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Forord

I Norden finns tre, till sin konstitutionella status och sina politiska institutioner, unika
regioner: Firdarna, Gronland och Aland. Dessa tre 6-territorier har néimligen olika grader av
inre sjdlvstyrelse inklusive en egen lagstiftningsmakt. Med tanke pa dagens intensiva
diskussion kring hur ansvaret for tillvixt- och innovationspolitiken bést skall férdelas mellan
den centralstatliga och den regionala nivins aktorer, dr det férvanande att erfarenheterna av
den form av mer kvalificerat eget politiskt ansvar som Nordens tre autonomier besitter hittills
inte alls tycks ha beaktats.

Foreliggande rapport dr dédrmed den fOrsta avrapporteringen fran det veterligen fOrsta
forskningsprojektet med det uttryckliga syftet att i ett bredare sammanhang utnyttja
erfarenheterna frdn tre nordiska autonomierna med avseende péd institutionellt
handlingsutrymme och ekonomisk kapacitet. Projektets fokus och Overgripande tema é&r
fingat 1 dess titel: '"Regionalt ansvar eller statlig kraftsamling? Om de nordiska
autonomier och innovativa kapacitet i regional utveckling'". Denna rapport giller en
fallstudie av Aland, och d& nirmare bestimt den &lindska maritima miljons framgangar och
utvecklingsproblem inom ramen for den speciella ansvarsfordelning mellan centralmakt och

region som karaktdriserar den finsk-aldndska autonomimodellen.

Den éldndska fallstudien kommer att foljas av motsvarande analyser av Fdrdarna och
Gronland, tva 6-samhillen som pi ett i sammanhanget l4rorikt sitt skiljer sig frin Aland.
Detta géller savdl den mer "tillitande" danska autonomimodellen, som de annorlunda
forutséttningarna for den regionala ekonomin. For att ocksa kunna dra slutsatser om relevanta
policyldrdomar for de "normala" nordiska regionerna, kommer inom ramen for projektet dven
att genomforas en fallstudie av Bornholm - en dansk 6-region med ungefir motsvarande
befolkningsstorlek och ekonomiska skalforutsdttningar som de tre studerade autonomierna.

P& basen av de fyra fallstudierna kommer en avslutande (engelsksprakig) huvudrapport med
fokus pé, och fordjupningar av, de samlade lirdomarna for den regionala tillvixt- och
innovationspolitiken 1 Norden att produceras. Projektet kommer att avslutas med en
policykonferens i december 2008 med sérskilt inbjudna forskare och policyansvariga inte bara
fran fallstudieregionerna, utan dven fran Gvriga nordiska regioner samt fran ansvarig statlig

niva.

Forskningsprojektets huvudfinansiering kommer fran det nordiska ministerrdadet (NMR,
nirings- och regionalministrarna) 1 Kopenhamn. En mycket viktig partner &dr &ven
regionalforskningsinstitutet Nordregio 1 Stockholm som stéller kvalificerade forskarresurser
till projektets forfogande. Ett stort tack riktas till dessa tvd inom det nordiska regionalpolitiska
samarbetet sd centrala aktorer, utan vars insatser detta projekt sannolikt aldrig hade kommit
till stdnd.



Huvudansvaret for forskningsarbetet bakom och forfattandet av denna forsta projektfallstudie
har 4vilat ASUB-anknutne seniorforskaren Agneta Karlsson. 1 diskussioner och
forberedelsearbetet har dven en av Nordregios seniorforskare - Daniel Rauhut - deltagit.
Rauhut kommer att spela en betydligt aktivare roll i de kvarvarande tre fallstudierna, och da
inte minst Bornholmsstudien, liksom i arbetet med den avslutande och mer policyorienterade
huvudrapporten.

Det 6vergripande ansvaret projektet i sin helhet &vilar undertecknad som dven bidragit med
synpunkter pa och visst textunderlag till (giller fraimst kapitel 5) foreliggande rapport.

Mariehamn 1 mars 2007

Bjarne Lindstrom
Direktor
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1 Sammanfattning

I denna text har den forsta av fyra fallstudier inom projektet “Regionalt ansvar eller
statlig kraftsamling — om de nordiska autonomiernas potential och innovativa kapacitet
i regional utveckling” avrapporterats. Projektet omfattar de tre d-autonomierna Aland,
Férdarna och Gronland samt den 1 administrativt och politiskt hdnseende mer "normala"
danska 6-regionen Bornholm. Dessa fyra dar detaljanalyseras i en forsta omgéing i form
av separata fallstudier och i en andra omgéing jamfors de med avseende pa sina
ekonomiska och innovativa kapaciteter. Denna rapport omfattar den forsta fallstudien,
Aland.

Projektets placering i forskning och politik

Forskningsprojektet speglar en central debatt inom det regionalekonomiska forsknings-
och politikomradet. Huvudfragan terfinns redan i projektets titel. Mer precist handlar
projektet om att besvara frdgan om vilka institutionella aktorer — pa central respektive
regional nivad — som &r bdst ldmpade att ha ansvaret for den politik som skall frdmja en
regions innovationsforméga och ekonomiska tillvdxt. I motsdttning till manga andra
bidrag till debatten tar detta projekt inte, i utgangslidget, ndgon entydig stéllning i
fragan. Istéllet ar forskningsintresset riktat mot att forsta innovationskraftens betingelser
och roll i de enskilda regionerna. Forst nir man analyserat dessa betingelser inom

samtliga valda case-regioner kan mer generella policyrekommendationer goras.

I Norden finns det en liten grupp regioner med egna politiska institutioner vilka ar av
sirskilt intresse i detta sammanhang, nimligen de tre autonoma &-territorierna Aland,
Féardarna och Gronland. Det faktum att dessa Oar &tnjuter ett politiskt sjdlvstyre, i
samtliga tre fall bestdende av en sidregen blandning av eget nationellt sdvdl som mera
ordindrt regionalt ansvar, gor dem till ytterst relevanta studieobjekt. Genom att studera
det faktiska samspelet mellan institutionella och ekonomiska processer inom dessa
autonomier kan man skaffa sig en mer nyanserad bild av betingelserna for ekonomiskt
nytdnkande och tillvixt d&ven inom mer "normala" nordiska regioner. For att sdkra
realistiska jamforelser till icke-autonoma nordiska regionerna har Bornholm tagits med 1
projektet som en fjérde case-region.

Aland och sjofarten

Den forsta fallstudien, som avrapporteras i denna skrift, giller Aland. Studiens mer
precisa fokus har varit den alindska sjofarten och dess historiska utveckling. I en
expos¢ omfattande mer d4n sexhundra ar diskuteras de moment av fOrnyelse och
utveckling som, pa ett avgdrande sitt, skapat sivél forutsidttningarna for branschens
utveckling som dess kontinuerliga vitalisering. De med é&ldndsk sjofartshistoria
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traditionellt forknippade epokerna — husbehovsseglationen, bondeseglationen, den tidiga
rederindringen och den fullskaliga kommersiella sjofarten — analyseras séledes med
avseende pa den innovativa kapacitet de uppbringat. Ett av syftena med studien har varit
att identifiera den innovativa kapacitetens centrala element och kinnetecken dver en
langre tid. Den héar utvecklingen kan ocksé karaktdriseras som en process av lirande dir
olika praktiker sedimenterats och traderats mellan generationer av 4aldndska
sjofartsaktorer. Med innovativ kapacitet forstas helt enkelt den ackumulerade forméga
som de signifikanta aktorerna har att fornya och fordndra branschen. Fragan &r ocksa
vem som dr bdrare av den innovativa kapaciteten samt vilken roll de institutionella

aktdrerna haft i olika innovationsforlopp.

Analysmodellen

Vid analysen av det dokumenterade materialet har en modell, hdmtad frin
diversifieringsteorin  inom strategiforskningen, anvéints. Denna modell, som
ursprungligen &r utvecklad for koncerner, kan med fordel ocksd anvindas for att
analysera det successiva forloppet av en enskild nirings utveckling. Modellen utgér fran
forekomsten av en kdrnkompetens som dr unik for en region och som konstituerar basen
for regionens langsiktigt varaktiga konkurrensfordelar. Kédrnkompetensen dr vidare den
bas varur kompletterande affirsomraden av olika slag utvecklas. Mellan
kidrnkompetensen och de konkreta affarerna dterfinns det som vi i denna rapport kommit

att bendmna den innovativa kapaciteten.

Kirnkompetens och innovativ kapacitet

Den kirnkompetens som legat till grund for den &ldndska sjofartens utveckling é&r,
knappast dverraskande, den maritima. Denna omfattar den nautiska, tekniska, logistik-
och transportekonomiska kunskap som ackumulerats. Transformeringen av denna
kompetens till framgangsrika affdrer har gatt via uppkomsten av en praxis som i sin tur
speglar den innovativa kapacitet som Aland uppvisar. Detta handlar i korthet om hur
man skapat och nyttjat idéer, kapital och kunskap. Mer precist har projektet identifierat
foljande huvudelement i den innovativa kapaciteten inom Alands sjofart: 1)
kosmopolitanism och innovation genom anpassad imitation 2) inkrementalism, eller
forsiktighet 1 djirva satsningar 3) robusta engagemangsmonster i form av kollektiva
dgandeformer och delade risker, 4) effektiv kunskapsdiffusion och en méngfald av
aktorer, 5) decentraliserat affirsansvar mellan redare och kaptener och dirmed snabb

spridning av god affarskompetens samt 6) en behovsanpassad utbildning.

Utrymmet 1 denna sammanfattning medger inte att dessa viktiga element i den
innovativa kapaciteten beskrivs i1 detalj, men det bor dnd& framhallas att de sex
huvudelementen — i intressanta kombinationer - skapat en stark utvecklingsforméga

inom en liten geografisk region med fa naturliga forutsittningar for kapitaltung
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affiarsverksamhet. Att notera dr ocksa att den innovativa kapaciteten i allt visentligt

burits upp av branschens egna aktorer utan nimnvérda insatser av de politiska systemen,

vare sig pa central/nationell eller regional/sjdlvstyrelse niva.

Sjofarten - en fraga for riksmyndigheter eller sjilvstyrelse?

Innovationsformagan inom den élédndska sjofartsnidringen har siledes huvudsakligen
framsprungit ur en kombination av maritimt kunnande och en framgangsrik innovativ
praxis, starkt uppburen av ett levande entreprenorskap. Ett entreprendrskap som Sver
tiden inneburit att ny teknik och nya fartygstyper tagits i bruk, nya marknader successivt
upparbetats, nya tjdnster och koncept utvecklats etcetera. I allt vdsentligt har den
innovativa kapaciteten vidare uppburits av méngfalden av entreprendrer.

I dag ar situationen en annan. Rederindringen har koncentrerats till ett litet antal for
alandska forhallanden mycket stora foretag, och de potentiella nya entreprendrerna &r
vidl avlonade anstillda - ddrmed utan sdrskilt patagliga nyforetagarincitament - inom de
etablerade rederierna. Rederindringens tidigare sa patagliga vitaliteten kommer av
mangfalden aktorer som genom stindig konkurrens och samverkan stimulerar varandra
till innovationer, fornyelse och utveckling. Det &r denna vitalitet som nu saknas och som
borde efterstridvas av och aterforas till branschen.

Inom politiken har ansvaret for de alindska sjofartsfrdgorna, med undantag av
yrkesutbildningen, legat pd den finska staten och dess myndigheter. Den aldndska
huvudstrategin har varit, och ar alltfort, att soka paverka statens attityd sé att sjofartens
utvecklingsproblem ges nddvandig politisk prioritet. Problemet med denna strategi ér att
positiva markeringar, 4ven om de skrivs in som intentionsdeklarationer pa olika nivaer
av finldndsk politik, alltfor sdllan ger ndgra snabba konkreta resultat. Den é&ldndska
strategins effektivitet kan alltsd ifragasittas. Det dr darfor forvdnande att inga mer
genomgripande utvérderingar av den valda strategin gors, och att inga alternativa mal

och strategier heller pa allvar diskuterats.

Sjalvstyrelsens begrinsade inflytande Over centrala ekonomisk-politiska fragor ligger
sannolikt ockséd bakom avsaknaden av en mer framétsyftande debatt kring alternativa
mal och strategier for sjofartspolitiken. Dagens alindska nédringspolitik bestar i
huvudsak av utbetalningar av olika typer av stdd och bidrag, inte minst inom
primdrndringarna. Det absolut viktigaste ekonomisk-politiska instrumentet,

beskattningen, star helt utanfor sjdlvstyrelsens kontroll.

Mot den hidr bakgrunden ar det foga Overraskande att onskemalen om att Overfora
beskattningsbehorigheten frdn den finska statsmakten (som 1 detta projekt alltsa
representerar den centrala nivan) till det &landska lagtinget (hdr den regionala nivan) i
dag dr en het politisk frdga. En klar brist i diskussionen &dr dock att den ekonomisk-

9
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politiska potential som ligger i att ha skatteinstrumentet i sin hand inte ar sérskilt
framtrddande. Istéllet tenderar skatteinstrumentet pa ett olyckligt sétt att reduceras till
ett medel fOr att ticka kostnaderna for de offentliga utgifterna.

Helt klart dr dock att den aldndska ekonomin, trots problemen inom huvudniringen,
fortséttningsvis kidnnetecknas av en hog ekonomisk kapacitet, ndgot som primért beror
pa det egna niringslivets styrka. Graden av eget handlingsutrymme inom det
ekonomisk-politiska omradet dr ddremot starkt begransad. Det rader alltsda en bristande
overensstammelse mellan den ekonomiska potentialen hos det dldndska ndringslivet a
ena sidan, och de egna politiska institutionernas handlingsutrymme och ekonomiska
ansvar d den andra sidan. Det politiska systemet intar ddrmed rollen av en “junior

partner” i den aldndska ekonomins utveckling.

Alands huvudniring befinner sig i en situation dir intresset for dess utveckling &r
begrinsat pa central statlig niva, samtidigt som handlingsutrymmet f6r att skapa
gynnsammare forutsdttningar for dess framtida utveckling i realiteten saknas pé den
regionala sjdlvstyrelsenivin. Den halvhjirtade och jamfort med viktiga
konkurrentlinder stindigt efterslipande statliga sjdfartspolitiken, gor att Alands
huvudniring fastnar i en svarhanterlig ’stuck in the middle” position. Politiken &r helt
enkelt till sin grundldggande karaktdr defensiv, och saknar ddrmed den offensiva och

pro-aktiva linje som sa vil skulle behovas.

Projektets Overgripande fragestillning om statlig kraftsamling eller regionalt ansvar
stills alltsd hir pé sin spets. I fallet Aland och sjofarten ir svaret pa denna friga ocksé
ritt entydigt. Alands huvudniring skulle sannolikt under senare 4r ha haft bittre
forutséttningar for fornyelse och tillvixt om huvudansvaret for politiken legat i
Mariehamn och inte i Helsingfors. Detta betyder dock inte att ett utdkat regionalt
beslutsansvar inom andra branscher och policyomraden per automatik ér 6nskvirt. Det
ar ocksa viktigt att hilla 1 minnet att den &ldndska positionen i1 forhéllande till den
nationella finska politiken &r mycket speciell och dérfor inte automatiskt kan dverforas
till andra nordiska regioner - inte heller till de tva "systerautonomierna" Fardarna och
Gronland. En annan viktig reservation i sammanhanget ar det faktum att sjéfarten,
genom sin geografiska mobilitet och stora inslag av internationell reglering, i

policyhédnseende inte alltid ar riktigt jimforbar med andra mer "vanliga landniringar".
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2 Inledning

I foreliggande text avrapporteras den forsta av fyra fallstudier inom projektet
“Regionalt ansvar eller statlig kraftsamling? Om de nordiska autonomiernas potential
och innovativa kapacitet i regional utveckling.” Projektet omfattar de fyra 0©-
ekonomierna Aland, Firdarna, Gronland och Bornholm. Dessa studeras i en forsta
omgang som separata fall och i en andra omgang jimfors de med avseende pa sina
ekonomiska och innovativa kapaciteter. Nedan redovisas den forsta fallstudien, Aland.

2.1 Bakgrund och drivande friagestillningar

Detta projekt kan hanforas till det regionalekonomiska forsknings- och policyomradet.
Det tar sdrskilt fasta pad den innovationskraft som idag allméint anses vara en av de mest
vitala delarna av regional tillvixt och utveckling. Fragan om vari regional
innovationskraft bestdr samt vilka institutionella och ekonomiska aktdrer som dr bést
dgnade att bdra och utveckla denna innovationskraft dr — liksom de flesta fragor som
berdr regional utveckling — foremal for debatt. Den klassiska tudelningen 1 den
regionalekonomiska debatten, vilken fangas i titeln pa detta forskningsprojekt, mirks
ocksa 1 fallet med den regionala innovationsforméagan. Avsikten dr inte att hir
ytterligare cementera denna tudelning, utan istdllet att kartligga de enskilda regionerna
med utgéngspunkt i deras specifika, kontextuella, forhallanden (se den Overgripande
projektformuleringen — Karlsson & Lindstrom, 2006). Ambitionen &r alltsa att ndrmare
granska den ekonomiska och innovativa kapaciteten i var och en av dessa regioner, och
att med denna kartliggning som utgéngspunkt diskutera olika typer av policyinsatser.
Det dr med andra ord inte a priori givet vilken modell som 1 det enskilda fallet kan
anses vara den bidsta. Dock &r det av central betydelse att frdga sig under vilka
forhéllanden den ena eller andra modellen ar att foredra. Héri ligger det centrala syftet
med detta projekt.

