gruppera respondenterna med
hinsyn till hur de svarat pa fragorna i enkdten. Detta gjordes genom anvédndning av
klusteranalys i SPSS, som anvénds just for detta syfte.

Vi skapade forst tva grupper utifrdn hur respondenterna svarat pa helhetsfrdgan om
den totala attityden, “Jag har en positiv instillning till att anvédnda
lattviktskonstruktioner i vara fartyg” (se Bilaga 2, kapitel 1.1). Grupp ett bestod av 25
respondenter, vilka representerade en neutral eller positiv attityd till
lattviktskonstruktioner. Grupp tva bestod av tio respondenter och representerade en
negativ attityd till lattviktskonstruktioner.

Diérefter grupperades respondenterna efter hur de svarat pd fragor om de olika
paverkandefaktorer som beskrevs 1 var analysmodell. Dessa grupper finns beskrivna
nedan under respektive stycke. De kluster som analysen av helhetsfragan resulterade i
har sedan jamforts med klustren pé respektive frdgor med hjélp av korstabeller. Detta
for att se om det finns snedfordelningar 1 materialet jamfort med vad en slumpmaéssig
fordelning skulle ge upphov till. Om nagon grupp var statistiskt signifikant mer positiv
eller negativ dn vad en slumpmaissig fordelning skulle ge upphov till, antar vi ddrmed
att det finns skillnader mellan grupperna i ndgot avseende och att den faktorn paverkar
den totala attityden till lattviktskonstruktioner.

Om inget annat anges dr analysen signifikant med 95 % signifikansniva, vilket innebéar
att sannolikheten att f samma resultat endast beroende pa slumpméissiga variationer
hos respondenterna dr 5 %. 1 de fall d4 vi ndmner att vi ser tendenser till att ndgon
faktor paverkar attityden har signifikansnivan 90 % anvénts.
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Nedan presenteras de faktorer som enligt vir undersokning paverkar rederiernas attityd
till att anvinda lattviktskonstruktioner, grupperade efter nivderna i analysmodellen. De
faktorer dér vi inte kunnat identifiera ndgot samband med attityden har vi valt att inte
behandla vidare 1 detta kapitel.

6.1 Omvarldsniva

P& omvérldsnivan har vi funnit att attityden paverkas av hur respondenten upplever
nackdelar och fordelar med lattviktskonstruktioner. Respondenternas attityd paverkas
dven av deras kunskap om lattviktsmaterial och hur de ser pa lattviktskonstruktioners
provbarhet.

6.1.1 Upplevda nackdelar

En klusteranalys gjordes pd de fragor som behandlar respondenternas syn pa de
nackdelar som kan folja med en 6vergdng till littviktskonstruktioner, for att undersoka
om dessa nackdelar paverkar attityden till att genomfora detta materialbyte. Vi fann
tva ndstan lika stora grupper som skiljer sig at hur de ser pa dessa nackdelar som
presenterades 1 kapitel 5.3.2. Dels grupp ett, som anser att en Overgang till
lattviktsmaterial inte innebédr ndgra storre nackdelar och grupp tva, som anser att det
finns stora nackdelar vid en 6vergang (se Bilaga 2, kapitel 2.1).

De som upplever att lattviktskonstruktioner innebdr stora nackdelar har ocksé en
negativ helhetsattityd till lattviktskonstruktioner medan de som ser fa nackdelar har en
positiv helhetsattityd till lattviktskonstruktioner (se Bilaga 2, kapitel 2.2).

Det som paverkar om respondenten ser stora nackdelar &r till exempel om ett fartyg av
lattviktsmaterial inte dr kompatibelt med kompletterande produkter, vilket
diskuterades 1 kapitel 2.2.3. Till exempel anser respondenterna att ett fartyg i1
lattviktskonstruktioner forsvarar dels installation och inredning och dels
ombyggnationer och renovering av fartyget. I detta kapitel diskuterades dven vikten av
att den nya produkten kan anvéndas i existerande miljoer for att kunna mdjliggora
diffusion. Om detta inte dr mdjligt forsvaras diffusionen, vilket vi ockséd visar genom
denna analys. Om respondenten inte anser att ldttviktskonstruktioner i fartyg &r
kompatibel med existerande miljoer har respondenten ocksa en negativ helhetsattityd
till lattviktskonstruktioner.

Det som ytterligare skiljer grupperna at &r hur de upplever nackdelarna med att

inforskaffa ny utrustning pa grund av att fartygens konstruktion @ndras. Vi anser att
denna faktor kan ses som uppbyggnadstillgangar vilket diskuterades i kapitel 2.2.4 .
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6.1.2 Upplevda fordelar

Vi har analyserat de frdgor som behandlar de fordelar (se kapitel 5.3.2) som
respondenten upplever vid en Overgéng till lattviktskonstruktioner. Detta gjordes
genom en klusteranalys och syftade till att undersoka hur de fordelar respondenterna
tror foljer pa ett materialbyte paverkar deras attityd. Vid analysen fann vi tva grupper,
dels grupp ett, innehéllande sex respondenter och dels grupp tvd med 15 respondenter.
Den stdrsta gruppen, grupp tva, representerar de respondenter som ser storre fordelar
med léttviktskonstruktioner och grupp ett representerar de respondenter som ser sma
fordelar med lattviktskonstruktioner (se Bilaga 2, kapitel 3.1).

I analysen av skillnader mellan de tva grupperna visade det sig att om respondenten ser
storre fordelar tenderar respondenten ocksd att ha en mer positiv attityd till
lattviktskonstruktioner * (se Bilaga 2, kapitel 3.2). Vi tolkar detta som att de
respondenter som har en positiv attityd till lattviktskonstruktioner upplever att
pris/prestanda okar, det vill sdga att ett fartyg i lattviktsmaterial far forbattrande
egenskaper vid en overgang till lattviktskonstruktioner. De respondenter som upplever
fa fordelar har ddrmed ocksa en mindre positiv attityd till lattviktskonstruktioner.

Ett méste for att fartyg i lattviktskonstruktion skall kunna spridas pad marknaden ar att
redaren skall kunna se forbéttrande egenskaper med det nya fartyget, vilket stimmer
overens med den teori som presenteras 1 kapitel 2.2.5.

De fordelar som skiljer sig at mellan respondenterna 1 de tva grupperna dr dels hur
prestanda paverkas (egenskaper som till exempel mer lastkapacitet, hogre hastighet
och mer miljévanligt fartyg), dels skiljer grupperna sig at om hur respondenterna anser
att kostnaderna for driften minskar eller e;j.

6.1.3 Kunskap

For att studera hur rederiernas kunskap paverkar attityden till lattviktskonstruktioner
gjordes en klusteranalys pd de fyra fragor 1 enkéten som behandlar kunskap och
kompetens. Detta resulterade 1 en storre grupp som idag anser sig ha en relativt l1ag
kompetens mmom ldttviktsmaterial och en mindre grupp som idag anser sig ha en
relativt hog kompetens (se Bilaga 2, kapitel 4.1). Bdda grupperna &r eniga om att den
tekniska kompetens inom léttviktsmaterial dr 1ag 1 rederibranschen som helhet och att
en Overgang till lattviktskonstruktioner skulle kriva att ny kompetens tillfordes till
rederierna.

* Vid denna analys valde vi att skapa tre kluster pa helhetsfrigan, se Bilaga 2, kapitel 1.2 , detta for att tydligare
fa fram skillnader mellan hur respondenten upplever fordelar kontra helhetsattityd.

55



Den grupp som idag anser sig ha ldgre kunskap om léttviktsmaterial uppvisar ocksa en
tendens till en mer negativ attityd (se Bilaga 2, kapitel 4.2). Detta ligger i linje med
diskussionen i kapitel 2.2.2, da denna grupp kan antas ha en ldgre komponentkunskap
och dirmed se en mer svarforcerad kunskapsbarriir vid en Overging till
lattviktskonstruktioner. Bada grupperna ser ett kunskapsgap genom att de inser att
dagens kunskap 1 huvudsak om stdl delvis maste ersidttas med ny kompetens inom
lattviktsmaterial, vilket gor att vi kan klassa lattviktskonstruktioner som en
kompetensforstorande innovation. Detta borde paverka attityden hos bada grupperna i
negativ riktning, men vi menar att detta far storre effekt pa gruppen som idag har en
lagre kunskap, d& kunskapsgapet for denna grupp é&r storre och de behover tillfora ny
kompetens 1 storre utstrackning dn gruppen som idag har hog kunskap. Som namndes i
empirin ovan ar dven denna grupp betydligt storre till antalet &n gruppen som anser sig
ha stor kunskap, vilket tyder pé att rederibranschen som helhet har 1&g kunskap om
lattviktsmaterial.