Forskningsarbetet syftar sdledes till att kasta ytterligare ljus 6ver den grundliggande
frigan om vilken modell for regionalpolitiskt ansvarstagande och/eller vilken
kombination av modellerna, i den enskilda regionen, som kan antas ge de bista
resultaten med hansyn till regional innovationsférméga? Skall den enskilda regionen
ges ett utdkat sjdlvbestimmande och darmed ett dkat ansvar for sin egen utveckling,
eller r situationen sadan att en kraftfull statlig aktor ar battre 1dmpad att ansvara for den
regionala utvecklingen? Och, i den utstrickning som en kombination av dessa modeller

ar att foredra, hur bor ansvaret mera konkret fordelas?

11
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I Norden finns det en liten grupp regioner med egna politiska institutioner av sarskilt
intresse i detta sammanhang, nimligen de tre autonoma 6-territorierna Aland, Firdarna
och Gronland. Det faktum att dessa Oar atnjuter politiskt sjdlvstyre, 1 samtliga tre fall
bestdende av en unik blandning av eget "nationellt" savédl som mera ordinért regionalt
ansvar, gor dem till ytterst intressanta studieobjekt. De ar alltsd idealiska real life
laboratories” for att kartligga och analysera hér centrala fragestéllningar. Genom att
analysera samspelet mellan institutionella och ekonomiska processer inom dessa tre
autonomier kan man skaffa sig en mer nyanserad bild av betingelserna for
innovationsforméga och tillvixt inom ramen for en - jamfort med de "vanliga" nordiska
regionerna - avvikande politisk och institutionell kontext. For att ytterligare kunna
problematisera de institutionella forhallandenas inflytande pa innovationskraften inom
dessa 0-regioner behovs dock ocksa ndgon form av mera "normala" referensobjekt. Det
finns alltsa ett behov av jaimfora dessa idealtypiska” fall med regioner utan formellt
sjalvstyre. En fjarde 6-region, Bornholm, har darfor hér tilldelats den rollen.

Syftet med projektet dr intimt sammankopplat med behovet av kvalitativ (snarare dn
enbart kvantitativ) forskning. En forskning som da i varje enskilt fall bedrivs mer
explorativt (induktivt). Ambitionen dr séledes att kartldgga, kategorisera och utvérdera
den ekonomiska och innovativa kapaciteten inom var och en av de utvalda 6-regionerna
och att gora detta med en stark kontextuell betoning. Vad utmérker i varje enskilt fall
den ekonomiska och innovativa kapaciteten, vilka kvaliteter (eller egenskaper) kan
tillskrivas dessa kapaciteter? Under vilka forutsdttningar har de utvecklats och/eller
himmats? Vilken beredskap (i termer av kompetens och resurser) har varje enskild
region i innovativt hinseende? Vilken roll, i utvecklingen av en innovativ kapacitet,

spelar de specifika institutionella forhallanden som utmérker autonoma regioner?

Sdsom bor ha framgitt av sittet att formulera dessa fragor, dr den underliggande
ansatsen 1 projektet ’forstaelseorienterad”. Den foljer ddrmed de forskningstraditioner
som frildgger meningar i och inneborder av uppmirksammade fenomen - istéllet for att
enbart médta fenomenens forekomst. Forvisso dr kvantitativa métningar vasentliga inslag
ocksa 1 detta projekt, men ambitionen dr dndd att nd bortom maitningarna och att
problematisera de studerade fenomenens kontextuellt inbdddade drivkrafter och
uttrycksformer. Detta innebdr med andra ord att sidvdl ekonomisk som innovativ
kapacitet — de centrala fenomenen i denna studie — uppmirksammas med hinsyn till
sina inneboende kvaliteter och 1 syfte att ge dem en konceptuell bestimning, relevant for

den enskilda regionala kontexten.
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2.2 Centrala analyskategorier och begrepp

Den empiriska analysen bedrivs, sdsom namnts, explorativt och utan négra a priori
antaganden om vilken utvecklingsmodell som bést dr 1dmpad for den enskilda regionen.
Detta innebdr emellertid inte avsaknaden av analyskategorier och koncept for
systematisering och strukturering av informationsinhdmtandet. Med sddana
analyskategorier fOljer automatiskt vissa forestillningar om institutionella och
ekonomiska processer vilka naturligtvis maste preciseras och klargoras. Detta giller
framfor allt kategorierna "ekonomisk kapacitet" och "innovativ kapacitet".

Med ekonomisk kapacitet avses i1 detta sammanhang “de, inom en specifik region (eller
annan rumsligt definierad enhet), signifikanta aktorernas formaga att genom en sévél
kreativ som effektiv resursanskaffning och resursanvéndning avvirja externa hot och
tillvarata externt uppkomna mdjligheter till gagn for regionen”. Denna definition, som
ar en vidareutveckling av Baldacchino & Milne (2002) och som ocksa anvénts i tidigare
analyser av hir uppmirksammade regioner (ASUB 2005), innehéller flera enskilda
element som, var for sig, bor preciseras.

For det forsta skall ndmnas att ekonomisk kapacitet &r en analytisk kategori som
anvinds 1 projektet for att “diagnostisera” en regions utvecklingsstatus (for liknande
ansatser se t ex Cappellin, 2006). Man kan ocksd séga att den anvénds for att fainga den
ackumulerade kunskap som en region hirbargerar vid en viss given tidpunkt nir det
giller att hantera savél tillfilliga exogena storningar som langsiktiga strategiska
mojligheter. P4 detta sétt uppvisar de tankegangar som inryms i konceptet sldktskap
med de forskningstraditioner som konceptualiserar ekonomisk utveckling som ett
inlédrningsforlopp (jmf t ex Maskell et al, 1998). Ett successivt allt storre kunnande om
de ekonomiska, institutionella och politiska resurser som star till buds och hur dessa kan
anvindas utgdr, enligt detta synsitt, sjdlva kdrnan i den ekonomiska kapaciteten.
Indikatorer pd ekonomisk kapacitet fir man genom sedvanliga data om en regions
samlade BNP och BNP per capita jimfort med andra regioner som t ex varit foreméal for
liknande exogena storningar som den sirskilt studerade regionen. I den utstrickning
som en region uppvisar ett jimnare och/eller starkare tillvaxtforlopp &n andra
jamforbara regioner indikeras en hogre ekonomisk kapacitet inom denna region.
Ekonomisk kapacitet kan saledes ses som ett, 6ver kortare eller lingre tidsforlopp,
ackumulerat kunnande - kritiskt for en regions formaga att forhélla sig till och hantera

savil hot som mojligheter.

I definitionen ovan talas det om “de signifikanta aktérerna” utan att dessa ndrmare
anges. Syftet med en s& Oppen kategori dr att frigora sig fran pd forhand givna
antaganden om vilka (ekonomiska och institutionella) rollinnehavare som, de facto,
ansvara(r)t for de strategiska och ekonomiska processerna inom en given region. Syftet
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ar att mer forutséttningslost kartldgga vilka dessa aktorer dr och deras sitt att axla sitt

ansvar.

I definitionen refereras ocksa till ”en savil kreativ som effektiv resursanskaffning och
resursanviandning”. Med resurser avses 1 detta fall sdvdl materiella (kapital,
infrastruktur, fysiska tillgangar etc) som immateriella (kompetens, handlingsutrymme,
socialt kapital, identitet, legitimitet etc) resurser. Vilka resurser som skall betraktas som
vasentliga dr beroende av tidsmissiga och rumsliga faktorer. I sjidlva verket ar ett av
syftena med projektet att kartligga olika forlopp av resursanskaffning och -anvindning
utan pa forhand givna forestéllningar om de anvénda resursernas dignitet. Ocksa i detta
avseende &r saledes projektet explorativt. I ett hdnseende ar dock projektet mer
preciserat och detta giller resursen “handlingsutrymme”. Denna precisering maste
sjdlvfallet relateras till projektets inriktning. De institutionella sédrdrag som de nordiska
autonomierna uppvisar ger dem ett handlingsutrymme som kan ses som en, dtminstone
latent, resurs. Fragan dr givetvis hur denna resurs anvinds i syfte att stirka den egna

ekonomins forutsattningar.

Att tala om effektivitet i en resursanvindning &r att referera till sjélva essensen i
ekonomiskt handlande. Att tala om kreativitet &r att referera till processer som knyter an
till en av projektets grundfrdgor, ndmligen den om "innovativitet". Med detta skall hér
forstds fornyelse och omorientering med hidnsyn till savil resursanskaftning som
resursanviandning inom for regionen vitala sektorer. Med innovativ kapacitet avser alltsa
formagan till ekonomisk fornyelse — det kan handla om att ny teknik utvecklas och/eller
tas i bruk, nya marknader skapas, nya produkter/tjinster utformas etc. Innovativ
kapacitet, liksom den bredare kategorin ekonomisk kapacitet, &r i detta sammanhang att
betrakta som ett inldrningsforlopp (6ver kortare eller ldngre tid) snarare dn som en
absolut kompetens inom ramen for en viss kontext. Det intressanta dr hér att fanga
utvecklingen av den innovativa kapaciteten, eller annorlunda, hur formdagan till
fornyelse Over tiden manifesteras inom en bestdmd region. Existerar denna forméaga?
Under vilka villkor har den manifesterat sig? Vilka signifikanta aktorer &r, vid vilka
tidpunkter, bdarare av denna formédga? P& vilka sitt skulle denna formédga kunna
forstarkas?

Nyckelkategoriern —ekonomisk och innovativ kapacitet (inkl institutionellt
handlingsutrymme) utgdr sdledes det konceptuella fundamentet for detta arbete. De
kommer att anvdndas nedan i enlighet med ovan givna definitioner och preciseringar. I
foreliggande text argumenteras inte ytterligare for relevansen av dessa kategorier. Inte
heller ”’positioneras” de i1 forhéllande till annan konceptuell anvdndning inom det hér
aktuella forskningsomradet. Detta sparas till projektets slutrapport dir de fyra
fallstudierna “abstraheras” och jamfors.
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3 Aland - projektets férsta fallstudie

Den forsta fallstudien omfattar alltsi Aland och har genomfdrts under hdsten och
vintern 2006/2007. Alands sjilvstyrelse och dess utveckling samt Alands ekonomiska
status kommer att presenteras dversiktligt i de tva kapitel som foljer pd detta. Dessa
kapitel 4r ocksé avsedda att ge en allmin bild av den ekonomiska kapacitet som Aland
kan sdgas uppvisa och det inflytande som det institutionella systemet (sjdlvstyrelsen)
har pa den ekonomiska kapaciteten. Som torde ha framgatt av texten ovan kan en mer
precis bestimning av den ekonomiska kapaciteten inte goras oberoende av de
kommande fallstudierna av Fardarna, Gronland och Bornholm. Beddmningen av den
ekonomiska kapaciteten dr ju beroende av de jdmfOrelser som skall genomforas;
komparationer som, si att séga, dr den hdr valda forskningsmetodens sjdlva essens.
Vissa slutsatser kan emellertid redan hér dras nir det géller det ekonomiska systemets
status och det handlingsutrymme som nuvarande sjilvstyrelsesystem erbjuder. Analysen
mojliggdr ocksa en del preliminéra slutsatser om rollférdelningen mellan de statliga och
regionala aktorerna betrdffande inflytande Gver och ansvar for centrala ekonomiska
utvecklingsfragor.

3.1 Sjofarten i fokus

Analysen nedan av den innovativa kapaciteten inom den &ldndska ekonomin kommer att
ha ett mycket specifikt fokus. Studien har ndmligen centrerats kring sjofart och
rederiverksamhet. Motivet for att uppmirksamma denna néring 1 analysen
sammanhédnger naturligtvis med dess grundliggande betydelse for den aldndska
ekonomin. Over historiens ging har sjofarten sdlunda intagit en central plats i den
framvixande serviceekonomi som Aland utgdér. 1 bade vilfirds- och
sysselsdttningshdanseende dr den, och har under lang tid varit, en betydelsefull motor.
Annu i dag, och trots en 6kad méngfald inom niringslivet, utgdr sjofarten sjilva navet i
den &lindska ekonomin. Sjofarten stir silunda for omkring en tredjedel av Alands
samlade BNP och for drygt 15 % av den privata &ldndska sysselsdttningen. Handel och
hotellverksamheterna , vilka &r beroende av turiststrommarna och inresandeméngden till
Aland, och pi detta sitt lever i symbios med firjsjofarten, sysselsitter dryga 20 % av
den privat sysselsatta arbetskraften. Finanssektorn (frimst bank- och forsdkringar) -
daven denna en sektor med sérskilda kopplingar till sjofarten - star for ca 6 % av den
privata sektorns sysselsdttning. Den exportinriktade tillverkningsindustrin med sina
starka beroenden av den transporteffektivitet som sjofarten erbjuder, sysselsitter 15 %
av den privat anstillda lindska arbetsstyrkan (Statistisk Arsbok Aland, 2006 samt
ASUBs databaser).
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Det som ocksa gor sjofarten sérskilt relevant att studera i detta sammanhang ar dess
historiskt forankrade position inom den aldndska ekonomin. En framgéingsrik bransch
med den centrala betydelse den haft for ett helt samhille under mycket ldng tid
hirbargerar med storsta sannolikhet innovativa forlopp vars inneboende kvaliteter &r
visentliga att soka kartligga — givet syftena med detta projekt. En kartliggning av
rederindringens historiska utveckling dr sdlunda en viktig kélla till forstaelsen av
fornyelse och omorientering inom den aldndska ekonomin. Den dr ddrmed ocksa ytterst
viktig for véra insikter om den innovativa kapacitetens kontextbundna kvaliteter.

3.2 Det maritima kunnandets roll

Alands lige i Ostersjon har starkt priiglat hela dess historia. Vad &linningarnas relation
till havet i grunden handlat om, vilket ofta ocksd framfors i sjofartsekonomiska
sammanhang, 4r formédgan att vidnda en komparativ nackdel — geografisk och
transportmaéssig isolering - till en Over historien allt starkare komparativ fordel,
namligen ett konkurrenskraftigt maritimt kunnande.

I foreliggande rapport skall detta maritima kunnande och dess betydelse for den
alandska ekonomin analyseras och diskuteras ur ett historiskt perspektiv. Fragan r:
Under vilka betingelser har det maritima kunnandet utvecklats? Hur forvaltas och
vidareutvecklas detta for savdl den aldndska sjofarten som for det dlindska samhdllet

sd betydelsefulla kunnande?

Fokus for denna rapport dr siledes sjofartens utveckling och verksamhetsbetingelser
under olika epoker. Sjofartens utvecklingsforutsittningar har forédndrats over tiden
samtidigt som man dnda kunnat utnyttja samma grundliggande maritima kompetens, en
kompetens som 1 sin tur varit en forutsittning for den innovativa kapacitet som hela
tiden skapat nya utvecklingsmdjligheter for branschen. Det dr i sjdlva verket de olika
uttrycksformer som denna innovationsférmaga tagit sig som gor det relevant att tala om
olika "epoker" inom &ldndsk sjofart. Fragan &r alltsd: Hur hér det maritima kunnandet
och innovativ kapacitet samman i den dldndska sjofartens utveckling? Hur har den
innovativa kapaciteten manifesterat sig over tiden? Vilka resurser har varit kritiska i

denna manifestation?

Den alandska seglationen tar, grovt rdknat, sin borjan redan under 1200-talet och fortgar
1 "husbehovsseglationens” form fram till den yrkesmaéssiga fraktsjofartens expansion i
mitten av 1800-talet. Denna kan i sin tur delas in i1 perioden fér “bondeseglationen”
(mitten av 1800-talet till ca 1910) och den delvis Gverlappande perioden for den
moderna rederindringens tillblivelse (slutet av 1800-talet till 1940). Dérefter 6vertar den
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fullskaliga kommersiella sjofarten, som fran slutet av 1950-talet far en stark gren i
firjsjofarten dver Alands hav och i norra Ostersjon. De olika epokerna har utvecklats ur
varandra och ackumulerat kompetenser och forhéllningssitt som i kombination med
exploateringen av rent tekniska landvinningar gjort Aland till en viktig aktdr pa den

internationella sjofartsarenan.

Vilka samband har da funnits mellan sjofarten och det dlindska samhdllet, och den
dldndska ekonomin i ovrigt, under historiens gang? Helt oversiktligt kan man séga att
detta samband varierat i styrka over tiden. Harberg (1995) ger oss en typologi med vars
hjélp vi kan borja problematisera detta. Enligt Harberg kan sjofarten "da man behandlar
den 1 anslutning till en viss region, antingen ses som ett medel till nytta for regionens
egen handel, servicebehov etc, eller som en separat forvirvskélla, ett mél i sig sjélv och
utan verksambhetsrelation till den trakt dir den rikar vara mantalsskriven. Alands sjofart
har under arens lopp tillhért vardera kategorin (sid. 9). Om man gar tillbaka till
husbehovsseglationen var sjofarten forvisso av den forsta typen. Den véxte fram for att
tillgodose alanningarnas behov av handel och kommunikation med omvérlden. Under
1800-talets mer expansiva skeden Overgick den gradvis till att bli en fristdende,
internationell affirsverksamhet. Harberg betecknar den som en “yrkesmissig,
internationell transportverksamhet med minskande anknytning till hembygden™ (sid. 8).
Fran och med slutet av 1950-talet och firjsjofartens etablering har integrationsgraden
ater okat betydligt. De landsbaserade nédringarna sasom t ex handel och turism &r, sdsom
ovan framhallits, starkt beroende av den transportskapacitet som farjsjofarten erbjuder
och sjofarten, i sin tur, ir beroende av det serviceutbud som Aland, genom sitt
landsbaserade niringsliv, kan erbjuda. I detta ldge, d& en stor del av det 6vriga alindska
ndringslivet och det &ldndska samhillet, padverkas av sjofarten blir ockséd fragan om
samspelet mellan de politiska och ekonomiska aktdrerna av stort intresse: Hur
samspelar de ansvariga aktorerna for att upprdtthdlla den innovativa kapaciteten (nya
foretag och affdrsomrdden) och vitaliteten inom aldndsk sjofart? Och vilka aktorer (pa
statlig respektive regional nivd) dr bdst ldmpade att ansvara for de institutionella
forutsdttningarna for en fortsatt konkurrenskraftig maritim kompetens - och ddrmed

ocksa for den innovativa kapacitetens fortlevnad och utveckling?

De ovan diskuterade fragestéllningarna har styrt forskningsarbetet bakom foreliggande
rapport. Fragestéllningarna bygger pa varandra och inkorporerar pa olika sétt fenomenet
innovativ kapacitet. De relaterar ocksa till projektets grundfragor om rollférdelningen
mellan olika (institutionella, politiska och ekonomiska) aktdrer samt om deras
inflytande pé utveckling och uppritthallande av innovativ kapacitet.
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3.3 Fallstudiens syfte och metod

Foreliggande studie har foljande tre huvudsakliga syften, nimligen att:

o Kartldgga den innovativa kapacitet som den alandska sjéfartsnaringen utvecklat
och att bidra till kunskapen om dess olika element. Denna kartliggning gors sé
att dess kontextuellt inbdddade praktiker frildggs i en deskription av centrala
hindelseforlopp.

o Diskutera denna innovativa kapacitet med hénsyn till dagens alandska
samhillsekonomiska kontext. Hur kan den bevaras och utvecklas inom ramarna

for de institutionella forhallanden som idag utméirker Aland?

e Skapa ett ’rikhaltigt” underlag for senare komparationer (med Férdarna,
Gronland och Bornholm) och for mer systematiska, sdvil kontextrelaterade som
generella, jamforelser av innovativ kapacitet samt ett underlag for de
policyrekommendationer som &r slutrapportens priméira syfte.

Den metodologiska ansatsen bakom studien dr, som redan framgatt ovan,
”forstéelseinriktad”. Ambitionen dr 1 forsta hand att forstd de bakomliggande processer
och praktiker som genererat fornyelse och férandring 1 en bransch med en flera hundra
ar lang historia. Detta innebdr i1 forsta hand att processer och praktiker maste kartldggas
med tonvikt pa de kontexter i vilka de utvecklats.

Den hér ansatsen krdver med en traditionell fenomenologisk terminologi (se Creswell,
1998,) “thick descriptions”. Med detta avses beskrivningar som soker finga en
mangfald element 1 givna hdndelseforlopp, och inte “reducerar” materialet pa basis av
pa forhand givna antaganden om vilka element som 4r de mest relevanta (vilket t ex &r
en forutséttning for en rent kvantitativ metod). Detta innebédr ocksé att en stor del av
arbetet med studien gjorts genom sjdlva kompositionen av texten. En ansats av denna
karaktér padminner i mycket om den narrativa metod som inom dagens "postmoderna"
samhéllsforskning intar en viktig position (for en god inblick i denna metod, se t ex
Boje, 2001). Foreliggande studie har dock mer en fenomenologisk dn en postmodern
grund. Dock skall tillfogas att viss inspiration i analysarbetet dven har hidmtats frdn den
narrativa tekniken. Att analysera ett omfattande dokumentmaterial kréver, trots allt, att

man “’ser skogen trots traden”.

I en fenomenologisk, och ren induktiv, tradition arbetar man med olika typer av
"tematiseringar". Detta innebdr att deskriptioner av ett héndelseforlopp successivt

abstraheras och att vissa kategorier, som kan inrymma méngfald och “den rika
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verkligheten”, formuleras. Dessa kategoriers inbordes forhallanden faststills sedan i det
som allmént brukar kallas "modeller". I foreliggande sammanhang har iden om “the
plot” lanats fran narrativ tradition. Grundtanken &r att ett hindelseforlopp kan liknas vid
ett skddespel dir olika aktorer har olika roller som spelas i en interaktiv process med ett
visst utfall. Bakom hela skddespelet ligger sa en “’plot” - alltsd sjidlva komplotten eller
“intrigen”. Som &skadare vid ett skddespel dr man hela tiden upptagen med att {forsta
den underliggande intrigen. Som utforskare av ett historiskt drama har man samma
fokus. I mycket har sdledes arbetet med foreliggande text bestatt i att forsta “intrigen”
bakom det hédndelseforlopp som beskriver den é&ldndska sjofartens utveckling under
olika epoker. I slutet av rapporten kommer ldsaren att kunna ta del av den underliggande
logiken (the plot) bakom den ({Ordndring och fornyelse av den &ldndska
sjofartsbranschens som beskrivs.

Rent metodologiskt har en framtridande forskningstradition foljts, ndmligen den
historiskt-biografiska metoden (Creswell, 2001). Det existerar idag ett omfattande
historiskt dokumentirt material som den &lindska sjofarten. Aven om detta material
tillkommit mot bakgrund av andra syften dn de som hér foreligger, erbjuder det dnda sé
rikhaltiga data om centrala hdndelseforlopp att det med fordel hir kan utnyttjas.
Dokumentationen stracker sig alltifran generella historiska analyser med sdvil
kvantitativa som kvalitativa innehdll till biografier och personliga minnen. Mycket av
materialet (se sdrkilt referenserna i kapitel 5) har ett hogt vetenskapligt virde och har
ocksa tillkommit med rent vetenskapligt syfte. Lésaren kan fortlopande ta del av hur
dessa forskare tolkat den historiska processen. Denna text kan salunda ses om en
tolkning av denna tolkning (om sddana tolkningar av tolkningar kan man utforligt ldsa i
Schutz, 1967, 1970, 1976 — fenomenologins kanske framste foretrddare). I dessa
tolkningar av tolkningarna har successivt historiens ”’plot” kunnat kartldggas.

De dokumentira studierna har kompletterats med samtal med foretrddare for
rederindring, finanssektor och turism. Hér har det dock mer rort sig om samtal kring
teman som analyserats fram 1 det historiska materialet dn regelritta intervjuer.
Grundmaterialet ar historiskt och dirfér, med nddvandighet, sddant som dokumenterats
1 skriftliga kéllor.

Vid sidan av detta material har ocksa tillgdnglig statistik anvénts. Sarskilt nir det géller
dagsldget for sjofarten — kring vilket ménga olika stindpunkter, mer eller mindre
politiskt laddade, finns — har det ansetts nddvindigt att lita till kvantifierbara data.
“Extrapoleringen” av dessa med avseende pa framtiden dr dock sist och slutligen en
friga om subjektiva tolkningar.
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4 Sjalvstyrt orike med svag ekonomisk regleringsmakt

Den dlindska 6vérlden, bestdende av omkring 6 500 dar och en befolkning pa ca 27 000
personer, breder ut sig i norra Ostersjén ungefir mitt mellan de svenska och finska
fastlanden. Av dessa tusentals dar dr ett sextiotal befolkade. Alinningarna har alltid
varit svensksprdkiga. Trots en under senare decennier rétt stor inflyttning har

fortfarande (2005) 92 % av befolkningen svenska som sitt modersmal.

Over 90 % av &linningarna finns pa huvudén, fasta Aland, medan resterande knappa 10
% bebor det vidstrickta skirgdrdsomridet dster om huvudén. Alands ekonomiska,
administrativa och politiska centrum utgdrs av huvudstaden Mariechamn med ca 11 000
innevanare, alltsa drygt 40 % av den totala befolkningen. Kommunstrukturen i dvrigt ar
smaskalig och uppsplittrad med sex skdrgardskommuner och nio landsbygdskommuner
beléigna pa fasta Aland. Den minsta kommunen, skirgdrdskommunen Sottunga, har bara
ca 130 invénare (ASUB 2006).

Aland ir Ostersjoregionens enda demilitariserade och sjilvstyrda territorium (Barros,
1968; Hannikainen & Horn, 1997). Den institutionella plattform som befister Aland
som ett svensksprakigt sjalvstyrt territorium dr den aldndska sjdlvstyrelselagen. Denna
antogs av Finlands riksdag 1920, och tv4 4r senare av aldnningarna sjilva. P4 Aland
accepterades sjdlvstyrelsen forst efter att en bilateral dverenskommelse mellan Sverige
och Finland ingétts och (som en direkt f6ljd av denna) att den finska riksdagen antog en
'garantilag' (1922) i syfte att ytterligare forstarka sprak- och kulturskyddet i den tidigare
foreslagna lagen. Sjdlvstyrelselagen har sedan dess genomgatt tvd storre revisioner,
daterade 1951 respektive 1991. Revideringarna nddvéndiggjordes av den allmidnna
samhéllsutvecklingen sedan autonomins sjosittning i borjan av 1920-talet samtidigt som
de medforde vissa forstirkningar av nationalitetsskyddet (1951) och det aldndska
parlamentets budgetmakt (1991).

4.1 Den historiska bakgrunden

Upphovet till Alands sirstillning aterfinns i den dramatiska politiska utvecklingen i
forbindelse med forsta varldskriget, men dr samtidigt djupt forborgad 1 en betydligt
lingre historisk process. Under mer &n 600 ar var Aland en del av det svenska riket.
Forvaltningsmissigt i ménga fall knutet till det finlindska fastlandet, var Aland och
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alinningarna 4ndd en naturlig del av det rikssvenska kulturomradet'. Efter 1808-1809
ars krig mellan Sverige och Ryssland 4ndrades Alands statsrittsliga stillning. I samband
med fredsslutet i Fredrikshamn tvingades Sverige avtrida Aland och Finland till
Ryssland varvid Aland kom att bli en del av det (sjilvstyrda) ryska storfurstendémet
Finland.

Det nya ryska inflytandet pa Aland blev tydligt redan under de forsta decennierna efter
erovringen 1809 da den ryska militdren paborjade bygget av en fastning vid Bomarsund
pa Ostra sidan av huvudon. Bomarsunds fédstning var en sjomilitdr anldggning som
syftade till att ge den ryska marinen en mer framtrddande roll strax utanfor den svenska
huvudstaden och i inloppet till Bottenhavet. Efter dess fall och forstorelse (av brittiska
och franska flottstyrkor) ar 1854 fick Aland i samband med fredsavtalet i Paris 1856
status som ett internationellt demilitariserat omrdde, ndgot som dven bekriftades genom
en ratificering ar 1922 av foregingaren till dagens Forenta Nationer (FN), alltsa
davarande Nationernas Forbund (NF).

Utvecklingen i1 Finland under forsta vérldskriget och den ryska revolutionen 1917
skapade betydande oro bland Alands befolkning. Enligt Mynti (2002:106) naddes (...)
Aland av rapporter om arbetsldshet, politiska oroligheter, strejker och livsmedelsbrist pa
fastlandet. Vid denna tidpunkten forefoll ocksa ett kommunistiskt uppror oundvikligt i
Finland. Det instabila ekonomiska och politiska ldget pd fastlandet var en av direkta
orsakerna till att det 1917 uppstod en separatistisk rorelse pa Aland. Alinningarna var
ocksa dvertygade om att det inte skulle vara méjligt att bevara Aland svenskt som en del
av ett sjalvstiandigt Finland”.

4.2 Fran separatism till sjalvstyrelse

Den separatistiska” rorelse som refereras till i citatet understoddes av en klar majoritet
av Alands befolkning. Den arbetade aktivt - och s sméningom ocksa med ett vixande
stod pa det svenska fastlandet - for Alands &terforening med Sverige. Tvirt emot den
alandska folkviljan - och ddrmed ocksa i direkt konflikt med den vid denna tid lanserade
principen om alla folks rétt till sjdlvbestimmande - beslutade det internationella

" Aland som en naturlig del av det 'egentliga’ Sveriges kulturomréde understryks av flera utifrin kommande
besokare i den nya reseskildringsgenre som véxte fram i slutet av 1700-talet. D4 den engelske resenéren
Edward Daniel Clark pé nyéret 1800 tog sig fran Aland 6stra skirgard till Vartsala utanfor Abo noterade han
att han gor sitt "intrdde i Finland" och att han ddrmed ocksé tar "ett slutligt farvil till Sverige" (Clarke 1823,
1987:67). Motsvarande konstateranden gors dven av en rad andra internationella resendrer under 17- och 1800-
talen (Wraxall 1775, Porter 1809). Grinsdragningen mellan Aland och Finland mirks dven bland de finlindska
resendrerna. Sa sent som under 1870-talet gladde sig salunda en grupp resendrer fran Helsingfors pé resa fran
Aland till Abo av aterseendet av den "for oss s& kira finska naturen" di de limnade Aland och #ntligen
"seglade in pa Finlands omrade" (Nervander 1983:93).
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samfundet (genom NF) #nd4 att Finland skulle f suveriniteten dver Aland.

For att i ndgon man tillgodose de aldndska och svenska kraven beslots att Aland istillet
skulle tillerkdnnas ett betydande maétt av inre politiskt sjdlvbestimmande. Initiativet till
sjalvstyret kom dock inte frin Nationernas Férbund (eller Aland). Finlands riksdag hade
nimligen, nir man sdg vartat vinden bléste pa Aland, omdirigerat den s k Tulenheimo-
kommittén (som da arbetade med de finska ldnsstyrelsernas organisation) till att
utarbeta ett forslag till sjalvstyrelse for de separatistiskt lagda 6borna.

Det var diarmed ett vil forberett Finland som 1921 kunde argumentera for och slutligen
ocksa erhdlla gehor for sina territoriella krav. Men det var forst sedan den s.k.
Garantilagen tillkommit 1922 (jfr ovan) som &lédnningarna accepterade erbjudandet om
sjélvstyrelse, ett erbjudande som man dock sdg som en mager kompensation for den
onskade aterforeningen med Sverige. Lagen gav extra garantier for det svenska spréket
och kulturen pa Aland. Begrinsningar for inflyttade finlindares ritt att fga fastigheter
och att rosta i kommunal- och landstingsval® avsig att stirka det svenska sprikets
stillning. Dessa garantier befdstes ytterligare genom att kontrollen Over deras
efterlevande overlits till Nationernas Forbund.

Foga 6verraskande var det med oro som aldnningarna mottog beskedet om Nationernas
Forbunds upplosning i samband med andra vérldskrigets utbrott 1939. P4 deras initiativ
— och da inte minst i syfte att stidrka nationalitetsskyddet och kompensera for forlusten
av NF som sjdlvstyrelsens yttersta garant — foreslogs darfor en genomgripande revision
av sjilvstyrelselagen. Efter langa forhandlingar och flera ars beredning sjosattes ocksa
ar 1951 en helt ny sjilvstyrelselag. En av de viktigaste nyheterna var inforandet av
hembygdsrditten, alltsa det alindska 'medborgarskap' som dr en allméin forutsittning for
deltagande 1 det politiska livet samt for markdgande och for ritten att bedriva
affarsverksamhet. Den senare ritten, benimnd ndringsrdtten, diskriminerar icke-

aldnningar vad giller mdjligheten att, inom Alands grinser, dga och driva foretag.

4.3 Klumpsumma - men ingen beskattningsriitt

Till skillnad frin flertalet av dagens med Aland jimforbara nordiska sivil som
europeiska autonomier, har regleringen av ekonomin och beskattningen aldrig annat dn
inom vissa begrinsade omraden anfortrotts aldnningarna sjdlva. I stort sett hela den
lagstiftning som avgor forutsittningarna for den alandska ekonomin ligger i hinderna pa

politiker och lagstiftare 1 Helsingfors. Utvecklingen efter sjdlvstyrelsens sjosittning i

* Landstinget var den officiella benimningen pa Alands lagstiftande forsamling dnda fram till 1991 d& man
efter fardisk modell dndrade beteckningen till Lagting. Den féardiska systerautonomin Gronlands lagstiftande
forsamling gar fortfarande under beteckningen Landsting.



ASUB Rapport 2007:2 EEE!

borjan av 1920-talet, och framfor allt under decennierna efter 1951 ars
sjalvstyrelselagsrevision, forsvagade ytterligare sjalvstyrelsens ekonomiska makt. I
motsats till det ursprungliga uppsétet (formulerat i Tulenheimo-kommitténs arbete, se
Roslin 2006) att sjélvstyrelsen skulle ansvara for sin egen ekonomi med full
budgetfrihet och &ven ett betydande beskattningsansvar, forsvann under
mellankrigsdecennierna i stort sett all egen skattebehorighet samtidigt som den alandska
lagstiftande forsamlingen é&ven tappade sin budgetmakt pa utgiftssidan. Det
skattefinansiella utjimningssystemet mellan Aland och Finland utvecklades nimligen
pa ett sétt som i stort sett omojliggjorde alla satsningar av sjilvstyrelsemyndigheterna
som inte dverensstimde med motsvarande utgifter i den finska statsbudgeten.