Utifran detta menar vi att kunskapen dr en viktig faktor for att paverka rederiernas
attityd 1 positiv riktning och 1 forlingningen ddrmed &ven spridningen av
anvindningen av léttviktskonstruktioner 1 branschen. En 1ag kunskapsniva far forutom
den direkta foljden att ny kompetens maste tillforas till rederierna, dven andra foljder
som vi tror kan inverka negativt pd spridningen av littviktskonstruktioner. En ldgre
kunskapsniva ger en storre kéinsla av osékerhet och kan déirigenom bidra till att
rederierna upplever storre risker med en 6vergang, da de inte kan bedoma f6ljderna pa
ett lika bra sétt. Som ndmndes 1 kapitel 2.4.4 kan de upplevda riskerna bidra till att
paverka attityden negativt.

6.1.4 Provbarheten

Vid analyser av frdgan om huruvida “respondentens foretag har stor mdjlighet att testa
lattviktskonstruktioner utan att det har alltfor stor inverkan pa foretagets ekonomi”, ser
vi tva olika grupper (se Bilaga 2, kapitel 5.1). Grupp ett, som bestar av nio
respondenter anser sig har stor mojlighet att testa medan grupp tvé, som &r betydligt
storre (27 respondenter) anser sig ha liten mojlighet att testa. Vi tolkar detta som att
flertalet av redarna i Sverige anser att provbarheten &r lag. I vidare analyser ser vi att
de respondenter som anser sig ha smd mdjligheter att testa fartyg med
lattviktskonstruktioner ocksa har en lagre helhetsattityd.
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I kapitel 2.2.6 dir begreppet provbarhet diskuterades gjorde vi ett antagande om att
provbarheten for lattviktskonstruktioner i fartyg var relativt 1&g och att detta antogs
paverka diffusionen negativt. Vi menar att resultatet av analysen stodjer detta
antagande. En majoritet av respondenterna uppger att de har sma mojligheter att testa
lattviktskonstruktioner i mindre skala och de har ocksd angett en ldgre attityd &n de
som anser sig kunna genomfora denna typ av tester (se Bilaga 2, kapitel 5.2).

En 6verging fran stalkonstruktioner till lattviktskonstruktioner innebdr en mycket stor
investering, en investering manga respondenter anser vara svar att genomfora och i en
del fall omgjlig att gora enligt de Gvriga kommentarer som ldmnats i enkéten. Vi har
tidigare redovisat att helhetsattityden ar hog (se kapitel 5.3.1), men eftersom
provbarheten anses vara lag av en stor del av respondenterna finns det en risk att
respondenterna aldrig végar eller kan gora denna investering, trots den positiva
helhetsattityden. Det kan dérfor vara bra att VINNOVA och projekt som LASS finns
for att kunna vara med och finansiera liknade innovationer.

6.1.5 Leverantorsbyte

For att analysera om rederiernas mojlighet att byta leverantor paverkar attityden
genomfordes en klusteranalys pa frigan Det finns idag varv som kan erbjuda fartyg i
lattviktsmaterial som passar min verksamhet”. Detta gav en mindre grupp bestdende av
nio respondenter som angav en hog grad av instimmande i1 frdgan och en grupp
bestaende av 18 respondenter som markerade en lag grad av instimmande (se Bilaga 2,
kapitel 6.1).

Vidare analyser visade att gruppen som instdmmer 1 pastaendet har en tendens till en
mer positiv helhetsattityd (se Bilaga 2, kapitel 6.2). Under ”6vriga kommentarer” i
enkiten har det framkommit att ndgra respondenter som skulle vilja kdpa ett fartyg i
lattviktsmaterial inte har mojlighet att gora detta eftersom det inte finns ndgot varv
som respondenten kdnner till som kan erbjuda detta. De menar att ett detta
leverantorsbyte inte dr mojligt, se kapitel 2.2.4. Detta skulle innebidra att trots att
respondenterna har en positiv attityd till lattviktsmaterial forsvaras diffusionen av detta
faktum.
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6.2 Individniva

P4 individnivd ser vi framst att faktorerna rdérande intresse for och behov av
lattviktskonstruktioner paverkar attityden, men dven hur respondenten upplever den
ekonomiska risken paverkar helhetsattityden.

6.2.1 Intresse och behov

Genom en klusteranalys péa de fragor i enkdten som behandlar respondenternas syn pa
utveckling 1 rederibranschen identifierades en grupp som angav ett hogt intresse for
utvecklingen inom léttviktsmaterial (16 respondenter) och en grupp som angav ett lagt
intresse for utvecklingen inom lattviktsmaterial (13 respondenter). Till detta rdknar vi
ocksé i vilken utstrackning de olika grupperna soker information om utvecklingen av
nya material. Den mer intresserade gruppen ser dven ett storre behov av littare fartyg
for sin verksamhet. Bdda grupperna uppger ett stort intresse for utvecklingen av
fartygskonstruktioner och ett stort behov av nya material for detta andamaél (se Bilaga
2, kapitel 7.1).

En jamforelse mellan dessa grupper visar att den grupp som kadnnetecknas av ett lagre
intresse dven har en mer negativ attityd till att infora lattviktsmaterial (se Bilaga 2,
kapitel 7.2). Detta stoder diskussionen i kapitel 2.4.2 som beskrev intresset for
innovationsomradet, det vill sdga for lattviktskonstruktioner, som en viktig faktor for
formandet av en attityd till en innovation.

Diskussionen 1 kapitel 2.4.2 visade att om lattviktskonstruktioner kan uppfylla nagot
behov som rederierna upplever som viktigt bor attityden paverkas positivt.
Klusteranalysen visar ingen skillnad mellan grupperna i behov av nya material for
fartygskonstruktion, men déiremot att de respondenter som har ett storre intresse
upplever storre behov av léttare fartyg. Respondenternas svar visar dock generellt péd
ett stort behov av nya material, vilket troligen bidrar till att vi inte kunnat identifiera
nagra skillnader i denna fraga. Genom detta menar vi att dven stora upplevda behov
bidrar till en positiv attityd till lattviktskonstruktioner. De respondenter som ser ett
stort behov av lattare fartyg for sin verksamhet dr mer positivt instdllda till att prova
nya losningar som kan lsa detta problem.

Att det finns en grupp av respondenter som har ett storre intresse for utveckling inom
bade lattviktsmaterial och fartygskonstruktioner generellt, tyder pa att denna grupp har
en storre innovationsbendgenhet. D& de dven ar mer positiva verkar diskussionen i
kapitel 2.4.2 Gverensstimma med undersOkningens resultat. Det kan dock diskuteras
om innovationsbendgenheten verkligen dr hog hos enkitens respondenter och bland
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svenska rederier i stort. Vi ser till exempel att endast ett fital respondenter i ndgon
hogre grad anser sig vara ledande inom utvecklingen av fartygskonstruktioner, vilket
tyder pa att intresset inte nddviandigtvis omsitts 1 praktisk handling trots en positiv
attityd. Detta skulle innebéra att en konservativ instillning till férandringar rader bland
de undersokta rederierna.

Vi anser att den laga innovationsbendgenheten Overensstimmer med den neutrala
instdllningen till det totala intresset for utveckling inom material 1 rederibranschen som
framkommer i materialet. Sammantaget tyder detta pa ett relativt lagt teknikfokus pa
branschnivi, enligt diskussionen i kapitel 2.3.2, vilket bidrar till att forsvara inforandet
av lattviktskonstruktioner. De olika typerna av aktdrer som presenterades i samma
kapitel finns ocksa representerade i materialet. De som anser sig ledande inom
utvecklingen kan klassas som de visionarer som vanligen &r forst att testa nya idéer i
storre skala. Vidare ser vi ett antal rederier som &r positiva till att anvinda
lattviktskonstruktioner, men som trots detta inte har tagit steget fullt ut, som kan
klassas som pragmatiker. Denna grupp &r vanligen intresserad, men kraver en lag grad
av osdkerhet for att vaga prova nya losningar. De respondenter som uppger mindre
positiv attityd kan i detta hdnseende klassificeras som konservativa.

6.2.2 Ekonomiska risker

Fragan om ekonomiska risker framkom som séarskilt viktig i de 6vriga kommentarer
som respondenterna fick mdjlighet att l1dmna 1 enkéten. Dérfor presenteras denna
separat. Genom en klusteranalys identifierades en grupp som sig stora ekonomiska
risker och en grupp som sdg mindre ekonomiska risker. Bland dem som besvarat
frigan klassificerades 27 respektive 5 respondenter i dessa grupper (se Bilaga 2,
kapitel 8.1). Vi tolkar detta som att flertalet respondenter ser stora ekonomiska risker
med en dvergang till lattviktskonstruktioner.

Diskussionen 1 kapitel 2.4.4 visade att en individ som ser stora ekonomiska risker
tenderar att ha en mer negativ attityd. Detta far stod i en jamforelse av medelviarden
mellan grupperna ovan pa frdgan om respondentens attityd till att anvénda
lattviktskonstruktioner. Var analys visar att den grupp som ser mindre ekonomiska
risker med en sddan 6vergang har en mer positiv attityd (se Bilaga 2, kapitel 8.2).
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6.3 Revidering av analysmodellen

Efter ovanstdende analyser i kapitel 6, av vad som paverkar redarnas attityd till
lattviktskonstruktioner 1 fartyg, har vi valt att revidera vér tidigare framtagna
analysmodell. Faktorerna som péverkar attityden presenteras som tidigare i tre nivaer;
omvirldsniva, branschniva och individnivd. Under varje nivad finns en indelning av
faktorns grad av paverkan pa attityden, se figur 12 nedan. Vi har delat in graden av
paverkan 1 tre olika kategorier.

Kategori ett omfattar faktorer som enligt analysen har en signifikant (95 %) grad av
paverkan pa attityden. I kategori tvd har vi tagit med de faktorer som vi anser har
tendens till att pdverka attityden. Med tendens menar vi att signifikansnivan ar 90 %.
Den tredje kategorin bygger mer pé vara tolkningar av vad som paverkar attityden.
Dessa faktorer har inte undersokts direkt, men framtrdder genom respondenternas svar
pa andra frdgor. Vi har valt att inte presentera de faktorer som enligt analysen inte
paverkar attityden till lattviktskonstruktioner i vér reviderade analysmodell. Modellen
beskriver endast de faktorer som vi anser paverkar redarnas attityd till
lattviktskonstruktioner i fartyg.

Omvarld

Bransch

Individ

Attityd till
innovation

Omvarldsfaktorer Branschfaktorer Individfaktorer
Kategori 1: Kategori 3: Kategori 1:
-Kompletterande produkter -Teknikfokus -Upplevt behov
-Prévbarhet -Typ av aktérer -Intresse fér produktomrade
-Uppbyggnadstillgangar .
-Behov Kategori 2:

-Ekonomisk risk
Kategori 2: - a.
-Komponentkunskap Kategori 3

-Pris/prestanda -Innovationsbenagenhet

-Komptensférstérande eller -
férhsjande

Kategori 3
-Leverantérsbyte

Figur 12. Attitydpaverkande faktorer enligt undersokningen.
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Figuren visar att faktorer pd individnivd och omvérldsnivd har storst paverkan pa
attityden till lattviktskonstruktioner. Pa individnivan &dr det framst individens behov
och intresse, men @ven hur respondenten upplever den ekonomiska risken som
paverkar individens helhetsattityd. De faktorer pd omvirldsnivan som har storst
inverkan pa attityden dr hur respondenten ser péd yttre fOrutsdttningar sd som
lattviktskonstruktionens provbarhet och hur respondenten upplever de nackdelar som
foljer av materialbytet, dir kompatibilitet med kompletterande produkter och behov
samt uppbyggnadstillgdngar ingar. Vilken grad av kunskap respondenten anser sig ha
om léttviktskonstruktioner samt hur respondenten upplever de fordelar som foljer av
materialbytet, det vill sdga pris/prestanda, paverkar respondentens helhetsattityd till
lattviktskonstruktioner.

Vi kan i denna undersokning se att respondenterna inte paverkas i ndgon storre
utstrackning av de branschfaktorer som presenterades i var analysmodell. Vi kan inte
se ndgon skillnad 1 helhetsattityd beroende pa vilka de samarbetar eller pdverkas av vid
val av material. Inte heller har vi sett ndgon skillnad 1 attityd beroende pa hur
respondenten upplever konkurrenssituationen. Vi har dock sett att branschens
teknikfokus och sammanséttningen av aktorerna i branschen kan ha en viss paverkan
pa attityden.
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7 Skillnader mellan grupper i attityd

| detta kapitel presenteras vilka redare som &r mer eller mindre positiva till
lattviktskonstruktioner och vad som paverkar deras attityd.

I analysen ovan identifierades en grupp av respondenter som 1 storre utstrickning
angav en mer positiv attityd och en grupp som angav en mer negativ attityd. Genom att
titta ndrmare pé hur dessa grupper skiljer sig at kan vi beskriva dem utforligare.

P& ett Overgripande plan visar analysen att de rederier som representerar
passagerarfirjor ar mer positivt instillda till att anvinda lattviktskonstruktioner och att
tendenser till detta finns dven for RoPax-fartyg (se Bilaga 2, kapitel 9.1-2). De
respondenter som angivit att de anviander dessa typer av fartyg dr mer positiva dn de
som inte gor det. Den fartygstyp som frimst kidnnetecknar den mer skeptiska gruppen
ar tankers (se Bilaga 2, kapitel 9.7). Denna skillnad tror vi dels beror pé
forutsattningarna for de olika fartygen, till exempel att en hogre hastighet dr av storre
betydelse vid frakt av passagerare dn vid frakt av olja, men det finns dven skillnader i
hur respondenterna i de olika grupperna har besvarat fragorna i enkéaten.

Vad giller den positiva gruppen framkommer att de anser sig ha en relativt hog
kunskap om lattviktskonstruktioner idag, vilket enligt tidigare resonemang bidrar till
en positiv attityd. Genom att de anser sig ha storre mdjligheter att testa
lattviktskonstruktioner i mindre skala upplever de troligtvis dven mindre osdkerhet.
Den positiva attityden forstdrks dven av att ett hogt intresse for utvecklingen inom
lattviktsmaterial. De ser dven farre nackdelar med en Overgang, vilket gor att det for
denna grupp verkar finnas fOrutsdttningar for en bredare spridning av
lattviktskonstruktioner (se Bilaga 2, kapitel 9.3-6).

Den negativa gruppen urskiljer sig frimst genom att de upplever storre nackdelar med
en Overgéng till lattviktskonstruktioner (se Bilaga 2, kapitel 9.8), vilket naturligtvis ger
en mer negativ attityd till en 6vergang.

En undersokning gjordes ocksd for att se om rederiets storlek paverkar rederiets
attityd. Analyserna visar att storleken pé rederiets omsittning och antal anstéllda inte
paverkar vilken attityd rederiet har. Vi ser inte heller att attityden péverkas av hur
manga ar som rederiet funnits 1 branschen.
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8 Slutsatser

| detta kapitel presenteras de slutsatser som dragits fran undersokningen. Vi
diskuterar aven giltigheten av dessa.

Helhetsattityden till lattviktskonstruktioner

Svenska rederier har idag en positiv instéllning till att anvénda léttviktskonstruktioner.
Over 50 % av dem som deltog i denna undersdkning angav en tydligt dvervigande
positiv helhetsattityd. Vi har identifierat ett antal faktorer som paverkar ett enskilt
rederis stillningstagande till 1attviktskonstruktioner.

Attitydpaverkande faktorer i undersékningen

Det framkommer, inte ovéntat, att de som ser storre nackdelar vid overgang till
lattviktskonstruktioner har en mer negativ attityd. Vi menar att de som ser storre
nackdelar tror att léttviktskonstruktioner inte dr kompatibla med kompletterande
produkter och innebér att investeringar i uppbyggnadstillgdngar méaste goras. Béda
dessa faktorer medfor att rederiets verksamhet maste fordndras, till exempel genom att
ny utrustning maste inforskaffas. Vi har inte sett ndgra generella tendenser i
rederiernas syn pad huruvida ldttviktskonstruktioner medfor stora negativa
konsekvenser.