Detta medforde ett gradvis oOkande tryck fran aldndsk sida att reformera
sjdlvstyrelselagen med avseende pa autonomins ekonomiska beslutsmakt. Mélet var att
befria sjédlvstyrelsen "fran den detaljerade bundenheten vid statshushéallningen” (Tudeer,
1993:216) som ditintills géllt. Tillsammans med en del andra viktiga
moderniseringsbehov ledde detta, efter ndstan tvd decennier av utredande och
forhandlingar, ar 1991 till en ny sjdlvstyrelselag dir autonomins egen budgetmakt
utgjorde en central del av reformen.

Enligt 1991 éars lag tilldelas den aldndska autonomin ett arligt belopp (‘'klumpsumma')
frén den finska statskassan vilket man fritt, genom budgetprocessen i lagtinget, forfogar
over. Overforingen kan ses som en aterbetalning av de skatter samt avgifter som
alanningarna arligen betalar in till staten. Till grund for aterbetalningen lag, och ligger
fortfarande, den s k avrdkningsgrunden vilken utgoér 0,45 % av statens samlade
inkomster (exkl. uppléning). Hartill kommer sé en ytterligare s.k. 'skattegottgdrelse' de
ar dd de samlade direkta inkomstskatterna overstiger 0,50 % av dessa skatter 1 hela
Finland.

Den statliga dterbetalningen (‘'klumpsumman' plus 'skattegottgdrelsen') till autonomin
har under senare ar legat kring 200 miljoner euro. Om man ridknar in samtliga statliga
inkomster fran och utgifter for Aland (inkl. statens egna aktiviteter som grinsbevakning,
tull etc, en schablonmaéssig aldndsk del av den statliga centralforvaltningen samt dven
det via den statliga budgeten formedlade EU-stddet) ger detta en grovt uppskattad arlig
nettodverforing till Aland pa i storleksordningen maximalt 20 - 30 miljoner euro
(Eriksson & Turunen 2002). Utslaget per &ldnning blir det samlade nettostodet frdn den
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finska staten och EU ddrmed omkring 1 000 euro/ar.’

Négon sjédlvstindig beskattningsritt — utover regleringen av kommunalbeskattningen —
4dger Aland inte. Kirnan i sjilvstyrelsen ligger istillet inom den del av lagstiftningen
och den offentliga forvaltningen som géller kultur, sprik och interna férhallanden inom
social- och sjukvardsvdsende samt kommunal verksamhet och offentlig infrastruktur.
De viktigaste omrddena for den egna lagstiftningsbehorigheten géiller foljaktligen
omraden som utbildning, kultur och bevarandet av historiska monument, hilsa och
sjukvard, miljo, interna kommunikationer, kommunal administration, polisvédsende,
postvisende samt radio och TV. Den ekonomisk-politiska behdrigheten &r begransad till
ett rent niringsstod och, 1 &nnu mer begransad utstrickning, visst jordbruksstod. Inom i
stort sett alla dvriga policyomraden, och da sdrskilt det som géller ekonomisk reglering
och skatter, ligger kontrollen i dagsldget i allt vdsentligt hos den finska statsmakten:
handelslagstiftning, forenings- och fartygsregister, folkbokforing, socialforsikring,
bank- och kreditvdsende, alkohollagstiftning, arbetsavtal och samarbete inom foretag,
utrikesfragor, civil- och straffritt, domstolsvisende, tullar och skatter.

Mojligheterna att med hjélp av traditionellt nédringsstdd bedriva viss egen ekonomisk
politik ricker helt enkelt inte till for att &nda pa den grundldggande bilden av den
alandska sjélvstyrelsen som 1 forsta hand en form av territoriellt forankrad
kulturautonomi (Hannum & Lillich 1981, Lindstrdm 1997). Under senare ar har déarfor
beskattningsritten, och dirmed ocksad ansvaret for sjélvstyrelsebudgetens inkomstsida,
blivit allt mer uppmérksammad 1 debatten om den framtida utvecklingen av den
alandska autonomin (Roslin, 2006).

4.4 EU-medlemskap med skatteundantag

Autonomins slagsida mot kulturella och sprakliga frigor &ndrades inte av det dldndska
EU-medlemskapet 1995. Anslutningen skedde i enlighet med ett sdrskilt framforhandlat
'Alandsprotokoll' (Jansson & Salminen 2001, Bilaga 5) dir det fastslogs att det med
hembygdsrétten och néringsritten sammanhingande regelverket dven fortsittningsvis
skulle gilla pd Aland. Av sirskilt intresse i ett ekonomisk-politiskt sammanhang &r att
anslutningsprotokollet placerar Aland utanfér EU:s reglering av de indirekta
varuskatterna. Ar 1999 upphorde nimligen den skattefria forséiljningen i samband med
grinsdverskridande resor inom Unionen, ett beslut som Aland - genom att liggas

* En jamforelse med de tvd nordiska systerautonomierna Firdarna och Grénland ger vid handen att detta méste
betraktas som en ritt sd mattlig statlig utgiftsbelastning. Forutom egen beskattningsrétt och (ddrmed "befrielse"
fran alla statliga skattepalagor) erhaller nimligen de tvd danska autonomierna ockséd ritt betydande érliga
statliga Overforingar. Sammantaget ger detta danska statliga utgifter per farding och ar pa néstan 14 000 och
per gronldnning ca 15 000 euro. Om man dven skulle ta med Férdarnas och Gronland som kostnadsposter i den
danska statens centralforvaltning stiger beloppen ytterligare nagot.
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utanfor Unionens skatteterritorium - undantogs fran 1 syfte att sékra den farjberoende (se
vidare nedan i denna rapport) alindska ekonomins dverlevnad.

Eftersom Aland saknar lagstiftningsbehdrighet rérande moms och annan indirekt
varubeskattning, kan detta undantag dock inte utnyttjas av sjélvstyrelsen for att bedriva
en aktiv egen skattepolitik med avseende pé den landbaserade ekonomin. Med tanke pa
Unionens bindande regelverk géllande 1 stort sett alla former av nationellt niringsstod
blir slutsatsen att det dlindska EU-medlemskapet - trots inslag av positiv sdrbehandling
- snarare minskat &n 6kat autonomins mojligheter till eget ekonomiskt ansvarstagande.
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5 En sjoétransportbaserad handels- och serviceekonomi*

Den nutida aldndska ekonomin har, precis som omvérlden i 6vrigt, utvecklats ur ett
agrarsamhélle dir ndra nog hela befolkningen - pa ett eller annat sitt - fick sin utkomst
frén landsbygdens ndringar. Enligt tillgéingliga statistiska uppgifter och uppskattningar
bor primérndringarna i slutet av 1800-talet stitt for over 70 procent av den aktiva
befolkningens forsérjning (ASUB 1999).

P& ett par viktiga punkter skiljde sig emellertid den alindska ekonomin frén de
omkringliggande fastlandsekonomierna. Av naturliga skil spelade fisket, dir Aland
langt in pé& 1900-talet stitt for betydande export till de nérbeldgna
konsumtionsmarknaderna i Stockholmsomridet och sydvistra Finland, en storre roll én
i de omgivande regionerna (Hognis & Orjans, 1997). En dnnu viktigare egenskap hos
det sena 1800-talets aldndska ekonomi var den s& betydelsefulla handelssjofarten. Pa
grund av sin utsatta transportsituation hade aldnningarna genom arhundradena gradvis
byggt upp ett sjofartskunnande som i1 mitten av 1800-talet borjade ge utdelning pé den
internationella fraktmarknaden.

Trots det marknadsorienterade sjofartsinslaget bar den aldndska ekonomin dndé en stark
pragel av sjdlvhushallning dar handel och sjofart ndrmast fungerade som ett
komplement till primirniringarna. Som kommer att framga senare i denna rapport har

sjofarten ocksa utvecklats ur dessa niringars behov av fungerande sjotransporter.

5.1 Fran sjilvhushéllning till modern marknadsekonomi

Efter det forsta vérldskriget skedde en allt snabbare omstrukturering av den aldndska
samhéllsekonomin frdn en utprdglad agrarhushallning till ett marknadsorienterat
tjdnstesamhéille. Forstadierna till denna utveckling mérks redan under 1910-talet da
rederindringen ’professionaliserades’, internationaliserades och koncentrerades till
Mariehamn. Under 1920-talets borjan pabdrjades genom sjélvstyrelsens tillkomst ocksa
uppbyggnaden av en modern forvaltningsapparat med séte i Mariechamn. Tyngdpunkten
1 expansionen efter 1930 lag inom nédringar som internationell fraktsjofart, handel,

forvaltning och - s& sméningom - dven en vixande turism.

* Den forsta delen av detta kapitel bygger i ritt stor utstréickning pa Lindstrom (2001: 179-183). Om annat ¢j
anges, ir de i kapitlet presenterade statistiska uppgifterna himtade frin de Alands statistik- och utredningsbyris
(ASUB) databaser.
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Mest pataglig var dock utvecklingen inom sjofarten. Efter segelfartygsepokens
definitiva slut i samband med det andra vérldskrigets utbrott, skedde under
efterkrigsdecennierna en expansion av den maskinfartygsdrivna aldndska fraktsjofarten.
I borjan av 1960-talet tillkom dessutom ett nytt och mycket expansivt
verksamhetsomrdde inom alindsk sjofart: firjetrafiken pi rutterna mellan Aland,
Sverige och Finland. Ar 1959 startade nimligen lindska och svenska redare for forsta
gangen en modern bilfarjetrafik, ett trafikkoncept som direfter kommit att betyda sa
mycket for hela den &ldndska samhillsekonomin. Det nya med denna trafik var inte -
som sa ofta antas - mojligheten till taxfreeforsiljning, utan snarare sittet att organisera
trafiken sé att nytto- och ndjestrafik férdes samman i ett integrerat ro-ro-koncept med
fasta tidtabeller. Detta, tillsammans med en gradvis véxande skattefri
ombordforsiljning, ledde fram till en helt ny effektivitet, volym och lonsamhet i
trafiken mellan Sverige och Finland.

Med en allt mer utbyggd férjtrafik som en vil fungerande transportldnk och ekonomisk
ryggrad, moderniserades den aldndska ekonomin och vixte till sig inom ett relativt brett
spektrum av servicendringar. Férutom en Okning av den offentliga sektorn, skedde
expansionen av landekonomin framfor allt inom handel och turism men ocksd inom
ndringar som  finansiella  tjinster, fOrsdkringsverksamhet, fOretagsservice,
konsultverksamhet inom internationell shipping, transportlogistik etc. De tita
farjforbindelserna gjorde det d&ven mojligt att gradvis bygga ut och specialisera den lilla
industrisektorn inom plast-, metall-, snickeri- och livsmedelsomradena. Den krympande
jordbrukssektorn koncentrerades till hogavkastande ’specialgrodor’ sdsom, sockerbetor,
tomater, 16k, sallad, industripotatis m.m.

Tillviixten inom sjdfart, handel och andra tjénster innebar att Aland under decennierna
efter andra vérldskriget genomgick en snabb omvandling frdn en agrart dominerad
landsbygdsekonomi (med maritima inslag) till en modern serviceekonomi.
Tjénstendringarna stdr i dag for omkring 70 % av sysselsdttningen och mer dn 80 % av
foradlingsvardet inom den &ldndska ekonomin. Produktionsstrukturen paminner darmed
mer om en expansiv storstadsekonomi dn om den problemtyngda glesbygdsekonomi
(med starkt beroende av krympande primirniringar och industri) som Alands storlek
och lage leder létt tanken till. Den i omvérlden sa typiska industriella fasen i den
ekonomiska utvecklingen har for Alands del bortfallit. Eller for att tala med Roslin
(citerad i Tudeer 1993:172): ”Aland forefaller i sin ekonomiska utveckling ha (...) klivit

(direkt) ur det forindustriella agrarsamhillet in 1 servicesamhéllet”.

Omvandlingen av Aland till en av tjinster, service och handel dominerad ekonomi
framgar av figur I nedan:
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Figur 1. Den ekonomiska strukturomvandlingen 1920 - 2004 (% av den totala
sysselsattningen)
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Av figuren framgir tydligt den traditionella tillverkningsindustriproduktionens
blygsamma roll. Den svaga uppgéing i industrisysselsdttningen som kom igang under
1940-talet planade snart ut och stannade som mest pa drygt 10 % av arbetsmarknaden.
En annan sak som kan noteras ar den redan under forkrigstiden (1920-40) forhallandevis
stora servicesektorn med en sysselséttningsandel pa upp emot 25-30 %. Som jimforelse
kan ndmnas att motsvarande sysselsdttningsandel inom den finska ekonomin under
samma tidsperiod var omkring 15 % (Statistikcentralen 1979). Huvudorsaken till den
redan i1 borjan av det forre seklet ritt stora dldndska tjanstesektorn, dr det faktum att den
for Aland si viktiga rederisysselsittningen (transporttjinster) ingdr i statistiken Sver
servicendringarna.’

5.2 En vaxande serviceekonomi

Den ovan redovisade utvecklingen innebar inte bara en omstrukturering av
produktionen. Den innebar ocksd, sdrskilt under decennierna efter 1970, en snabb
expansion av den é&ldndska ekonomin. Mellan 1970 och 2004 vixte salunda
arbetsmarknaden frén ca 11 500 till 6ver 15 000 arbetsplatser (inkl. ca 2 000 sjomén pa
aldndskt dgda fartyg bosatta utanfor Aland), en 6kning med 6ver 3 500 arbetsplatser

* Noteras bor har att den refererade statistiken giller sysselsittningen bland de pa Aland boende. Detta betyder
att den redan i borjan av 1900-talet vixande andelen av de alédndska sjdarbetsplatserna som besattes av personal
utanfér Aland inte ingdr i statistiken. Om hiinsyn 4ven tas till dessa, alltsd samtliga av den &lindska ekonomin
skapade arbetsplatser, sa skulle kurvan med tjénstesysselsittningens andel i figur 1 forskjutas ytterligare nagot

uppét.
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eller drygt 30 procent. Den expanderande arbetsmarknaden medférde en
arbetsefterfrdgan som, med undantag for niagot enstaka ér, sedan borjan av 1980-talet
héllit den 6ppna aldndska arbetslosheten pa nivéerna under 3 - 4 %.

Det langsiktigt vixande behovet av arbetskraft har inte kunnat tillgodoses enbart med
naturlig befolkningsdkning och 6kad forvirvsfrekvens pa Aland. Expansionen har
darfor skapat en okande efterfraigan pa utomaldndsk arbetskraft vilket ocksa lett till
inflyttning och stigande befolkningsnumerir. Under perioden frdn 1970 till och med
2005 okade salunda den pa Aland bosatta befolkningen fran 20 665 till 26 766, en
O0kning med &ver 6 000 personer eller hela 29 procent. En betydande del av
befolkningstillviixten berodde p4 inflyttning till Aland. Under &ren 1990 - 2005 flyttade
over 9 700 personer till Aland och nettoinflyttningen stod under denna period for hela

66 procent av den totala befolkningstillvixten.

Expansionen gillde inte bara befolkning och arbetsmarknad, wutan &dven
produktionsvolymen inom ekonomin som helhet. Sett i ett ldngre konjunkturperspektiv
har den aldndska ekonomins tillvixtformaga, med undantag for de internationella
krisdren 1 borjan av 1990-talet och stagnationsaren efter millennieskiftet, varit
betydande. Som framgar av figur 2 nedan har ekonomins samlade produktionsvirde
(BNP) mitt i fasta priser under de senaste tre decennierna mer &n fordubblats
(Ekonomiska Radet, 1989, Statistisk arsbok for Aland, olika érgéngar).6

% Stagnationen i samband med den internationella nedgangen under aren kring millennieskiftet forbyttes 2003 i
en fortsatt uppatgiende trend pa nivan 2 - 3 procent per ar (ASUB 2006b, 2007).
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Figur 2. Den alandska ekonomins expansion: BNP-utveckling, sysselsattnings- och
befolkningsutveckling. (1975=100)
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5.3 Den dlindska ekonomin i borjan av 2000-talet

En mer detaljerad bild av de olika branschernas bidrag till den samlade ekonomin 1
borjan av det nya millenniet ges i figur 3. I figuren redovisas savél de olika néringarnas
sysselsittningsbidrag som deras andel av det samlade produktionsvirdet, alltsd Aland
bruttonationalprodukt (BNP). Bilden av dagens Aland som en av tjinsteniringar och
service starkt dominerad ekonomi bekréftas. Inom omridena transporter och finansiella
tjdnster m.m. genereras ndstan tre fjirdedelar av det privata néringslivets
foridlingsvirde och mera #n hilften av Alands BNP. Notabelt 4r ocksd dessa tva
branschers hoga produktivitetsniva vilket leder till att deras forddlingsvérdesandel
betydligt verstiger deras sysselsittningsandel.” Sjofarten, som stir for dver 90 % av
den i figuren redovisade transportsektorns produktionsvirde, genererar upp emot 40 %
av hela forddlingsvérdet inom den privata sektorn och drygt en tredjedel av det totala
produktionsvirdet.

Aven sett i ett vidare Ostersjoperspektiv dr den &lidndska sjofarten en faktor att rikna
med. Om man tar hdnsyn till spridningseffekterna (inkl. inkdp och sysselséttning
utanfor Aland) av rederiverksamheten uppgick salunda den &rliga bruttoomsittningen i
borjan av det nya millenniet till omkring 1 miljard euro samtidigt som den totala

7 Sjofartens extremt stora BNP-andel jamfort med andelen sysselsatta forklaras dock delvis dven av det faktum
att den del av sjofartsarbetsplatserna som vars innehavare 4r bosatta utanfor Aland inte finns med i den
alandska sysselséttningsstatistiken.
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sysselsittningseffekten 13g i storleksordningen 7 000 helrsarbetsplatser (ASUB 2002).
Aven om rederindringen under senare har genomgatt en negativ utveckling (se vidare
nedan), star det dndd klart att sjofarten fortsdttningsvis dr det verkliga
tyngdpunktsomradet inom den aldndska ekonomin. Rederindringens formaga att - trots
stark internationell konkurrens och perioder av omstruktureringskriser - under sd lang
tid kunnat bibehdlla sin dominerande position, &r en klar indikation pa var
spetskompetensen inom det alandska ndringslivet star att finna.

Figur 3. Den alandska ekonomins struktur. Andel av BNP och sysselsattning 2004.
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Av figur 3 ovan framgar dven att en del andra nédringsgrenar har viss ekonomisk tyngd,
inte minst sysselsdttningsmassigt. Detta giller framfor allt den offentliga sektorn (inkl.
kommunerna) som i dag vager tungt pa den aldndska arbetsmarknaden. Den offentliga
verksamheten dr emellertid svér att placera in i samma sammanhang som det privata
néringslivet eftersom den inte genererar sina egna resurser utan &r beroende av
inkomster frdn Gvriga delar av den &ldndska ekonomin och, framfor allt, utvecklingen av

den finska ekonomin (se foregaende kapitel).

Forutom de redan tidigare ndmnda finansiella tjdnsterna dr handeln (inkl. turistintdkter)
en ratt stor sysselséttningsgenerator, och dven den lilla aldndska tillverkningsindustrin
och byggsektorn genererar virdefulla arbetstillfillen. Primirniringarna &r, trots sin
blygsamma sysselsittningsandel och ringa ekonomiska avkastning, fortfarande viktiga
for delar av glesbygden samt som ravaruproducenter for den 4alidndska
livsmedelsindustrin.
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5.4 De senaste arens utvecklingstrender

Den ekonomiska utvecklingen under de senaste 10 - 15 &ren kan indelas i tva
huvudsakliga faser. Forst en mycket kraftig tillvaxt under aren efter den internationella
krisen 1 borjan av 1990-talet som kulminerade i slutet av 1998/99 (jfr figur 1). Darefter
har utvecklingen préglats av stagnation och dven viss nedgéng, framfor allt pa grund av
strukturella problem och minskad Ionsamhet inom delar av den s& viktiga
rederindringen (se vidare i nedan i denna rapport). Rederindringens fortséttningsvis
dominerande ekonomiska roll, men ocksa dess sedan slutet av 1990-talet tydligt
nedgangstrend, framgar av figur 4 nedan:

Figur 4. Alands BNP férdelat pa olika branscher. Utvecklingen aren 1990-2002 (%)
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Om man ser till de landbaserade delarna av den privata sektorn, slds man av den
forhallandevis stabila situationen. Med undantag for en svag tendens till uppgéngarna i
de finansiella (m.m.) tjénsternas och handelns andel av produktionsvérdet, sa kan inga
mer patagliga omstruktureringar eller tillvixt/tillbakagdngsbranscher registreras under
senare ar. Inom ramen for den relativt stabila strukturen doljer sig dock en del dynamik.
Inom tillverkningsindustrin har sdlunda livsmedelsfordadlingen genomgatt en expansion
och internationalisering. Den positiva livsmedelsindustriutvecklingen dr dock nédstan
helt baserad pa expansionen av en enda for aldndska forhdllanden mycket stor snacks-
och livsmedelskoncern.®

¥ Foretaget saldes 2005 till en internationellt verksam norsk livsmedelskoncern.



ASUB Rapport 2007:2 EEE!

Ett annat intressant inslag i néringslivsdynamiken dr en framgéangsrik och expansiv
utveckling av vissa typer av starkt 'nischade' bank- och (i viss man) forsiakringstjanster,
samt den gradvisa framvixten av ett antal nya IT-foretag med inriktning péd framtagning
av den typ av datasystem som efterfragas inom framfor allt rese- och ndjesbranschen
(inkl. Internet -baserade spel) samt den finansiella sektorn (ASUB 2006, se dven figur
4).

De idag sannolikt storsta struktur- och lonsamhetsproblemen inom det landbaserade
alandska ndringslivet finns inom primérndringarna och turismen. Jordbrukets kriftgang
har sadlunda blivit blir allt tydligare, och den ekonomiska marginaliseringen som
ndringen pd sikt ser ut att std infor, kan d&ven komma att f4 negativa konsekvenser for
den aldndska livsmedelsindustrin. Turistbranschen (exkl. férjrederiverksamheten) har
under senare &r brottats med vikande efterfrigan, dalig lonsamhet och foraldrade
anldggningar.

Om man anldgger ett sysselsittningsperspektiv pa senare ars fordndringar inom den
alandska ekonomin blir dynamiken mer pataglig. Av figur 5 nedan framgar salunda
tydligt nedgangen i primédrnéringarnas och transportsektorns (dvs i huvudsak sjofartens)
andel av arbetsmarknaden. Nedgingen har i viss man, men inte alls fullt ut,

kompenserats av en svag sysselsdttningsuppgang inom handeln och finanssektorn.

Den tydligaste sysselséttningstillvixten finns inom sektorn samhélleliga och personliga
tjdnster. Under den redovisade perioden 0kade denna sin arbetsmarknadsandel frén 25
till mer dn 35 %. Eftersom 6ver 90 % av den hér sysselsittningen hanfor sig till
offentligt finansierad verksamhet, sd framstar den offentliga sektorn som den enda
verkligt betydande tillvixtfaktorn inom dagens alindska arbetsmarknad. Detta bekriftas
dven av data over forddlingsviardeutvecklingen dir den offentliga verksamheten dr den
'‘bransch' som, tillsammans med den finansiella sektorn, under aren efter

millennieskiftet uppvisat nagon mer pataglig expansion (se figur 4).
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Figur 5. Sysselsattningens férdelning pa olika branscher 1990-2004 (%)
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I mitten av det nya millenniets forsta decennium uppvisar den aldndska ekonomin och
arbetsmarknaden en allt tydligare slagsida mot offentligt finansierad verksamhet
samtidigt som den sedan generationer tillbaka verkliga drivkraften bakom Alands
ekonomiska expansion, sjofarten, inte ldngre genererar nagon tillvéaxt. Strukturproblem
och dalig l6nsamhet karaktiriserar dven primdrniringarna, den landbaserade turismen
och delar av handeln och den privata tjdnstesektorn. N&gon krissituation med storre
konkurser och mer omfattande uppsdgningar av arbetskraft har dock hittills inte varit
aktuella. Arbetslosheten ligger ocksd, trots en storre arbetsplatsnedldggning inom
farjndringen under 2006, fortsédttningsvis pd en ldg niva (2-3 %). Positivt dr ockséd de
tydliga indikationerna pa en gravis 6kande ekonomisk styrka och diversifiering inom de
mer avancerade delarna av den privata tjanste- och IT-sektorn.

Denna beskrivning av den nuvarande situationen for alandsk ekonomi indikerar foérvisso
en viss tillbakagang for sjofarten. I den utstrackning som denna tillbakaging grundar sig
pa en avtagande innovativitet inom branschen bor de frdgor som ligger till grund for
foreliggande rapport vara sérskilt angelégna att besvara. Innan fragor av denna karaktar
emellertid kan diskuteras dr det av vikt att kartligga de historiska forloppen och darvid
sarkilt fasta uppmérksamheten pa den innovativa kapacitetens uttrycksformer under
olika perioder.
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6 Den alandsk sjofartens rotter och tidiga utveckling

I inledningen till denna rapport framhoélls att sjofarten, alltsedan 1200-talet, spelat en
avgorande roll for sdvdl kommunikationer som handel och ekonomisk utveckling av
Aland. 1 foregdende kapitel diskuterades sjofartens roll i dagens alindska ekonomi.
Nedan skall sjofartens historiska utveckling belysas mer 1 detalj. Syftet dr att via en
beskrivning av de olika epoker som sjofarten genomgitt - husbehovsseglationen,
bondeseglationen, den tidiga rederindringen samt den fullskaliga kommersiella
fraktsjofarten och farjsjofarten — skapa ett underlag for en analys av den innovativa
kapacitet som skapat dvergangarna mellan dessa epoker och som gjort att sjofarten
fortfarande intar en central plats i dldndsk ekonomi.

Till grund for beskrivningen ligger vissa centrala verk som ingar i en relativt omfattande
dokumentation av sjofartens historiska utveckling (dér naturligtvis de senare perioderna
ar bittre dokumenterade &n de tidiga). En hel del av denna dokumentation é&r
fartygstekniskt och nautiskt orienterad. Denna litteratur har granskats infor arbetet med
denna rapport. Dock kommer texten nedan inte att ha ett tekniskt och nautiskt fokus.
Istdllet dr det de ekonomiska, marknads- och resursméssiga samt institutionella
dimensionerna i utvecklingen som behandlas. Orsakerna till detta dr uppenbara med
tanke pd projektets bakomliggande fragestéllningar och syften. I grunden handlar det
om att i beskrivningar av successiva hdandelseférlopp samt av mer dramatiska skeenden
finna forklaringarna till att den aldndska sjofarten har kunnat utvecklas fran en lokal
transportfunktion till en internationellt konkurrenskraftig affar.

6.1 Husbehovsseglationen (1200-talet till mitten av 1800-talet)

De flesta sjofarts- och handelshistoriska arbeten (se t ex Papp, 1971; Ramsdahl, 1987,
Kéhre & Kéhre, 1988; Harberg, 1995) daterar husbehovsseglationen fran medeltiden
och fram till 1800-talets mitt. Husbehovsseglationen uppkom ur behovet av att
komplettera lanthushallen med varor som inte kunde produceras lokalt. Speciellt viktigt
var det att fa tillgang till spannmal, salt och jirn. Samtidigt uppkom, 1 bytesekonomins
anda, en “exporthandel” d& de egna varudverskotten byttes emot de varor som kunde fas
pa annan ort (Papp, 1971). Destinationerna for den &ldndska handeln var olika hamnar
runt Ostersjon. Reval, Stockholm och Abo var siledes viktiga marknader for de
alandska exportvarorna, till att borja med huvudsakligen ved och kalk, men senare
ocksd — enligt urkunder frdn 1500 och 1600-talen — torrfisk, saltad fisk, smor, dgg,
notkott, sdlspack, getskinn, hasselnotter, byte fran vérjakterna (ddor, svirtor, allor) samt
till och med aska (Ramsdahl,1987:179).
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6.1.1 Regleringar och marknadsforutsdttningar

Handeln var till att borja med fri men kom, successivt dver arhundradena, att alltmer
regleras. Magnus Erikssons stadslag fran 1360-talet markerade en for aldnningarna
obehaglig politiskt-institutionell intervention eftersom lagen koncentrerade all handel
till stdiderna och stiddernas borgare tilldelades det exklusiva privilegiet att bedriva
utrikeshandel (s.k. stapelrittigheter). Ddrigenom stoppades mojligheterna for den
aldndska allmogen att handla med andra orter dn Stockholm. Den av tradition bedrivna
direkta handeln med t ex Reval fick sdlunda ett abrupt slut.

Pélagor av nu ndmnt slag var impopuléra bland landsorts- och skidrgardsbefolkningarna
men fick ocksd betydande konsekvenser for utvecklingen: Detta innebar en sjofart
inom mycket sndva granser och med starkt beskurna utvecklingsmgjligheter for bade
fartygsbestand och sjomanskap. Stddernas monopol kindes sjilvfallet som ett opakallat
intrdng 1 urgammal seglationsfrihet och den nya ordningen godtogs heller inte utan
vidare av allmogen. Lagens arm var i Vasarnas tidevarv for svag for att kunna stivja
overtriddelser” (Kdhre & Kahre, 1988:39). Med en modern vokabulidr skulle man saledes
kunna sdga att centrala palagor himmade den regionala utvecklingen och reducerade
incitamenten till sévdl infrastrukturell utbyggnad som kompetensutveckling och
kommersiell expansion. Med dessa konsekvenser 1 beaktande kan man kanske framhalla
att det var en lycka for aldnningarna att man, mer eller mindre konsekvent, brét mot

lagarna om stapelrittigheter.

Pa 1600-talet fick dock alanningarna &ter rétt att segla med sina varor till alla sjostader i
Finland, Estland och Ingermanland (Ramsdahl, 1987). Fortsittningsvis géillde emellertid
att all export till den svenska sidan skulle g via Stockholm. Alindska fiskare &tnjot
forvisso, fram till 1614, vissa privilegier sétillvida att de fritt tilldts segla till och silja
sina produkter i uppstdderna i Mélaren, men fran och med detta &r bortfoll ocksa detta
privilegium.

Stadsprivilegiernas existens var ett gemensamt irritationsmoment for de &lédndska
skdrgirds- och landsbonderna samt for bonderna pd den svenska och finska sidan
eftersom dessa privilegier byggde in mellanhdnder i forsdljningsledet som bédde
fordyrade produkterna for de slutliga kunderna och reducerade 16nsamheten for siljarna.
Aldnningarna opponerade sig bland annat i olika formella instanser mot forbudet av den
av hévd tillatna handeln med fisk inne i Milaren.

Vid 1664 ars riksdag behandlades ett besvir fran dlandska skidrbonder dir de pavisade
de fordyringseffekter och lonsamhetsminskningar som det inforda systemet ledde till.
Stockholms borgare kopte upp séd frdn Mélarbygdens landbonder och sélde den vidare

med, enligt dlanningarna, otillborliga vinstpaslag. Sjédlva ansag de att de fick alldeles for
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daligt betalt for sin fisk. Da fri handel med de olika Malarortena tilldts hade de kunnat
byta till sig tvd och en halv tunna spannmal mot en tunna saltad strémming, medan det

nya systemet gjorde dem till "bettlare” sétillvida att de nu fick néja sig med en och en
halv tunna sdd (Ramsdahl, 1987:185).

Ocksé Papp (1971) har i sina kéllor funnit dokument frdn 1730-talet som skildrar de
finlindska landbondernas missndje med att Abo stads kdpmin monopoliserade handeln
med skirgirdsbondernas produkter. Nir "skirbonderna" anlinde till marknaderna i Abo
“tvingades, eller lockades (de) foryttra alla sina varor at stadens kopmén, sa att nagon
direkt handel inte kom till stind mellan skédrbonder och landbonder” (ibid.:93).
Forekomsten av mellanhénder ledde ocksa till att handeln mer och mer kom att forsigga
med kontanta medel och att den av tradition bedrivna byteshandeln alltmer forsvann.
Praxis forefaller dock att ha vixlat frén ort till ort och dessutom ha varit varuberoende.
Handeln med saltad stromming och sidd (frimst rag) verkar salunda att under lang tid
huvudsakligen ha varit en bytesaffar. P4 1700-talet byttes t ex 1 Tavastland en halv
tunna strdmming mot en tunna sdd. Motsvarande bytesforhallande i Roslagen var en
tunna stromming mot tva tunnor rag. En produkt som dock alltid sadldes mot reda pengar

var ved.

6.1.2 Stockholm — en attraktiv marknad

Stockholm wvar, till foljd av existerande regleringar men ocksa till f6ljd av sin
befolkningsexpansion, under de forsta &rhundradena av husbehovsseglationen den
absolut viktigaste avsittningsmarknaden for aldndska produkter och sirskilt da ved. En
extraordindr produkt var dessutom “monteringsfirdiga hus” (Ramsdahl, 1987). Hus och
andra byggnader timrades vanligtvis upp pa det stille déar virket hoggs for att sedan
slutligt ”monteras” pa den ort dédr huset skulle std. Saledes skeppades flera néstan
firdiga hus dver Alands hav som en speciell exportprodukt. Omfattningen av handeln
med Stockholm var inte bara i relativa, utan ocksé i absoluta, tal betydande. Ar 1624
antecknades t ex vid fortullningen vid Blockhusudden hela 297 élédndska besdk under en
period pd ca 7 manader (ibid.:179). Den intensiva seglationen med Stockholm gav,
naturligt nog, upphov till ett missndje bland de finska hamnstidderna (Papp, 1971), nagot
som dock inte pdverkade &ldnningarnas seglations- och handelsvanor. Stockholm var
helt enkelt en sa attraktiv avsdttningsmarknad for de produkter som bjods ut av
skirgards- och landsbonderna att man inte var villig att d4ndra pa sina seglationsvanor.
Huvudstaden var dessutom en mycket bra plats for inkdpen av de varor som man
behdvde ta med sig hem till Aland.
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Ser man till de rent geografiska forhallandena ter det sig naturligt att tro att det
huvudsakligen var de vistaldndska byarna som idkade seglation pa Stockholm. Sa var
dock inte fallet. En forteckning 6ver de "strompengar" som pd hosten 1558 betalades
vid infarten till Stockholm ger sdlunda vid handen att Kumlinge och Foglo, vilka ar
beldgna i Alands ostra skiirgard, bedrev den mest intensiva seglationen pa Stockholm
(Ramsdahl, 1988). Uppenbarligen var det marknadens attraktivitet, snarare dn distansen,
som avgjorde seglationsmonstren.