Rederiernas uppfattning av hur lattviktskonstruktioner paverkar relationen mellan pris
och prestanda for ett fartyg paverkar ocksa attityden. De som dr tveksamma till att
fartygens prestanda kommer att hojas dr mer negativt instéllda. Detta innebér att bevis
maste tas fram for att de fordelar som tros kunna uppnds genom att konstruera fartyg i
lattviktsmaterial verkligen kan uppnas, for att spridningen av léttviktskonstruktioner
skall paskyndas. Undersokningen visar tendenser mot att rederierna ser fler fordelar dn
nackdelar med ett materialbyte.

Béde rederiernas intresse och behov péverkar attityden. De rederier som utrycker ett
intresse for utvecklingen inom lattviktsmaterial och inom fartygskonstruktioner &r mer
positiva till att anvinda lattviktskonstruktioner. Samma sak géller for det upplevda
behovet av dels nya typer av material, men framforallt for lattare fartyg.
Undersokningen tyder pa att det finns ett relativt stort behov av littare fartyg, vilket
bidrar till den generellt positiva attityden.
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Vi ser att en majoritet av de svenska rederierna idag har dalig kunskap om hur
lattviktsmaterial kan anviandas for fartygskonstruktioner och att en hogre kunskapsniva
kravs for att kunna kopa och driva ett fartyg 1 lattviktsmaterial. Den ldga kunskapen
bidrar till osdkerheten som verkar finnas kring om och hur littviktskonstruktioner
verkligen kan paverka rederiernas verksamhet. Detta bidrar till att paverka attityden till
lattviktskonstruktioner i negativ riktning. D& ny kompetens samtidigt maste tillforas,
pa grund av att dagens kunskap om stal i1 fartygskonstruktioner inte ldngre é&r
anvindbar, kriavs investeringar och fordndring av rederiernas organisationer. Detta
innebédr ocksd en mer negativ attityd. Enigheten 1 dessa fragor dr stor bland de
undersokta rederierna, vilket gor att vi anser att frdgan om kunskap &r en av de
viktigaste faktorerna for att pdaverka attityden till och spridningen av
lattviktskonstruktioner.

Problemet med osédkerhet som foljer pa en lag kunskapsnivd péverkas dven av att fa
rederier ser nagra reella mdjligheter att genomfora tester av léttviktskonstruktioner i
mindre skala. Endast en minoritet av deltagarna i undersdkningen anser sig kunna gora
detta utan alltfor stora pafrestningar pa rederiets ekonomi och dessa har ocksa en mer
positiv attityd.

Osiékerheten gor att rederierna ser stora ekonomiska risker med att 1 dagslaget satsa pa
konstruktioner 1 littviktsmaterial. Synen pé den risk som finns inblandad paverkar
tydligt attityden. De rederier som ser stora risker dr klart mer negativt instillda dn de
som inte gor det.

Skillnad mellan grupper

UndersOkningen visar dven att attityden dr olika beroende pé vilka typer av fartyg som
rederierna anvinder i sin verksamhet. Rederier som baseras pa frakt av passagerare,
med passagerarfirjor eller RoPax-fartyg, dr 1 allmidnhet mer positiva till att anvénda
lattviktsmaterial medan rederierna som bedriver verksamhet med tankfartyg dr mer
negativa.

Undersokningen tyder pa att faktorer som rederiets storlek maétt i omséttning och antal
anstillda inte har ndgot samband med vilken attityd som angivits. Inte heller
personliga faktorer som respondentens utbildning och élder, eller hur linge rederiet
verkat i branschen verkar paverka attityden.
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Varfor hander inget?

Undersokningen visar alltsd pad en Overvidgande positiv attityd till att anvidnda
lattviktskonstruktioner. Vi ser ett stort intresse for utvecklingen av
lattviktskonstruktioner och ett stort behov av lattare fartyg. Trots detta har 1 dagslaget
endast tre rederier 1 undersokningen ett fartyg tillverkat av l4ttviktsmaterial 1 drift.

Vi ser ddrmed att en positiv attityd dr en nddvéandig, men inte tillracklig, forutséttning
for att rederierna skall borja anvédnda lattviktskonstruktioner. Mojligheten till en storre
lastkapacitet, tillsammans med behovet av ldttare fartyg och ett stort intresse ger
sammantaget en positiv attityd. Den positiva attityden aterspeglas i att 13 av rederierna
har gjort djupare undersokningar for att se om lattviktskonstruktioner kan vara
lampliga for sin verksamhet. Didremot anvénder alltsa endast tre rederier idag fartyg i
lattviktsmaterial. Detta knyter an till det bakomliggande problemet, det vill sdga fragan
om varfor sa fa rederier har valt att satsa pé lattviktskonstruktioner for sina fartyg. Vi
ser tva mojliga forklaringar som bidrar till detta.

Det faktum att fa rederier har kopt fartyg i lattviktsmaterial kan ses som sunt fornuft.
Rederierna upplever en stor osdkerhet kring hur lattviktskonstruktioner verkligen
skulle fungera i deras verksamhet. Det ror sig om stora investeringar i ndgot som inte
ar testat. Detta resonemang stods av att storre delen av de undersokta rederierna ser
stora ekonomiska risker med en Overgéng till lattviktsmaterial, det finns inga positiva
kostnadskalkyler som stddjer ett adoptionsbeslut. De har sma mojligheter att sjdlva
gora tester for att pd sa sétt minska kénslan av osdkerhet. Samtidigt dr kunskapsnivan
inom omradet 14g, vilket ytterligare Okar osdkerheten. Ny kunskap maéste tillforas
rederierna vilket ocksé innebédr en investering i tid och pengar. Da rederierna inte anser
att det finns nagra varv som ir kapabla till att leverera ett fartyg 1 lattviktsmaterial, da
varven inte heller har den nddvéndiga kunskapen, framstér frinvaron av handling som
ett rationellt beslut.

Samtidigt kan franvaron av handling ses som ett tecken pa konservatism, ett generellt
motstdind mot fOrdndringar 1 rederibranschen. Vi menar att rederiernas
innovationsbendgenhet ar l4g. Detta kallar vi teknikfokus pad branschnivd och
motsvarar just ett skeptiskt forhéllningssitt till nya produkter och ny teknologi. Vi har
sett att ett litet antal rederier & mer innovationsbendgna, men generellt dr det
forsiktighet som kédnnetecknar branschen. Den stora majoriteten verkar endast vilja
investera 1 en fardigutvecklad och beprovad 16sning, ndgot som inte finns tillgéingligt
for lattviktskonstruktioner idag.
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Vi tror att bada dessa synsitt kan forklara varfor spridningen av lattviktskonstruktioner
har gétt sd ldngsamt bland svenska rederier. Vi tror dven att de kan forstdrka varandra.
En konservativ redare kan krdva mer bevis for att littviktskonstruktioner fungerar
innan en investering, och dven tolka tillginglig information 6verdrivet negativt. Pa
samma sdtt blir en redare troligen mer negativ, vilket i lingden leder till ett
konservativt forhallningssitt, om osdkerheten &r stor pa grund av att ingen overtygande
information presenteras. Vi menar alltsd att osdkerheten och den avvaktande
instdllningen delvis dr motiverad av rationella skil, men samtidigt 4r det ménga som
inte ens har undersokt mdjligheterna med léttviktskonstruktioner djupare vilket tyder
pa att en stark konservatism rader i1 rederibranschen.

For att motverka detta och ddrigenom bidra till att paskynda spridningen av
littviktskonstruktioner, anser vi att ett projekt som LASS kan spela en viktig roll. Det
finns trots allt ett intresse i rederibranschen for utvecklingen av léttviktskonstruktioner
och enkidten visar dven pd ett behov av léttare fartyg och nya material for
fartygskonstruktion. Rederierna verkar intresserade av de fordelar detta kan medfora
och vill vara med och se vad som hidnder 1 framtiden. Med grund 1 den hir
undersokningen har vi darfor utarbetat ett antal rekommendationer som vi tror kan ge
LASS och andra liknande initiativ viigledning (se vidare kapitel 9).
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8.1 Slutsatsernas giltighet

Vi tror att helhetsattityden bland undersékningens respondenter kan anses gélla for
hela branschen, det vill sdga dven for dem som inte besvarat enkédten. Det kan dock
tankas att den dr nidgot mer negativ. Detta eftersom att vi misstdnker att de rederier
som utgdr bortfallet 1 enkdtundersdkningen har ett mindre intresse av utvecklingen av
fartygskonstruktioner och lattviktsmaterial d4n undersdkningens respondenter och dven
ser mindre behov inom omradet. Detta bristande intresse skulle kunna vara orsaken till
att de valt att inte besvara enkéten.