6.1.3 Sjomanskunnandet

Husbehovsseglationen, likavil som fiskandet i de aldndska vattnen, var sjilvfallet av
stor betydelse ockséd for sjomanskunnandets utveckling. Papp (1971:89) citerar
lanthushéllaren Pehr Adrian Gadd i en skrift utgiven 1783: ”Skdrbondens nédring med
havsfisket géor honom redan ifran barnadren kunnig och 6vad att hantera styr och segel,
igenom seglationen vinner han dnnu storre fullkomlighet héruti, varigenom alltsa ock i

detta landets vidlyftiga skérgérd tilldanas en myckenhet skickliga sjomén”.

De nautiska fardigheterna utvecklades genom praktisk erfarenhet och forfinades genom
att nya seglationsleder prévades och skutbesténdet, i takt med handelns expansion, blev
mer differentierat. De historiska killorna visar att vissa skutskeppare seglade betydligt
mer ofta dn andra. Nagon sdrskild frdn bonde- eller fiskartillvaron frikopplad
sjomansprofession kan man dock fortfarande inte tala om. Kéhre & Kéhre (1988:40)
framhaller salunda att ”(...) leveranserna av ved, ho och kalk synes ha gett levebrdd at
en och annan yrkesskeppare, men husbehovsseglationen, s typisk for Aland éinda fram
till mitten av 1800-talet, hade inte behov av mén med sjofarten som yrke. Resan till
Stockholm blev en sjdlvfallen del av lantmannens eller fiskarens néringsfang, den ena
kunde vara lika god skeppare som den andra. Inom sina trdnga grénser blev
husbehovsseglationen en varmanssyssla och vanan att vistas pa sjon fortlevde
oberoende av all restriktiv sysselsédttning”. Den hdr odramatiska instdllningen till
sjomanskunnandet skapade naturligtvis de bista forutsittningarna for dess spridande.
Gardarnas folk, ocksa kvinnorna, kunde fungera som besittningar pa resorna till och
frén avsittningshamnarna. Dessutom forekom, redan tidigt, att passagerare fo6ljde med s
a s for nojes skull. Dagens passagerarfirjor foljer séledes ett resandemonster som

etablerats for manga hundra ar sedan.

6.1.4 Agarforhdllanden och kollektiva engagemangsmonster

Att halla sig med en skuta, speciellt om den var byggd for att ta storre laster, var en
kostsam och inte helt riskfri affir. Beroendet av vél fungerande transporter for en
16nsam handel gjorde att skutorna tilldelades ett - &tminstone relativt sett - hogt virde i
samband med olika juridiska forrittningar. Ar 1709 hade en ny skuta tagits upp i en
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bouppteckning i Hammarland till 600 daler, medan hus och jord togs upp till enbart 162
daler (Ramsdahl, 1987:196). En stor nybyggd skuta fran Geta som forliste ar 1681 hade
likaledes viarderats hogt, till 1200 daler (ibid.). For att mdjliggdra finansieringen av
sarskilt de storre skutorna gick man ofta samman i s.k. ”skutelag”. Ramsdahl (ibid.) har
1 kéllor frdn 1600-talets slut funnit &tskilliga referenser till sddana lag med
huvudsakligen tva deldgare. I storre skutor kunde ocksa fler deldgare forekomma. Att
notera dr att skutan vanligtvis nyttjades turvis och saledes var forbehéllen den enskilda
dgaren enbart for vissa resor. Samtidigt uppkom for de storre skutorna en fraktmarknad.
Ramsdahl (ibid.) beréttar om ett ting i Saltvik 1693 dir de bonder som inte var
skutdgare klagar Over att skepparna stegrat frakterna till en otillborligt hog niva. De
forstndmnda ansdg att det riackte med att en fjardedel av fraktens vérde togs ut som
betalning for transporten medan skepparna krédvde en tredjedel. Skepparna motiverade
prisstegringen med de investerings- och driftskostnader som de hade samt den risk de
16pte och ansag att det ju faktiskt stod var och en fritt att vdlja om man vill nyttja deras
tjénster.

Mot slutet av husbehovseglation, en bit in pa 1800-talet, hade de allra flesta hemman pa
Aland del i en skuta. Den som forde befil under en seglats var vanligtvis den deligare
som stod for den storsta delen av lasten eller ndgon ur deldgarnas hushall med god
nautisk kunskap. Som besittning medfoljde representanter for lastdgarna. Hierarkin
ombord var enkel: ”Social rangskillnad fanns knappast ombord — annat &n mellan
husbonde och dring — och nagon speciell skepparmyndighet, som skulle ha vigt mer dn
husbondeauktoriteten i andra fragor &n de rent nautiska, var det nog inte tal om” (Kahre
& Kéhre, 1988:56).

Nar det giller utvecklingen av fartygsbestdndet, och sérskilt dd de successivt storre
enheterna, var incitamenten nédra kopplade bade till marknadsefterfrigan och till
tillgdngen pé de produkter som efterfragades. Vedskutorna byggdes sdlunda framfor allt
- men inte uteslutande - pid de delar av Aland som hade gott om skog och
”vedproduktion”.  Skutbyggnadskonsten var didrmed ndrmare knuten till
affarsmdjligheterna én till utvecklingen av sjilva hantverket 1 sig.

6.1.5 Pa vdg emot fraktsjofart

Ar 1809 #ndrades grundforutsittningarna for den &lindska husbehovsseglationen. I
1808-09 ars krig forlorade Sverige forst Aland och direfter Finland till Ryssland.
Krigsaren var tunga for Alands del. Krigets foljeslagare - epidemier och skdvlingar —
upptradde sérskilt i skdrgarden. Rekvistitionerna till den svenska flottan av aldndska
fartyg drabbade ocksé tungt (Lindholm, 2006).
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Den aldndska husbehovsseglationen blev efter fredsaret svarare dd den nu plotsligt blev
klassad som utrikesfart. Enligt Kéhre & Kéhre (1988) blev dirmed firderna éver Alands
hav inte lingre s& bekymmersldsa och lustbetonade som tidigare. Forvisso tilldelades
aldnningarna sd smaningom av savél ryska som svenska myndigheter vissa ldttnader for
exporten till Sverige men nya seglationsmonster var dnda, till foljd av de nya politiska
och institutionella forhallandena, i antdgande. Fran borjan av 1830-talet syns detta
tydligt i seglationsstatistiken. Ar 1822 gors enligt Kéhre & Kahre (ibid.) dnnu 450
seglatser till Sverige, ar 1840 dr antalet nere 1 blott 50. Samma forfattare har kartlagt de
i Finstrom och Geta hemmahorande jakternas verksamhet &r 1848 och konstaterar att
dessa da gjorde 70 resor. 58 av dem var till Abo med ved, tva till Nadendal med
stromming, tre till Reval med stromming, en till Stockholm och en till Helsingfors med
strémming, en till Bomarsund med ved, en till Osterbotten med passagerare, en fran
Osterbotten till Abo med trivirke och en med skeppsvirke fran Bjérneborg till Abo
(ibid.:58).

Den plotsliga brytningen med den sedan arhundraden tillbaka etablerade
Stockholmsseglationen betydde, &dven om nya marknader upparbetades, savil
ekonomiska som “emotionella” forluster for Alands del samtidigt som den markerade
Overgéngen till en ny tid. Husbehovsseglationen férsvann inte dver en natt utan fortgick
1 olika, mer eller mindre blygsamma, former dnnu ett antal artionden. Den efterldmnade
dock ett stort kunnande i1 savél maritimt som kommersiellt hinseende som ingalunda
gick forlorat. Kdhre & Kahre (1988:59) konstaterar sidlunda att “det védsentliga i
hiandelseforloppet var att sjofarten inte upphdrde att finnas till utan fortlevde i annan
tidsenligare och livskraftigare gestalt. Den utvecklades till yrkesméssig fraktfart”.

6.2 Bondeseglationen (mitten av 1800-talet till ca 1910)

Husbehovsseglationens dverging i fraktsjofart var helt logisk mot bakgrund av sévél de
dndrade marknadsforutséttningarna som en naturlig 6nskan att fortsiatta exploatera det
seglationskunnande och den galeasflotta som fanns. Alinningarna satt med andra ord pa
savil en viktig kompetens som pa en fartygskapacitet som kunde exploateras i
uppbyggnaden av en ny och potentiellt lukrativ fraktsjofart. Kéhre & Kéhre (1988:61)
har beskrivit situationen som si att det uppkom en lyckosam ’véxelverkan mellan
tvinget att gora skutorna l6nsamma och insikten om att de behdvde byggas storre,
sdkrare och lastvardigare for att std sig i konkurrensen”. Det kommersiella imperativet
och den maritima kompetensen korsbefruktade helt enkelt varandra under dvergangen
till en ny sjofartsera: “Kustseglationen pa Bottenhavet, Alands hav och Finska viken
idkades sjdlvfallet liksom tidigare med galeaser, jakter och sumpar, men hade skilt sig
fran traditionell husbehovsseglation daruti att skepparen var en sjilvlard yrkesman, som
befraktade sin skuta och hade fraktfarten till ndringsfang” (Kéhre & Kéhre,1988:106).
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Bakgrunden till anvdndningen av begreppet “bondeseglationen” dr att “de flesta
skeppare var redare och bonder, vanligtvis sjdlvldrda bade nautiskt och kommersiellt”
(Harberg 1995:10). Termen ir sedan lingre allméiint vedertagen pa Aland. Papp (1971)
har dock 1 sitt verk om den &lédndska allmogeseglationen 1800 - 1940 valt att inte
anvianda denna term. Hans forklaring &r att det vore felaktigt att "associera till bonde i
motsats till ej jordigande (torpare, inhysehjon osv). Skilet #r hirtill att pA Aland den ej
besuttna allmogen 1 hég grad aktivt deltagit 1 denna sjofart” (sid.6). Istillet for termen
bondseglation anvinder Papp darfor termen fraktsjofart. I denna rapport anvinds termen
fraktsjofart som samlad beteckning for sdvil bondeseglationen som senare rederinéring.
A andra sidan gors nedan en atskillnad mellan bondesaglationen och den tidiga
rederindringen. Detta for att tydligare lyfta fram de olika verksamhetslogiker som

utmarkte dem.

6.2.1 Avregleringar och marknadsexpansion

Liksom under husbehovsseglationen spelade de institutionella forhallandena en stor roll
for bondeseglationens utveckling, dven om det med hénsyn till den senare perioden
handlar om avregleringar snarare &n regulativa atstramningar. En viktig institutionell
forandring skedde ar 1830 da, genom en kejserlig rysk forordning, stidernas monopol
pa merkantil verksamhet upphorde. Det blev nu mojligt for allmogen 1 Finland att idka
handel och seglation p& en geografiskt betydligt bredare marknad in tidigare. Ar 1846
var ett annat mirkesadr dd den s.k. seglationsfrihetsforordningen - som innebar att
sjofarten nu ocksa kunde stracka sig till Nordsjon - utfirdades. Slutligen, ar 1856, tilldts
allmogeskutorna att utan begransningar tas i bruk for utrikeshandel (Lindholm, 2006).

En period som i det alindska samhaillets historia, pA manga sitt, méste betecknas som
extraordinir, ndmligen byggnationen av Bomarsunds fastning, kom aldrig att innebéra
nagot egentligt marknadsuppsving for den aldndska fraktsjofarten. Byggarna foredrog
att transportera material och fornddenheter pad andra kolar dn de aldndska. Diremot
innebar Krimkriget, for Alands del &ren 1854 - 55, att huvuddelen av all sjofart
upphorde. Efter freden &r 1856 borjade den 4ldndska fraktsjofartens verkliga
blomstringstid.

Sjofartens utveckling och expansion under tiden frdn och med 1860-talet var, som
tidigare ndmnts, ndra kopplad till institutionella forhdllanden. Léttnader 1 olika
seglations- och handelsregleringar hade en stor inverkan pad marknadsutvecklingen.
Denna skapade i sin tur starka incitament for att stirka transportkompetensen genom
inforskaffandet av nya fartygstyper och genom etableringen av nya trader. Kéhre &
Kahre (1988) framhaller att de dlédndska skepparna pad 1860- och 1870-talen “sdkrast
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triffades” 1 Pited, Skellefted, Kopenhamn och Liibeck. Manga av de alidndska
befraktarna hade “nischat in sig” pa ved- och virkestransporter fran norra Sverige till
industristiderna i sddra Ostersjon. Industrialiseringen i Europa ledde till en kraftigt
okad efterfrdgan pa virke. Samtidigt 6kade utbudet genom att de produktionstekniska
forutsittningarna forbéattrades, forst genom vattensdgarnas forbéttrade kapacitet och
sedan genom inforandet av &ngsdgar. D& importtullarna pd travaror till England helt
avskaffades ar 1866 innebar detta att ”de norrlindska skogsreserverna fullt ut kunde
nyttjas” (Papp, 1971:171). Ocksa i Frankrike liberaliserades inforseln av trdprodukter ar
1865 och ar 1870 kom hela 40 % av trdvaruimporten i Frankrike fran Sverige. Ocksa
Finland-Ryssland stéirkte betydligt under senare delen av 1800-talet sin stdllning som
exportorer av virkesprodukter. Allt detta medforde ett starkt stigande behov av sjoburen
fraktkapacitet.

Fran och med 1860-talet var den aliandska fraktflottan i huvudsak sysselsatt med
transporter av tri och virke till de tyska Ostersjdbhamnarna samt England fran Norrland,
senare ocksa Visterbotten, i Sverige samt mer begrinsat dven frdn Finland. Fran och
med slutet av 1860-talet dominerade Englandsfarten. Ar 1872 fordes ca 150 trilaster —
120 fran svenska hamnar och ca 30 frin finldndska — till England (Papp 1971). Under
1870-talet paborjades ockséd en begridnsad, men mycket inkomstbringande, seglation pa
ryska hamnar och di sirskilt Arkangelsk. Ar 1865 gjordes vidare den forsta alindska

transatlantiska seglingen och 1881- 82 den forsta virldsomseglingen.

6.2.2 Marknader och tonnage

Frakterna och fraktpriserna genomlevde betydande konjunktursvdngningar under hela
bondeseglationsperioden. Fran slutet av 1850-talet och fram till 1880-talet var den
aldndska sjofarten dock genomgdende mycket lonsam. Som Papp (1971) pavisar tog sig
hogkonjunkturerna tydligast uttryck 1 ett rdtt omfattande fartygsbyggande. S& ldnge
seglationen huvudsakligen leddes av allmogen, byggdes de nya skutorna ofta hemma pa
Aland. En god del av den expansion som skedde under éren fram till forsta virldskriget
gjordes emellertid genom inforskaffandet av andrahands tonnage. Angsjofartens intride
paverkade inte aldnningarnas instdllning till segelsjofarten. Denna “konservatism”
visade sig 16nsam i den konjunkturnedging som foljde fran och med slutet av 1870-talet
och, med vissa undantag, under tiden fram till forsta vérldskrigets utbrott da de

allméinna forutséttningarna for sjofarten drastiskt andrades.

Den aldndska flottan expanderade kraftigt under sin guldalder fran 1860-talet och fram
till slutet av 1870-talet. Harberg (1995) erbjuder en del intressanta uppgifter. Ar 1860
bestod den alindska flottan av 68 enheter som omfattade 11 000 nrt. Ar 1875 bestod
den av 172 enheter omfattande 42 000 nrt. Och under perioden 1871-75 byggdes pa
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Aland 11 barkskepp, 13 skonertskepp, en brigg, 4 skonertar och en stdrre galeas. Under
samma tid byggdes for Aalinningarnas rikning i Osterbotten 3 barkskepp, 10
skonertskepp, en brigg samt 12 skonertar och galeaser. Andrahands tonnaget mirks
sarskilt efter ar 1875. Orsaken till att detta gor sitt intrdde i den &ldndska flottan var dels
en inhemsk brist pa virke, och dels att ett stort utbud av ledigt andrahandstonnage
tillkom 1 Storbritannien da de brittiska redarna lade om sin fartygsdrift till storre
segelfartyg och éangfartyg av jarn och stdl (ibid.:10). Papp (1971) anger att under
perioden 1880 - 1914, alltsda under ar da fraktpriserna var 1 sjunkande och
bondeseglationen var i1 avtagande, sd inkoptes sammanlagt 200 andrahands tréskutor
omfattande 90 000 nrt. De var billiga i inkdp, men oftast gamla och slitna. Som Papp
(1971) uttrycker det var seglationen tdmligen hasardartad”. Kdhres & Kahres (1988)
statistisk ger vid handen att forlisningar inte var ovanliga. Forsékringar var, bdde nir det
géllde fartyg och last, mer sdllsynta. Att segla dessa skutor krivde med andra ord ett
betydande sjomanskunnande. Forvisso resonerade redarna enligt en sund ekonomisk
logik och anpassade sina driftskostnader efter de ldga fraktpriserna, men troligen hade
man inte lyckats sdrskilt vil utan den mycket professionella sjomanskompetens som

fanns ombord.