Déremot tror vi att de faktorer som paverkar attityden och skillnaderna i attityd mellan
rederier med olika fartygstyper som beskrivs i denna undersokning, ger en rattvisande
bild av hela rederibranschen idag. Detta baseras dels pa att vi i de genomforda
klusteranalyserna identifierat tydliga grupperingar i hur respondenterna har besvarat
frdgorna 1 enkdten. Vi har inte heller hittat nigra tydliga monster bland rederierna som
inte besvarat enkidten, med hinsyn till exempelvis omsittning eller fartygstyper.
Resultaten stods dven av den teoretiska referensramen.

Respondenterna i enkdten var frimst tekniska chefer, alternativt VD och att resultaten i
enkéter representerar deras asikter. Det kan dock vara sa att andra personers perspektiv
ar viktiga 1 beslutsituationer som denna undersdkning riktar sig mot. Till exempel kan
ett rederis dgare ha andra motiv @n de undersokta yrkesgrupperna och samtidigt ha ett
stort inflytande. D4 de undersokta personerna dr de som har det officiella ansvaret,
menar vi att undersokningen trots detta resulterat i valgrundade slutsatser.

Det finnas en risk att ndgon respondent kan ha missuppfattat begreppet
lattviktskonstruktioner. Det vill sdga att de tolkat det som en konstruktion 1 aluminium
istillet for en konstruktion 1 kompositmaterial, detta trots att definitionen av
lattviktskonstruktioner fanns i enkéten. Eftersom aluminium och kompositmaterial har
olika egenskaper tror vi att denna eventuella missuppfattning kan paverka resultatet.
Detta géller fraimst de for- och nackdelar som respondenten ser med 6vergang till det
nya materialet men dven vilken kunskap de har om materialet.
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Bilaga 1 — Enkéaten

Lattviktskonstruktioner: Ditt foretags framtid?
En understkning om attityden till Lattviktskonstruktioner i fartyg

Vi dr tva studenter frén LinkOpings universitet, som nu skriver vért examensarbete pa
civilingenjorsprogrammet Industriell ekonomi. Vi gor en attitydundersékning for att ta reda pa
svenska rederiers instillning till fartyg i littviktsmaterial. Examensarbetet gors som en del av LASS
(www.lass.nu), ett svenskt projekt som syftar till att frdimja anvindandet av léttviktsmaterial vid
konstruktion av fartyg. Projektet stods bland annat av Sjofartsverket och Sveriges Redareforening.

Du ér en av 88 personer i svenska rederibranschen som har blivit utvalda att delta i denna
undersokning. Vi har fatt uppgifter om Ditt foretag fran Afférsdata, dir Ditt foretag har registrerad
verksamhet inom sjofart eller farjetrafik. Det &r givetvis frivilligt att delta, men for att oka
trovérdigheten i vara slutsatser dr det viktigt att s ménga som mdjligt svarar.

Du som svarar garanteras strikt anonymitet. Alla Dina uppgifter skyddas av sekretesslagen och
personuppgiftslagen. For att vi under insamlingen ska se vilka som har svarat och vilka som skall fa
paminnelse finns ett nummer hogst upp pa enkédten. Alla identitetsuppgifter avldgsnas sedan av oss
innan materialet fortsitter bearbetas.

Vi skulle vara ytterst tacksamma om Du har mdjlighet att fylla i denna enkédt som tar ungefér 10
minuter att besvara och sedan returnera den till oss i det bifogade svarskuvertet. Som tack for Din
medverkan fir Du naturligtvis ta del av resultatet som kan vara av intresse for Dig’. Vi dr mycket
angelidgna om att fi ta del av just Dina asikter. Dina svar ar virdefulla.

Svara sa fort som mgjligt! Sista datum for att vi ska kunna ta emot Ditt svar dr den 25 november 2005.
Stort tack pa forhand!

Vid eventuella frdgor om enkéten dr du vilkommen att hora av dig till oss.

Lotten Séderlund Jonas Nilsson
lotso666(@student.liu.se jonniO85@student.liu.se
076-2670279 070-8926544

For mer information om LASS-projektet, kontakta:

Tommy Hertzberg, Projektledare LASS
Sveriges Provnings- och Forskningsinstitut
033-16 50 46

. Var fardiga rapport kommer i slutet av januari att finnas pa
http://www.diva-portal.org/liu/undergraduate/?lang=sv och kan dé nas darifran genom att sdka pa vara namn.
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Definition av lattviktsmaterial

Med lattviktsmaterial avser vi olika typer av plastbaserade kompositer. I ett kompositmaterial
kombineras tva eller flera material pé ett sitt som ger mer onskvirda egenskaper dn vad de
ingdende materialen erbjuder var for sig. I plastbaserade kompositer kombineras nagon typ av
plast med till exempel kol- eller glasfiber.

Med byte till lattviktskonstruktioner menar vi att hela eller stora delar av fartyget byts ut, fran
stalkonstruktioner till konstruktioner i kompositmaterial.

Hur jag svarar pa fragorna
For att svara pa fradgan kryssar du i en ruta, om inget annat anges. Se exempel nedan.

Instimmer Instimmer Ingen
inte alls helt asikt

Hur stéller du dig till foljande
pastaenden:

Det finns ett beh'ov av nya material inom N O O X ] ]
fartygskonstruktion.

Om du av ndgon anledning inte kan eller vill svara sa kryssa i rutan “’vet ej”” alternativt "’ingen
asikt™. Se exempel nedan.

Instammer Instémmer Ingen
inte alls helt asikt

Hur stéller du dig till foljande
pastaenden:

Det finns ett behov av nya material inom
fartygskonstruktion.

Bilaga 1 2.(8)



1. Fragor om Dig som besvarar enkaten

1.1 Alder: 51 éar.
1.2 Kon: 2 Kvinna
36 Man
1.3  Befattning:
13 VD 18 Teknisk Chef
6 Annan teknisk befattning 2 Annan, nimligen
1.4  Hur ménga ar har Du arbetat inom rederibranschen? 26_ar.
1.5 Inom vilket omrade ligger Din huvudsakliga utbildning?
7 Skeppsbyggnad 3 Annan teknisk utbildning
28  Sjofartsutbildning 4 Annan utbildning
0 Gymnasial utbildning
2. Fragor om foretaget Du arbetar pa
2.1  Hur méanga ar har Ditt foretag funnits i rederibranschen? 45 ar.
2.2 Vilka av foljande alternativ passar in pa ert foretag? (Fler
alternativ mojliga)
35 Viager fartyg. 11 Vi hyr fartyg.
23 Vi bemannar fartyg. 6 Vi hyr in bemanning.
2.3 Vilka typer av fartyg anvinder/dger Ditt foretag?
12 Passagerarfirja 8 RoPax
2 HSC 11 RoRo
12 Tanker 6 Torrlast
5 Bulk 0 Container
0 Arbetsfartyg 1 Reefer/Kyl
5 Ovrigt, nimligen
2.4  Hur mycket omsatte Ditt foretag 20047 61,3 MSEK.
2.5  Hur manga anstéllda har Ditt foretag? 43,3 anstillda.
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3. Tidigare erfarenheter

3.1  Jag har tidigare hort talas om mojligheten att anvdnda
lattviktsmaterial for fartygskonstruktioner.

32 Ja Om jaga vidare till

fraga 3.2.

7 Nej Om nej ga vidare till

fraga 4.1.
3.2 Jag har hort talas om lattviktskonstruktioner i fartyg Ja Nej Vet ej
genom ...
a) ...andra personer pa mitt foretag. 10 26 0
b) ...klassningsséllskap. 16 17 1
¢) ...universitet. 9 25 1
d) ...andra rederier. 21 14 0
e) ...branschorganisationer. 16 19 0
f) ...svenska varv. 11 25 0
g) ...utlindska varv. 12 23 0
h) ...fartygskonstruktorer och -designers. 20 14 0
i) ... tillverkare av kompositmaterial. 15 20 0
j) ... missor. 15 18 1
k) ...LASS. 4 24 5
1) ... massmedia. 17 19 0
m) ... andra, ndmligen 3 19 11
Ja Nej Vet gj
Hur staller du dig till féljande pastaenden:
3.3 Vi har undersokt mojligheterna att anvénda
lattviktskonstruktioner i vara fartyg. 13 25 1
3.4 Vihar bestillt fartyg med lattviktskonstruktion. 2 35 1
3.5  Vart foretag anvinder nagot fartyg med
lattviktskonstruktioner idag. 3 33 2
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4. Konsekvenser

En 6vergang till lattviktsmaterial... Instimme Instdmme Ingen
inte alls helt asikt
4.1  ...0kar risken for stotskador vid lastning. 4 6 7 4 7 10
4.2 ... innebir ekonomiska risker. 3 8 8 11 6
4.3 .. kréver att ny sidkerhetsutrustning inforskaffas 5 7 6 3 6 10
4.4 .. kréaver att ny underhallsutrustning inforskaffa 5 4 2 11 13 3
45 .. innebir hogre frekvens av skador pa 7 5 6 4 6 10
skrovet.
4.6 ... forsvarar ombyggnationer och 3 3 6 9 11 6
renovering.
4.7 ... forsvarar installation och inredning 4 8 12 4 4 6
(borra mm).
4.8 ... medfor andra negativa konsekvenser, namlig 0 1 2 2 4 21
4.9  Jag ser totalt sett stora negativa foljder vid 8 8 10 2 4 3

en overgéang till lattviktsmaterial.