Andrahandstonnaget pdverkade emellertid ocksad seglationens inriktning. Papp (1971)
uttrycker det som sa att detta tonnages sjdlva karaktir gjorde att det ofta degraderades
fran Nordsjofart till Ostersjofart. Fran 1890-talet och fram till forsta vérldskriget mérks
séledes i seglationsstatistiken en stor uppgang for just kusttrafiken pa Ostersjon.

6.2.3 Agarforhdllanden och engagemangsmonster

Forskarparet K&hre karaktiriserar poédngfullt bondeseglationsperioden sa att
husbehovsseglationens forhallande mellan land och hav i stort behdlls. Bonden var
forvisso yrkesskeppare ombord, men 1 land var han fortfarande herre pé ett jordbruk.
Fartygens deldgare var bonder: “Hemmanen provianterade ut fartygen. Under
sommaren var dringen sjoman, halade brassar, bargade segel och sag sig om i Pited och
Sutton Bridge, Liibeck och LeHavre. Om vintern var sjomannen drdng hemma, hogg
timmer, frimst for nybyggen av fartyg, och korde ved, rived, bryggved, brinnved och
sjoved, det sistndmnda beteckningen pa exportveden, som kordes ut till lastageplatserna
vid ldmpliga strander” (Kéhre & Kahre 1988:236). Med andra ord kan man sdga att
hemmana bedrev en integrerad affdrsverksamhet dir sjofarten, under gynnsamma
forhallanden, blev den kassako som “subventionerade” jordbruket som ofta var hért
beskattat och led av stora Ionsamhetsproblem.
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I forbindelse med husbehovsseglationen nidmndes de skutelag som bildades for att
finansiera skutornas byggande och drift. Under bondeseglationen forfinades dessa
kollektiva dgandeformer samtidigt som de med tiden blev alltmer komplexa. Under
husbehovsseglationens tid var ju &dgandet och arbetsinsatserna ombord pad skutan
nirmast identiska. Med fraktseglationen, och med byggnationen av allt storre fartyg,
skedde en fordndring i dgarstrukturerna och ett steg i riktning emot en egentlig
rederindring togs. Till att borja med (och upp till 1840- och 50-talen) forblev dock
partsuppdelningen 1 fraktseglarna relativt enkel med en uppdelning 1 sjittedelar,
attondelar, sextondelar samt trettiotvdondelar (Papp, 1971). Samtidigt borjade de
enskilda bonderna fordela sina andelar mellan flera olika fartyg. Komplexiteten i de nya
agarstrukturer som utvecklades var betydande: ”Pa 1860- och 1870-talen borjade sma
andelar som 1/80, 11/108 och 29/392 att forekomma. Dessutom tog man decimalparter i
bruk, 1/10, 1720, 1/40, och 1/100. Den mer komplicerade andelsuppdelningen, med ett
stort antal parter, blev vanlig i och med att de stora skeppen och andrahandstonnaget
kom till” (ibid.:54)

Spridningen av dgandet var inte enbart att relatera till behovet av kapital i samband med
fartygsinvesteringar. Samtidigt fanns ett mycket patagligt behov av att sprida riskerna.
Sjofartsndringen dr, till sin natur, forbunden med stora risker och fartygen var - sdrskilt
efter det att andrahandtonnaget gjorde sitt intdg — manga ganger av bristfillig kvalitet. I
takt med att frakterna blev mer omfattande och frekventa och seglationsdistanserna
storre stegrades ocksa behovet av att inte "ldgga alla dgg 1 samma korg”. De egentliga
bonderederierna véxte, som Kéhre & Kahre (1988) uttrycker det ”pa bredden”, genom
att andelarna blev flera och mindre.

6.2.4 Frakterna och fortroendekapitalet

Den kommersialisering som skedde i forbindelse med fraktsjéfartens utveckling ledde
ocksa till att nya aktorer gjorde sitt intrdde 1 branschen. Kéhre & Kéhre (1988:189)
formedlar en korresepondentbetraktelse fran "Abo Posten" ar 1874: “Miklaragenter frin
Hull, Stockholm, Givle och Abo kringresa for nirvarande Aland och bocka sig for
vederbdrande for att fa befrakta fartygen for sommaren. Det dr pa Aland vanligt, att
fartygens befdlhavare, 4ven pd hemmaorten, uppgora fraktslut”. Vad vi kan utldsa ur
denna observation ér tillkomsten av ett viktigt mellanled 1 sjofartens utveckling -
skeppsméklare och befraktningsagenter - vars funktion med tiden vésentligt skulle
komma att effektivisera fartygsbefraktningen. Att dessa “bocka sig” for redare och
befdlhavare sdger vil ndgot om konjunkturerna i mitten av 1870-talet. Men oberoende
av konjunktur utvecklades mellan miklare och redare ofta ndra relationer, till gagn for
bada parter, men kanske sidrskilt for de aldndska redarna som utan dessa mellanhénder

skulle ha lidit mer av Alands smaskalighet och geografiskt isolerade lige.
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Fortroendekapitalet gav forvisso redan under denna tid en betydande avkastning. De
alandska redarna har ocksé i senare tider bemddat sig om att ackumulera detta kapital
(se biografin 6ver Algot Johansson av Svensson, 1997).

Att notera dr ocksad den roll som befilhavarna spelade vid fraktslut. I princip var det
dessa, och inte redarna, som stod for fraktsluten under pdgaende seglationssdsonger.
Detta var naturligtvis en praktisk frdga, men ocksd ett uttryck for de
fortroendeforhdllanden som rddde mellan de &ldndska redarna och deras befilhavare.
Forvisso var det sa att det var befdlhavarna som hade kunskap om savil affarskutymer
som hamnar, men likvél ldmnade redarna faktiskt pa detta sétt i fran sig en central
beslutanderétt. Med denna “decentrala” beslutsstruktur uppkom rika mojligheter for
skepparna att ldra sig de kommersiella spelreglerna, grunderna i transportekonomi och
logistik samt byggande av viktiga personliga nétverk. Det fanns ocksa redan vid denna
tidpunkt ett provisionssystem, s.k. kaplake, (procent pa bruttofrakten) som syftade till
att stimulerade skepparna till att gora goda affarer pa redarnas vagnar. Det ar dérfor inte
heller forvanande att det bland de aldndska redarna fanns péfallande manga med
sjobefilsbakgrund. De hade alltsd inte bara nautiska kunskaper med i bagaget utan
ocksa mer eller mindre omfattande internationell affarskompetens.

God driftsekonomi, formédga att ta risker samt sjomanskapets hoga kompetensniva
framstdr alltsd som de huvudsakliga forklaringarna till den &ldndska fraktsjofartens
framgang och formaga att Gverleva i1 varierande konjunkturer. Med dessa speciella
verksamhetsforutséttningar kom emellertid ocksa allmogens engagemang 1 sjofarten att
avta. Verksamhetsforutsittningarna kravde helt enkelt professionella redare som dgnade
huvuddelen av sin tid at att hantera och att exploatera dem. Forsta virldskrigets utbrott
markerade ocksd i méngt och mycket slutet for den traditionella, sockenbaserade,

aldndska allmogeseglationen.
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7 Den tidiga rederinaringens utveckling

Den storskaliga segelsjofarten bade utvecklades ur och levde parallellt med
bondeseglationen fram till forsta virldskriget. Dock upphor bondeseglationen praktiskt
taget helt fran och med 1914. Sdsom ovan framholls kravde en oceangdende aret runt
seglation en annan managementkompetens och ett annat administrativt fokus &n den
sisongsbaserade Ostersjo- och Nordsjofarten. Det var dessa krav som skapade Alands
moderna rederiniring.

I historiska verk och kronikor behandlas perioden fran slutet av 1800-talet med ett dkat
métt av personfokusering. De enskilda redarna och deras bidrag till branschens
utveckling uppmirksammas pa ett nytt sétt. Ett viktigt led i etableringen av en storskalig
och fullt marknadsmissig rederibransch var tillkomsten och expansionen av Alands
forsta stad Mariehamn. Det handlar naturligtvis inte enbart om stadsprivilegierna 1 sig
utan frimst om det kommersiella och politiska centrum som s& smaningom etablerades.
Rederibranschens och stadens expansion gar s a s hand 1 hand.

7.1 Mariehamn och de professionella redarna

Ar 1861 fick Mariehamn sina stadsrittigheter, men det skulle komma att droja ett antal
artionden innan den nya staden kom att spela den centrala roll som den senare kom att
inta. Mariehamns utveckling och sjofartens kommersialisering foljs dock, sdsom ovan
ndmnts, pd ett signifikant sdtt at. Redan under den tid som dominerades av
bonderederierna etablerade sig Nikolaj Sittkoff som den forste “moderne” redaren i
Mariehamn. Han bedrev en diversifierad verksamhet och var samtidigt handelsman och
maklare m.m. Successivt byggde han upp en flotta av fartyg i vilka han sjdlv dgde
huvudparten. Han tog pa olika sitt aktivt del i Marichamns utveckling och var vid sin
dod, ar 1887, Mariechamns mest bemérkta person. Hans flotta omfattade totalt hela 16
fartyg.

Den ledande redaren i Mariehamn efter Sittkoffs dod blev Robert Mattsson. Vid
sekelskiftet digde han 17 fartyg och var inte enbart Alands utan Zven det ryska
storfurstendomet Finlands storsta redare (Kahre & Kahre, 1988). Robert Mattsson
bedrev, liksom Sittkoff, en diversifierad affarsrorelse men var samtidigt en fokuserad
redare. Han satte pa ett tydligt sitt agendan for den &ldndska rederiverksamhetens
uppbyggnad genom sitt systematiska satsande pd billigt andrahandstonnage, uppkopt pa
den internationella marknaden under konjunkturnedgangar. Till detta krdvs en

kosmopolitisk hallning, ett internationellt kontaktnét och god marknadskéinnedom samt,
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inte minst, ett upparbetat kapital som mojliggor affar enligt principen ’good timing”.
Successivt och enligt inkrementalistiska principer uppgraderades hans flotta.
Tréaskutorna ersattes efter handen med fartyg av jarn och stal. Forsta vérldskriget, med
sina extraordindra fraktpriser, innebar for Mattssons del en period av betydande
intjaning och grunden lades for en omfattande privatformogenhet som senare satsades i

en mingd olika verksamheter.

Mariehamns status som Alands centralort var dock ingalunda given for alla av den
moderna rederindringens tidiga foretrddare. Ta t ex Kortex Olofsson och Mathias
Lundquist som drev sina rederier frén den lilla skidrgardssocknen Véardd. Principerna for
uppbyggnaden av deras rederier var dock desamma som for Mariehamnsredarna.
Mathias Lundquist foljde i samma spér som svagrarna Robert Mattsson och August
Troberg och skapade en solid rederindring som genom sonen, Hugo Lundquist, sa
smaningom flyttades till Mariechamn.

Listan av prominenta personer inom den tidiga dldndska rederindringen kan goras lang.
Dock torde en sadan lista ligga utanfor syftet med denna studie. Det som ar intressant i
sammanhanget dr den “’lockelse” Mariechamn utdvade pa en vixande strom av inflyttare
och den koppling till rederindringen som denna inflyttning hade. Successivt frigjordes
sjofarten frin jordbruket och koncentrerades inte bara till Mariechamn utan ocksa i
hinderna pa ett mindre antal storredare (som dessutom, genom ingifte, var sldkt med
varandra). Kahre & Kahre (1988:397) ger foljande bild av den aldndska sj6farten under
den hir perioden: ”Vid forsta viarldskrigets utbrott 1914 dirigerade svagrarna Robert
Mattsson, August Troberg och Mathias Lundquist 60 % av Alands segelfartygstonnage.
Folk pé landsbygden édgde visserligen fartygsandelar, i synnerhet i Trobergs fartyg, men
det dr tydligt att den yrkesmissiga, av jordbruket och allmogen oavhingiga och i

Mariehamn lokaliserade rederirdrelsen, tagit verhanden”.

Rederibranschens utveckling skulle saledes frdn och med 1900-talets forsta decennier
ske genom en geografisk fortitning och genom de forsta embryonala stadierna av det
som senare skulle konstituera sig som ett starkt maritimt kluster (Lindstrom, 2002).
Naturligtvis var det inte enbart personer med redarambitioner som flyttade till
Mariehamn. Ocksa sjofolk i allminhet upptickte fordelarna med att befinna sig i
nirheten av “marknaden”. Hirigenom frigjorde ocksd de sig fran landsbygden och
primdrndringarna. En professionalisering av sjomansyrket skedde alltsd, ndgot som
ocksé backades upp av att man startade en hdgre nautisk utbildning i Mariehamn (Hogre
Navigationsskolan). Mariehamn blev, skulle man kunna sdga, ett sjofartens affars- och
kompetenscentrum med en inneboende "fortdtningslogik" som bidrog till en gynnsam
expansion av branschen. Klusterkonstruktionen fick ocksa starkare konturer genom nya
foretag inom finans- och forsdkringssektorn. 1919 grundades det som idag éar
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Alandsbanken och 1938 tillkom det forsta Aalindska assuransbolaget Redarnas
Omsesidiga. Dessa levde i nira symbios, och utgick ocks4 ur, rederiniringen.

Mellankrigsaren skulle komma att utveckla nya storredare av vilka Gustaf Eriksson ar
den mest kénda. I likhet med Mathias Lundquist, Robert Mattsson och August Troberg
var han utbildad sjokapten och i likhet med andra sjokaptener som representerade

2

redarna “ute pa faltet”, hade han fatt rika mojligheter att 1 praktiken utveckla sitt

internationella affarskunnande.

Internationellt &r Gustaf Eriksson mest kidnd for att han si envist holl fast vid
segelfartygen ocksd efter det att branschen i ovrigt overgétt till maskindrift. Med sin
flotta av djupvattenseglare blev han védrlden storsta, och sista, segelfartygsredare.
Orsakerna till hans stora framgangar blir 1 minga framstéillningar vl romantiserade.
Sjalv uttalade han dock en estetisk bojelse for segelfartygen: “ett skepp under segel dger
en skonhet som ingen lyxangare kan uppna - och mer dn sa segelfartyget ar ett konstrikt
instrument, angtrampen ett nyttigt verktyg” (Kahre & Kéahre, ibid.:623). Estetiken spelar
ju en viktig roll for manga entreprendrer, men lika viktigt i Gustaf Erikssons fall var att
han var skicklig pa att kopa och sdlja begagnade (second hand) fartyg samt pa att
effektivt utnyttja efterkrigstidens “fraktprisboom”. Till skillnad fran minga andra redare
med second hand tonnage i sin flotta, var Gustaf Eriksson mycket mén om dess
underhall. Gustaf Eriksson var méhinda inte en av innovatdrerna i den aldndska
rederindringen, men han samlade ett kapital och en know-how som senare skulle
komma att nyttjas 1 for ndringen innovativa projekt. Det kan for Ovrigt ndmnas att
Gustaf Eriksson ocksé hade intressen i maskindrivna fartyg.

Den moderna rederindringens utveckling hade alltsi Mariehamn som sitt nav. Den bars
upp av redare som kunde integrera olika typer av kritisk kunskap: praktiskt maritimt
kunnande, internationell affirskompetens samt managementformaga. Néringen
frimjades dven av en mdngd av de positiva egenskaper och ekonomiska externaliteter
som brukar karaktirisera framgangsrika klusterbildningar (se vidare nedan samt
Lindstrom, 2002).

Ar 1939 var Mariehamn en pulserande, internationell sjofartsstad, dock utan de
vardagliga inslag av hamnverksamhet och transporter som brukar forknippas med
viktigare sjofartsstider. Orsakerna till detta framgar av Tudeer (1993:89): ”Mariechamn
var vid krigsutbrottet 1939 Finlands néststorsta sjofartsstad. Fartygen hade i regel inga
frakter att lasta eller lossa 1 Mariechamn. Diremot kunde de besoka hemhamnen for
uppldggning eller mindre reparationer. Men storre delen av den miktiga handelsflottan
var osynlig for mariechamnarna ute pé de sju haven.”
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7.2 Fartygen och marknaderna

Fran och med 1880-talet utvecklades djuphavsseglationen, forst med traskutor men
senare med jarn- och stalfartyg. Med den kapitalbindning som de storre fartygen innebar
foljde sjélvfallet ett krav pd att de befraktades dven vintertid. Pitchpinevirke, som
lastades 1 Mexikanska Golfen for olika europeiska hamnstdder var en vanlig alandsk
last. Papp (1971) framhaller att ett flertal av de stora barkskepp som av dlidndska redare
inkdptes fran Nordamerika var konstruerade for just denna typ av transport. Med 6kad
storlek pa och kostnad for inkdpen och driften av fartygen foljde ocksa en stravan efter
att befrakta dem for varje resa. Till att borja med synes detta ha varit svart, men efter
handen wutvecklades kombinerade trader som ledde till ett allt Dbéttre
kapacitetsutnyttjande. Sérskilt for jarn- och stalfartygen ser vi hur ett vilutvecklat
befraktnings- och logistiksystem vixer fram. Papp (ibid.: 165-186) ger oss, ater, en god
illustration till detta: "Jérn,- och stilfartygen forde vete och yarrahtrd fran Australien till
Europa, kol fran Newcastle i Nya Syd Wales till Chile, salpeter ddrifran till Europa,
timmer fran Puget (USA) till England, trd fran Nordeuropa till Sydafrika och
Australien, logwood fran Vistindien. Ibland lyckades de fad en styckegodslast over

varldshaven”.