5. Fordelar
Lattviktsmaterial i stallet for stal i Instémme Instémme Ingen
fartygskonstruktionen innebar... inte alls helt asikt

5.1 ..attkostnaderna for fartygets drift minskas 1 5 9 10 9 5
betydligt.

5.2  ..att kostnaderna for fartygets underhall minskas 1 10 9 5 6 8
betydligt.

5.3  ...att fartygets lastkapacitet 6kas betydligt. 1 1 3 15 12 6

5.4  ..mer miljovénlig transport. 1 2 8 11 9 7

5.5 ..lagre livslingdskostnad. 2 7 8 3 3 15

5.6  ...hogre hastighet. 0 2 6 11 10 9

5.7  ..langre livslangd. 1 5 8 6 2 16

5.8  ...att det tekniska underhallet av vara fartyg 2 13 9 7 1 6
underléttas.

5.9 ... annat, ndmligen 0 0 0 0 0 19

5.10 Jag ser totalt sett stora fordelar med 4 1 11 12 3 5

lattviktskonstruktioner.
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6. Kunskap och kompetens

Instammer Instamme Ingen
inte alls helt asikt
Hur stéller du dig till féljande pastaenden:
6.1  Det finns en hog teknisk kompetens inom 12 14 2 1 7
lattviktsmaterial i rederibranschen.
6.2  Mitt foretag har idag tillracklig kunskap for 16 11 4 4 2
att kunna driva ett fartyg i lattviktsmaterial.
6.3  Mitt foretag har idag tillrdcklig kunskap for 16 8 6 3 3
att kunna kopa ett fartyg i lattviktsmaterial.
6.4  En Overgang till lattviktsmaterial medfor 1 2 7 21 2
krav pa ny kompetens i mitt foretag.
7. Utveckling och férandring
Instamme Instamme Ingen
inte alls helt asikt
Hur staller du dig till féljande
pastaenden:
7.1  Det finns behov av nya material inom 0 3 11 20 0
fartygskonstruktion.
7.2 Jag soker aktivt ny information om nya 10 7 8 3 2
material i fartygskonstruktioner.
7.3 Mitt intresse for utvecklingen inom 7 10 8 4 2
lattviktsmaterial dr stort.
7.4  Mitt intresse for utvecklingen inom 3 4 14 13 1
fartygskonstruktioner &r stort.
7.5  Mitt foretag dr ledande inom utveckling av 19 6 2 3 2
fartygskonstruktioner.
7.6  Mitt foretag har stor mojlighet att testa
lattviktskonstruktionen utan att det har alltfor 21 6 6 0 3
stor inverkan pa foretagets ekonomi.
7.7  Det finns totalt sett ett stort intresse for
tekniska framsteg inom material i 5 8 10 5 4
rederibranschen.
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8. Samarbeten och externa relationer

8.1 Vid val av material i fartygskonstruktion har Instamm Instimme Ingen
mitt féretag ndra samarbete med ... inte alls helt asikt
a) ...universitet. 23 4 2 2 1 16
b) ...andra rederier. 6 5 16 6 2 3
¢) ...branschorganisationer. 13 7 8 4 4 3
d) ...svenska varv. 13 3 7 2 6 6
e) ...utldndska varv. 6 1 10 7 9 5
f) ... fartygskonstruktorer och -designers. 3 2 10 9 12 2
g) ...tillverkare av kompositmaterial. 12 6 5 5 3 7
h) ...klassningsséllskap. 7 4 8 5 11 4
1) ...vara kunder. 17 4 6 2 3 5
j) ... andra, ndmligen 7 0 0 0 1 18
8.2  Vid val av material paverkas mitt foretag Instdmme Instamme Ingen
av ... inte alls helt asikt
a) ...universitet. 18 8 2 3 0 7
b) ...andra rederier. 4 4 16 7 6 2
¢) ...branschorganisationer. 6 10 11 5 4 3
d) ...svenska varv. 12 1 9 8 5 4
e) ...utldndska varv. 4 2 13 9 7 4
f) ...fartygskonstruktorer och -designers. 2 0 8 14 14 1
g) ... tillverkare av kompositmaterial. 10 3 10 10 O 4
h) ... méssor. 6 9 5 11 1 6
i) .. LASS. 13 4 2 30 16
j) ... massmedia. 13 6 9 3 1 6
k) ...klassningsséllskap. 4 1 6 14 12 1
1) ...véra kunder. 13 10 3 5 2 4
m) ... andra, ndmligen 5 1 0 0 1 21
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9. Konkurrens

Instamme Instamme Ingen
inte alls helt asikt
Hur staller du dig till féljande pastaenden:
9.1 Det finns manga rederier som konkurrerar 5 4 10 12 1
med oss pad samma rutt.
9.2 Det dr hard konkurrens om kunderna. 5 3 7 20 0
9.3 Vér bransch kénnetecknas av hart pressade 2 1 12 18 1
priser.
10. Forutsattningar
Instamme Instamme Ingen
inte alls helt asikt
Hur staller du dig till féljande pastaenden:
10.1 Det finns goda ekonomiska forutsittningar i 4 6 6 0 16
Sverige for att infora lattviktskonstruktioner i
fartyg.
10.2 Det finns idag varv som kan erbjuda fartyg i 14 4 1 3 12
lattviktsmaterial som passar min verksamhet.
10.3 Det finns behov av ldttare fartyg. 2 3 8 14 7
11. Helhetsfraga
Instamme Instamme Ingen
inte alls helt asikt
Hur stéller du dig till féljande
pastaende:
11.1 Jag har en positiv instillning till att anvdnda 3 7 5 13 4

lattviktskonstruktioner i vara fartyg.

Ovriga kommentarer:

Tack for din medverkan!
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Bilaga 2 — Utskrifter fran SPSS

1 Helhetsattityd

1.1 Klusteranalys pa fragan om helhetsattityd (2 kluster)

Final Cluster Centers

Cluster
1 2
positiv installning till lattviktskonstruktioner |4 2
ANOVA
Cluster Error F Sig.
Mean Square |df |Mean Square [df
positiv installning till lattviktskonstruktioner 46,083 1 |626 33 [73,60{,000
Number of Cases in each Cluster
Cluster [1 25,000
2 10,000
\Valid 35,000
Missing 4,000
1.2 Klusteranalys pa fragan om helhetsattityd (3 kluster)
Final Cluster Centers
Cluster
1 2 3
positiv installning till lattviktskonstruktioner 5 2 3
ANOVA
Cluster Error F Sig.
Mean Square [df Mean Square [df
positiv installning till lattviktskonstruktioner 30,516 2 ,178 32 [170,9(,000
Number of Cases in each Cluster
Cluster [1 18,000
2 10,000
3 7,000
\Valid 35,000
Missing 4,000
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2 Nackdelar med lattviktskonstruktioner

2.1 Klusteranalys pa fragorna om negativa konsekvenser

Final Cluster Centers

Cluster
1 2
forsvarar installation&inredning|2 4
tot. neg. féljder 2 3
forsvarar renov & ombyggn 3 4
ekonomiska risker 3 4
ny underhallsutrust. kravs 2 4
ANOVA
Cluster Error F Sig.
Mean Square df |Mean Square (df
forsvarar installation&inredning(17,601 1 |,856 26 20,561 |,000
tot. neg. féljder 18,289 1 (1,055 26 (17,338 |,000
forsvarar renov & ombyggn 15,191 1 (1,251 26 (12,144 |,002
ekonomiska risker 17,038 1 [,986 26 (17,276 |,000
ny underhallsutrust. kravs 24,668 1 (1,385 26 (17,811 |,000

Number of Cases in each Cluster

Cluster [1 13,000

2 15,000
\Valid 28,000
Missing 11,000

2.2 Nackdelarnas paverkan pa helhetsattityden

kluster attityd * kluster konsekvenser Crosstabulation

Count
kluster konsekvenser Total
1 2
kluster attityd 1 |12 7 19
2 1 7 8
Total 13 14 27
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Chi-Square Tests

Value (df |Asymp. Sig.(2-Exact Sig. (2-sided) |[Exact Sig. (1-sided)
sided)
Pearson Chi-Square 5,787 (1 [,016
Continuity Correction (3,935 |1 |047
Likelihood Ratio 6,356 (1 (012
Fisher's Exact Test ,033 ,021
Linear-by-Linear 5,572 [1 [,018
I/Association
N of Valid Cases 27

a Computed only for a 2x2 table
b 2 cells (50,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,85.

3 Fordelar med lattviktskonstruktioner

3.1 Klusteranalys pa fragorna om fordelar

Final Cluster Centers

Cluster
1 2
kostn. for drift minskas 2 4
kostn. for underhall minskas [3 3
lastkapacitet 6kar 3 4
mer miljévanlig transport 3 4
hoégre hastighet 3 4
tot. pos. féljder 2 4
tekn underhall underlattas 2 3
ANOVA
Cluster Error F Sig.
Mean Square |[df |Mean Square df
kostn. for drift minskas 13,886 1 (1,004 19 (13,837 001
kostn. for underhall minskas [1,543 1 (1,488 19 1,037 |321
lastkapacitet okar 10,519 1 |,549 19 19,156 |,000
mer miljovanlig transport 15,471 1 |,584 19 26,483 |,000
hogre hastighet 2,743 1 793 19 3,459 |078
tot. pos. foljder 8,005 1 |,872 19 9,181 |007
tekn underhall underlattas 476 1 |667 19 |714 409
Number of Cases in each Cluster
Cluster [1 6,000
2 15,000
Valid 21,000
Missing 18,000
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3.2 Fordelarnas paverkan pa helhetsattityden

ny kluster fordelar * ny kluster attityd (3) Crosstabulation

Count
ny kluster attityd (3) Total
1 2 3
ny kluster fordelar 1 1 3 2 6
2 |10 4 1 15
Total 11 7 3 21

Chi-Square Tests

Value |df |Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 4,879 2 1087

Likelihood Ratio 5,046 2 |080
Linear-by-Linear 4,600 (1 |032
IAssociation

N of Valid Cases 21

a 4 cells (66,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,86.

4 Kunskap

4.1 Klusteranalys pa frdgorna om kunskap och kompetens

Final Cluster Centers

Cluster
1 2
hog teknisk kompetens i bransch 2 2
Idag tillracklig kunskap for drift 1 4
Idag tillracklig kunskap for kép 2 4
medfor krav pa ny kompetens 5 4
ANOVA
Cluster Error F Sig.
Mean Square df [Mean Square (df
hog teknisk kompetens i bransch 109 1 [1,093 28 |, 100 |,754
idag tillracklig kunskap for drift 45,845 1 |,320 28 143,35 |,000
idag tillracklig kunskap for kép 46,970 1 |,405 28 (116,08 |,000
medfor krav pd ny kompetens 6,412 1 |, 766 28 8,368 |,007

Number of Cases in each Cluster

Cluster |1 22,000
2 8,000

\Valid 30,000

Missing 9,000
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4.2 Kunskapens paverkan pa helhetsattityden

kluster attityd * kluster kompetens Crosstabulation

Count
kluster Total
kompetens
1 2
kluster 1 14 8 22
attityd
2 7 7
Total 21 8 29

Chi-Square Tests

Value |df |Asymp. Sig. (2-sided) [Exact Sig. (2-sided) [Exact Sig. (1-sided)
Pearson Chi-Square (3,515 {1 [061
Continuity Correction {1,930 |1 |165

Likelihood Ratio 5,321 1 |021

Fisher's Exact Test ,142 ,075
Linear-by-Linear 3,394 [1 |,065

IAssociation

N of Valid Cases 29
a Computed only for a 2x2 table
b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,93.

5 Provbarhet

5.1 Klusteranalys pa fragan om rederiernas mojlighet att testa
lattviktskonstruktioner i liten skala

Final Cluster Centers

Cluster
1 2
stor mojlighet att testa i liten skala |4 1
ANOVA
Cluster Error F Sig.
Mean Square [dfiMean Square df
stor mojlighet att testa i liten skala 140,333 11,196 34 205,70 [,000
0

Number of Cases in each Cluster

Cluster [1 9,000
2 27,000

Valid 36,000

Missing 3,000
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5.2 Provbarhetens paverkan pa helhetsattityden

kluster attityd * kluster mdjlighet att testa Crosstabulation

Count
kluster mojlighet att testa Total
1 2
kluster attityd 1 9 13 22
2 10 |10
Total 9 23 32
Chi-Square Tests
Value |df |Asymp. Sig. (2-sided) [Exact Sig. (2-sided) [Exact Sig. (1-sided)
Pearson Chi-Square (5,692 (1 (017
Continuity Correction (3,848 |1 |050
Likelihood Ratio 8,257 |1 |,004
Fisher's Exact Test ,030 ,018
Linear-by-Linear 5,514 1 (019
IAssociation
N of Valid Cases 32

a Computed only for a 2x2 table

b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,81.
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6 LeverantOrsbyte

6.1 Klusteranalys pa leverantdrsbyte

Final Cluster Centers

erbjudal
lattviktskonstruktione
r

Cluster
1 2
finns varv som kan erbjuda 4 1
lattviktskonstruktioner,
ANOVA
Cluster| Error F Sig.
Mean Square| dff Mean Square| df

finns varv som kan 39,185 1 427 25 91,840 ,000

Number of Cases in each Cluster

Cluster 1 9,000
2 18,000

Valid 27,000
Missing 12,000

6.2 Leverantorsbytets paverkan pa helhetsattityden

Kluster finns varv * Kluster hekhetsattityd Crosstabulation

Count
Kluster helhetsattityd Total
1 2
Kluster finns vary 1 8 1 9
2 10 8 18
Total 18 9 27
Chi-Square Tests
Value| dff  Asymp. Sig. (2-sided) Exact Sig. (2-sided)] Exact Sig. (1-sided)
Pearson Chi-Square| 3,000/ 1 ,083
Continuity Correction| 1,688 1 ,194
Likelihood Ratio] 3,362 1 ,067,
Fisher's Exact Test ,193 ,094
Linear-by-Linear] 2,889 1 ,089
Association
N of Valid Cases 27

a Computed only for a 2x2 table
b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,00.
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7 Intresse och behov

7.1 Klusteranalys pa fragorna om intresse och behov

Final Cluster Centers

Cluster
1 2

behov av lattare fartyg 5 3
behov av nya material 5 4
soker ny info om nya material 3 2
intresse for utveckling inom lattviktsmaterial 4 2
intresse for utveckling av fartygskonstruktion 4 3
ledande inom utveckling av fartygskonstruktion [3 1
totalt sett stort intresse 3 3
ANOVA

Cluster Error F Sig.

Mean Square |df [Mean Square [df
behov av lattare fartyg 12,997 1 (1,248 27 (10,41|,003
behov av nya material 2,387 1 |,997 27 2,39 |,133
soker ny info om nya material 14,821 1 (1,183 27 (12,53/,001
intresse for utveckling inom lattviktsmaterial 19,391 1 743 27 [26,10/,000
intresse for utveckling av fartygskonstruktion (9,870 1 (1,108 27 8,90 |,006
ledande inom utveckling av|9,951 1 (1,297 27 (7,67 |,010
fartygskonstruktion
totalt sett stort intresse 5,797 1 [1,525 27 13,80 |,062

Number of Cases in each Cluster

Cluster [1 16,000

2 13,000
\Valid 29,000
Missing 10,000

7.2 Intresset och behovens paverkan pa helhetsattityden

kluster attityd * kluster utveckling Crosstabulation
Count

kluster utveckling Total
1 2
kluster attityd 1 |14 7 21
2 1 6 7
Total 15 13 28
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Chi-Square Tests

\Valuedf |Asymp. Sig. (2-sided) [Exact Sig. (2-sided) Exact Sig. (1-sided)
Pearson Chi-Square [5,791|]1 |016
Continuity Correction 3,877[1 [,049
Likelihood Ratio 6,198[1 |013
Fisher's Exact Test ,029 ,023
Linear-by-Linear 5,585/1 018
/Association
N of Valid Cases 28

a Computed only for a 2x2 table
b 2 cells (50,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,25.

7.3 Jamforelse mellan intresse for utvecklingen inom
lattviktsmaterial och intresset for fartygskonstruktion

Paired Samples Test

Paired 1 dfiSig. (2-
Differences tailed)
Mean Std.|Std. Error] 95% Confidence]
Deviati Mean Interval of the
on Difference
Lower| Upper|
Pailintresse for utveckling -97| 1,424 ,234 -1,45 -,50] -4,15 36(,000
r 1 inom lattviktsmaterial
- intresse for
utveckling av
fartygskonstruktion

8 Ekonomiska risker

8.1 Klusteranalys pa fragan om upplevda ekonomiska risker

Final Cluster Centers

Cluster
1 2
ekonomiska risker 4 2
ANOVA
Cluster Error F Sig.
Mean Square [df |Mean Square (df
ekonomiska risker 26,602 1 662 30 40,171 |000

Number of Cases in each Cluster

Cluster [1 27,000
2 5,000

\Valid 32,000

Missing 7,000
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8.2 De ekonomiska riskernas paverkan pa helhetsattityden

Chi-Square Tests

Valuedf |Asymp. Sig. (2-sided) [Exact Sig. (2-sided) [Exact Sig. (1-sided)
Pearson Chi-Square [2,571|1 ,109
Continuity Correction (1,143[1 ,285
Likelihood Ratio 3,981(1 ,046
Fisher's Exact Test ,286 ,143
Linear-by-Linear 2,486|(1 ,115
IAssociation
N of Valid Cases 30

a Computed only for a 2x2 table

b 2 cells (50,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,50.

9 Skillnader mellan grupper i attityd

9.1 Passagerarfarjor mer positiva

Crosstab Count

kluster attityd Total
1 2
typ pass| Ja 100 13 11
Nej 15 9 24
Total 25 100 35
Chi-Square Tests
Value Asymp. Sig.| Exact Sig. (2-sided)| Exact Sig. (1-sided)
(2-sided)
Pearson Chi-Square| 2,983 ,084
Continuity Correction| 1,753 ,185
Likelihood Ratio| 3,422 ,064
Fisher's Exact Test ,120 ,089
Linear-by-Linear] 2,898 ,089
Association
N of Valid Cases 35

a Computed only for a 2x2 table

b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,14.
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9.2 RoPax- fartyg mer positiva

Crosstab Count

kluster attityd Total
1 2
typ RoPax Ja 7 7
Nej 18 10 28
Total 25 10 35

Chi-Square Tests

Value| dff Asymp. Sig. Exact Sig. (24 Exact Sig. (1-sided)
(2-sided), sided)
Pearson Chi-Square| 3,500/ 1 ,061
Continuity Correction| 1,969 1 ,161
Likelihood Ratio] 5,381 1 ,020
Fisher's Exact Test ,084 ,071]
Linear-by-Linear] 3,400 1 ,065
Association
N of Valid Cases 35

a Computed only for a 2x2 table
b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,00.

9.3 Passagerarfartyg har mer kunskap

Crosstab Count

kluster kunskap Total
1 2
typ pass| Ja 5 6 11
Nej 17 2 19
Total 22 8 30

Chi-Square Tests

Value| dff Asymp. Sig. (2 Exact Sig. (2-sided)| Exact Sig. (1-sided)
sided)
Pearson Chi-6,903 1 ,009
Square
Continuity|4,836| 1 ,028
Correction|
Likelihood Ratio|6,850, 1 ,009
Fisher's Exact Test] ,028 ,015
Linear-by-Linean6,673 1 ,010
Association
N of Valid Cases| 30

a Computed only for a 2x2 table
b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,93.
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9.4 Passagerarfartyg har mer intresse och behov

Crosstab Count

kluster utveckling Total
1 2
typ pass Ja| 7 3 10
Nej 7 16| 23
Total 14 190 33
Chi-Square Tests
Value| dff Asymp. Sig.| Exact Sig. (2-sided)| Exact Sig. (1-sided)
(2-sided)
Pearson Chi-Square| 4,467 1 ,035
Continuity Correction| 2,994 1 ,084
Likelihood Ratio] 4,503 1 ,034
Fisher's Exact Test ,057 ,042
Linear-by-Linear] 4,331 1 ,037
Association
N of Valid Cases 33

a Computed only for a 2x2 table
b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 4,24.

9.5 Passagerarfartyg ser farre nackdelar

Crosstab Count

kluster nackdelar Total
1 2
typ pass Ja 8 4 12
Nej 5 11 16
Total 13 15 28
Chi-Square Tests
Value| dff Asymp. Sig. (2 Exact Sig. (2-sided)| Exact Sig. (1-sided)
sided)
Pearson Chi-{| 3,458 1 ,063
Square
Continuity] 2,181 1 ,140
Correction|
Likelihood Ratio] 3,522 1 ,061
Fisher's Exact Test] ,125 ,069
Linear-by-Lineary 3,335 1 ,068
Association
N of Valid Cases 28

a Computed only for a 2x2 table
b 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 5,57.
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9.6 Passagerarfartyg anser sig ha storre mojlighet att testa

Crosstab Count

kluster mgjlighet att testal Total
1 2
typ pass Ja| 5 6 11
Nej 4 21 25
Total 9 27 36

Chi-Square Tests

Value| dff Asymp. Sig.| Exact Sig. (2-sided)| Exact Sig. (1-sided)
(2-sided)
Pearson Chi-Square| 3,535/ 1 ,060
Continuity Correction|2,138 1 ,144
Likelihood Ratio|3,346) 1 ,067,
Fisher's Exact Test ,096 ,074
Linear-by-Linean3,436| 1 ,064
Association
N of Valid Cases| 36

a Computed only for a 2x2 table
b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,75.

9.7 Tankfartyg mer negativa

Crosstab Count

kluster attityd Total
1 2
typ tanker| Ja 5 7 12
Nej 20 3 23
Total 25 10 35

Chi-Square Tests

Value| dff Asymp. Sig.|Exact Sig. (2-sided) Exact Sig. (1-sided)
(2-sided)
Pearson Chi-Square| 7,926 1 ,005
Continuity Correction| 5,862 1 ,015
Likelihood Ratio| 7,766 1 ,005
Fisher's Exact Test ,015 ,008
Linear-by-Linear| 7,699 1 ,006
Association
N of Valid Cases 35

a Computed only for a 2x2 table
b 1 cells (25,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,43.
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9.8 Tankfartyg ser fler nackdelar

Crosstab Count

kluster konsekvenser Total
1 2
Typ tanker| Ja 2 7 9
Nej 11 8 19
Total 13 15 28

Chi-Square Tests

Value| dff Asymp. Sig.| Exact Sig. (2-sided)| Exact Sig. (1-sided)
(2-sided)
Pearson Chi-Square| 3,125 1 ,077
Continuity Correction| 1,855 1 173
Likelihood Ratio] 3,275 1 ,070
Fisher's Exact Test 114 ,086
Linear-by-Linear] 3,013 1 ,083
Association
N of Valid Cases 28

a Computed only for a 2x2 table

b 2 cells (50,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 4,18.

10 Sammanfattning av viktiga resultat

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
lastkapacitet 6kar 32 1 5 4,13 ,942
hogre hastighet 29 2 5 4,00 ,926
tekn underhall underlattas 32 1 5 2,75 ,984
hog teknisk kompetens i bransch | 31 1 5 1,90 1,012
medfor krav pa ny kompetens 36 1 5 4,25 1,079
behov av nya material 39 2 5 4,23 ,959
ledande inom utveckling av 37 1 5 2,03 1,301
fartygskonstruktion
stor mojlighet att testa i liten 36 1 4 1,83 1,159
skala
samarbetspartner universitet 32 1 5 1,56 1,076
samarbetspartner konstruktdrer 36 1 5 3,69 1,238
paverkas av universitet 31 1 4 1,68 ,979
paverkas av konstruktorer 38 1 5 4,00 1,040
hart pressade priser 38 1 5 4,13 1,095
finns varv som kan erbjuda 27 1 5 2,07 1,385
lattviktskonstruktioner
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