En Omsesidig samverkan fanns séledes mellan kapacitetsforbdttringar och
intjainingsmdjligheter — ju biéttre fartyg desto storre befraktningsmarknad och omvént ju
bittre befraktningsmarknad desto storre incitament att inforskaffa fartyg med storre
kapacitet. Tiden fran arhundradeskiftet och fram till forsta varldskriget kénnetecknades
dirfor av en expansion av fartygsbestindet av jirn och stdl. Ar 1900 var totalantalet
stalfartyg 8, omfattande ett tonnage pa 11 000 nrt. Ar 1914 var antalet uppe i 26 fartyg,
omfattande 42 000 nrt (Papp, ibid.:185).

Vid forsta vérldskrigets utbrott fanns alltsd en vil differentierad &ldndsk
segelfartygsflotta - alltifrdn kustseglande smaéskutor till oceangdende jdrn- och
stalskepp. Variationen 1 tonnaget gjorde att olika marknader (geografiska likavél som
tjanste/produktmaissiga) pa ett effektivt sitt kunde bearbetas och penetreras. Kahre &
Kéhre (1988:260) ger en samlad bild av segelfartygsbestandet ar 1914 vilken ocksé
beféster var bild av differentieringsgraden: 27 jarn- eller stélfartyg (en mer an enligt
Papps statistik, se ovan), 22 barkskepp av trd, 16 skonertskepp, 5 tremastade
slatskonare, 4 skonertar och 2 briggar.

Tonnagets sammansittning och anpassning efter bade marknadsforutsittningar och
kapacitetsutbud skapade 1 sig en egen business”’. Kop och forsédljning av fartyg
representerar en integrerad del av sjofartens affarsvillkor och intjaningsmdojligheter,
vilket ocksd de é&ldndska redarna kom att ta fasta pa. Att ta del av Kahres & Kéhres
beskrivningar av affarsverksamheten under bondeseglationsepoken och under perioden
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for den tidiga rederindringen, ar att samtidigt ocksa ta del av ett internationellt fortatat
marknadssystem med hogt drivet verksamhetstempo.

Uppgraderingen av den &lédndska flottan, om man ser den som ett uttryck for 6vergdngen
frén trd- till jirn och stalfartyg, var dock en kapacitetsuppgradering med tveksamhet.
Kahre & Kahre (ibid.:300) redogér for de reella forhéllandena: ”Statistik Gver tonnagets
och fartygsantalets fordndringar dren 1880 -1917 ger en betydligt forskonad bild av det
alandska skutbestandet under denna period. Flottan &ldrades, tonnagets tillvixt var en
gladjande foreteelse, men betydelsen dirav upphivdes av att sorgligt nog den tilltagande
alderdomsskropligheten minskade flottans totalvirde. D& gamla, ofta uttjinta, fartyg
koptes medan de kvarlevande veteranerna ar for &r fordldrades, kunde flottans
viardeminskning inte hejdas genom att fartygens totaltonnage dkades med ett par tiotal
procent.” Nagra exakta uppgifter om virdeminskningen har forfattarna inte, men redan
antalet forlisningar som omtalas 1 deras bok visar pa det sorgliga tillstdnd som delar av
den alidndska flottan befann sig i. Ett uttalande tidigare 1 deras arbete (ibid.:279) speglar
den process skutorna genomgick: ”"Négra av dessa skutor som i sin ungdom hade varit
sin hembygds stolthet, hade pa alderdomen forfallit till lickande, flytande likkistor, de
hade vandrat ur hand i hand, deras delar hade ropats ut pa auktioner och sélts for en
spottstyver, de hade degraderats till samma klass som det inkdpta secondhandtonnagets
traholkar”. Vokabuléren &r avslojande, "flytande likkistor” och "trdholkar” ger knappast
intrycket av kvalitet. Det ligger nira till hands att upprepa en tidigare konklusion

namligen att seglationskompetensen, till betydande del, uppvagde fartygens tillstand.

Det forsta virldskriget skulle dock komma att gi hart 4t den &léndska flottan. Ar 1914,
vid krigets utbrott, fanns en flotta bestdende av ett 60-tal fartyg omfattande ca 64 000
nrt. 1918 ridknade den aldndska flottan 29 fartyg om 23 000 nrt. Sérskilt det oinskrankta
tyska u-bétskriget 1917 hade fitt 6desdigra konsekvenser dven for det aldndska

tonnaget.

Mellankrigstiden representerade for Alands del en successiv dverging till maskindriva
fartyg. Mellan 1929 och 1938 inforskaffades totalt 44 enheter som visentligt kom att
utoka lastkapaciteten for de 4ldndska rederierna  (Harberg 1995:124).
Lundquistrederierna var i detta hinseende banbrytarna och innovatorerna. Algot
Johanssons successivt vixande Sallyrederi hade samman maskinfartygsinriktning. Som
ovan ndmnts skedde en parallell utveckling av de etablerade segelfartygsrederierna
genom Gustaf Erikssons investeringar i de sista stora djuphavsseglarna. Hans frekventa
handel med successivt allt béttre utrustade segelfartyg representerar en unik
moderniseringshistoria parallell med en “artfrimmande” teknisk utveckling. S& sent
som 1935 inkdpte han Moshulu som emellertid ocksa representerar den sista stora
transaktionen inom den storskaliga segelsjofartens epok. Andra véarldskrigets utbrott
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innebar ohjélpligt denna epoks definitiva slut.

Sammantaget fanns vid krigsutbrottet en differentierad fartygsflotta koncentrerad till

vissa rederier. Fordelningen framgar av tabell 1 nedan:

Tabell 1. Fartygsflottans fordelning pa fartygstyper och rederier ar 1939.
(Kalla: Tudeer, 1993)

Redare Antal fartyg Totalt, dwt
Arthur Andersson 5 AF (dngfartyg) 13 300
Arthur Eriksson 2 AF 4950
Gustaf Eriksson 3 MF (motorfartyg) 2750
Gustaf Eriksson 4 AF 14 750
Gustaf Eriksson 12 SF (segelfartyg) 42 650
Algot Johansson 5 AF 15950
Arthur Karlsson 6 AF 19 710
(Lundquist)

Erik Nylund 2 AF 9 850
Erik Nylund 1 MF 550
Anders Ostrom 1 AF 2 440
SUMMA 41 fartyg 126 720

7.3 Agarforhillanden och engagemangsméonster

Ocksd da den kommersiella sjofarten utvecklades och de moderna rederierna
etablerades fortsatte dgaruppdelningen av fartygen som forut. I sjdlva verket uppkom
bland redarna ett komplext korsdgande av betydande omfattning. Partsrederierna - dér
varje fartyg utgjorde ett separat bolag och dgandet, likavél som ansvaret, var fordelat pa
fartygslotter och dér en och samma &dgare kunde dga en eller flera lotter - var
dominerande organiseringsform @nda fram till 1930-talet. Fartygslotterna bildade basen
for &dgarnas ekonomiska ansvar och for riskspridningen. Det specifika for
partsrederierna dr saledes att det foreligger en personlig risk 1 engagemanget, men
samtidigt sker det - i takt med lottfordelningen - en riskspridning. Som sédana var de
sinnrika konstruktioner innan det moderna aktiebolagets tillkomst.

Den transparens och det kontaktnidt som partskonstruktionen byggde pa frimjade ett

kunskapsutbyte som ledde till att rederindringens kérnkompetens samt dess

tilliggskompetenser (affiarskunnande) kunde spridas. Man ldrde av varandra och kunde
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didrmed bygga upp en betydande marknadskunskap i allt vidare kretsar. Naturligtvis
konkurrerade man ocksa med varandra, men den internationella marknad man vénde sig
till var tillrackligt stor for att gemensamma fordelar &ndé skulle kunna uppnas. Det som
partsrederierna astadkom var helt enkelt en “organiskt” vidxande rederibransch som
“rackte till” for en betydande grupp av aktorer. Den internationella konkurrenskraft som
branschen utvecklade 4r forvanande — givet Alands storlek och geografiska lige.
Styrkan lag 1 att var och en av aktdrerna inte behdvde “uppfinna hjulet pa nytt” utan
kunde inhdmta expertis av varandra. Det uppkom en “win-win” situation som
befrimjade hela branschens utveckling och som skapade grogrunden for en effektiv

diffusion av innovativa atgérder.

Ocksé efter det att aktiebolagsformen gjorde sitt intrdde i niringen fortlevde "ask-i-ask
dgandet". Dock blev dgarkoncentrationerna mer markanta genom tillkomsten av typiska
agarfamiljer. Detta var dynastiernas tid dir kapital och kunnande mer och mer samlades
hos de enskilda redarfamiljerna.

Kapitalanskaffningen var dock fortfarande en frdga om att “mobilisera kontakter”
sarskilt for nya aktorer i branschen. Algot Johansson, den vid sidan av Gustaf Eriksson
kanske mest kidnde &ldndska redaren under 1900-talet, &r ett lysande exempel pa
formagan att attrahera kapital i en vidare krets av alindska medborgare. Ar 1935
grundade han rederiet Ab Havnia, namngivet efter hans forsta fartyg (Havnia uppgick
senare 1 det som skulle komma att bli navet i Algot Johanssons rederirdrelse,
Sallyrederiet). Grundkapitalet for denna verksamhet hade han samlat i USA déir han
vistats en tid. Med detta kapital som grund startade han en sko- och mobelaffar i
Mariehamn (jmf Nikolaj Sittkoff och Robert Mattson ovan). Hans ambitioner var dock
att starta ett rederi och till detta behdvde han kapitaltillskott.

I Svenssons (1998:44) dokumentir om Algot Johansson berittas foljande: “Algot
viarvade medaktionédrer ocksa bland besdkare i skoaffiaren. Lars Matsson har ett starkt
minne av Algot nir han pa 1930-talet f6ljde med sin far, Gustav Adolf Matsson i
Eckerd, Overby till Mariehamn. Bonden ville tala med sin gode vin i affiren. I lille Lars
Ogon var Algot stor, ja jéttestor, och han var kladd i bla butiksrock. — Jag skall starta ett
rederi. Ska du inte komma med?”. Berittelsen speglar det naturliga och odramatiska for
aldnningarna 1 att ge sig in i en kapitaltung och riskfylld bransch och padminner i stora
drag om den som Kéhre & Kéhre (1971) berittar om ett julkalas pd Kumlinge ett antal
artionden tidigare dér fragan till forsamlingens klockare, nédr han anlédnde till kalaset, var
om han skulle vara med och starta ett rederi. Varje &ldnning var en potentiell
medaktiondr, det gillde bara att mobilisera honom eller henne for det enskilda foretaget.



ASUB Rapport 2007:2 EEE!

Aland hade, fore den moderna rederiniringens blomstring, inte haft nigra regelritta
kapitalanhopningar eller kapitalister men man hade starka kollektiva dganden vilka
mobiliserade det nodvédndiga kapitalet ockséd for tunga investeringar. Med den moderna
rederindringen koncentrerades kapitalet, men fortfarande var sjofarten — och dr sa én

idag — ett attraktivt placeringsalternativ for den aldndska befolkningen i allménhet.

7.4 Utbildningen

Sjomansyrkena ér till sin natur internationella samt fokuserade pa sdkerhet bade for
personer och laster. Internationella standards for sédkerhet och professionalism till sjoss
utvecklades tidigt och certifiering och utbildning sigs som en naturlig del av
upprétthéllandet av den nddvindiga sdkerheten inom sjofarten. I 1873 ars sjolag
kodifierades for forsta gingen, for Alands del, kraven pa utbildning for framférandet av
fartygen.

Inom sjofartens egna led insdg man naturligtvis ocksa att professionellt sjofolk var en
del av konkurrensformégan och kampen om de duktiga kaptenerna och styrménnen i det
tidiga Mariechamn var en kamp om konkurrensfordelar. Som redan framgatt ovan var
andrahandstonnagets standard sddan att det helt enkelt krdvdes kvalificerade sjomén
som, genom sin professionalism och sitt omdome, kunde kompensera for ibland mycket

laga fartygsprestanda.

Den forsta navigationsutbildningen startade som en integrerad del av folkskolan redan
ar 1854 efter flera ars kamp fran den é&lédndske folkbildaren, prosten Frans Petter von
Knorrings, sida. Av 72 elever i Godby detta ar valde 9 att frivilligt 14sa navigationslara.
Genomgéangen utbildning gav eleverna ritt att sedan fortsétta vid navigationsskolorna i
Abo, Vasa och Helsingfors for understyrmansexamen (Harberg, 1995). Sedan
Mariehamn grundades flyttades utbildningen till staden 1867. Ar 1874 utvecklades
utbildningen till en regelrdtt navigationsskola med separata program f{Or
kofferdiskeppare, styrmédn och sjokaptener. Utbildningarna betraktades som mycket
attraktiva och under aren fram till sekelskiftet antogs néra 800 elever. Bland dessa fanns
de tidigare nidmnda storredarna Mathias Lundquist d y, Robert Mattsson, August
Troberg och Gustaf Eriksson.

Ar 1924 fick skolan status av Hogre Navigationsskola och dess elevantal 6kade ér fran
ar. Under perioden fram till 1936 inskrevs 824 elever med ett medeltal per ar pa 59
(ibid.). Maskinmaistarutbildning startades ar 1935, en utbildning som frdn borjan hade
en hog efterfrigan. Redan detta ar kom 35 elevanmilningar. Utbildningens formella
namn var “Maskintekniska Avdelningen vid Hogre Navigationsskolan i Mariechamn”
och den kom tidigt att f4 ett gott rykte ocksa utanfor Alands grinser. Nigra decennier
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framit i tiden, &r 1968 , blev denna avdelning en sjilvstindig skola — Aland Tekniska
Skola, med ett ytterligare differentierat programutbud och med forstirkt kompetensbas.

Utbildningarna vid Sjofartsldroverket attraherade inte enbart aldnningar, utan kom att
bli allt viktigare for hela den svensksprakiga befolkningen i Finland (dven om
konkurrerande utbildningar ocksé existerade, bl a i Abo). Med en modern vokabulir kan
man sdga att utbildningarna hade ett starkt ”brand” som var nidra sammankopplat med
det kvalificerade sjofartskunnande som generellt utmarkte det alindska samhéllet. Detta
innebar ocksd att de &ldndska sjomdnnen blev efterfrigade pd den internationella
marknaden. Det var inte lingre enbart rederindringen som opererade pa en internationell
marknad, ocksd de aldndska sjoménnen gjorde det. De formella utbildningarna gav
ddrmed ytterligare tyngd &t den &ldndska sjofartsndringen vars konkurrensforméga

successivt kom att inkorporera allt mer av kvalificerat maritimt kunnande.



ASUB Rapport 2007:2 EEE!

8 Den samtida kommersiella sjofarten: frakter och farjor

Andra vérldskriget satte definitivt stopp for segelsjofarten. Efter 1945 wvar det
maskindrivna dng- och motorfartyg som gillde. De rederier som fanns fore virldskriget
var dock fortfarande de centrala aktdrerna. Men dven nya tillkom. Efterkrigstiden var ett
expansivt skede for Alands sjofart dven om konjunktursvackor av olika omfattning
intridffade. 1980-talets internationella sjofartskris kom dock att fa dramatiska
aterverkningar ocksd inom den aldndska rederindringen. “Tunga” rederier ombildades
och forsvann. En for det alindska samhéllet mycket svarhanterlig strukturomvandling
hade skett om inte farjsjofarten hade funnits. Denna, tillsammans med den
internationella  efterfrigan pa& é&ldndska sjomdn, gjorde att de negativa
sysselsittningseffekterna inte blev pd omfattande som de kunde ha blivit.
Sjofartsniringens utveckling fran och med andra vérldskriget speglar mycket tydligt den
storskaliga internationella business den utvecklats till - pad badde gott och ont. Ur en
positiv synvinkel kan framhallas den marknadsexpansion som foljer av en medveten
internationalisering. Ur en mer negativ synvinkel kan man konstatera att de globala
konjunktursvackorna blivit allt mer patagliga och att fordndringar - geografiskt fjarran
frin “headquarters” — nu ocksd maste tas med i de strategiska Overvdgandena i

Mariehamn.

8.1 Fraktsjofarten efter andra varldskriget

Andra virldskriget hade gatt hart at den &ldndska fartygsflottan. Tudeer (1993:132)
skildrar tillstdndet efter kriget: ™ (...) dess krigsforluster var inte mindre dn 58 % 1 brt
raknat. 35 fartyg om inalles 68 000 brt gick forlorade, inrdknat nagra beslagtagna
enheter som senare aterbordades. Bestdndet uppgick 1946 till 60 fartyg pa 53 900 brt.
(...) Alands &ngfartygsflotta hade under 1930-talet genom inkdp av secondhand-tonnage
okat till 43 enheter pa 79 900 brt. Ar 1946 fanns bara 20 enheter pa 37 200 brt, dirav ett
par nyinkopta fartyg”.

Dessa siffror talar sitt tydliga sprak. Tudeer kan emellertid ocksd konstatera att tiden
omedelbart efter kriget kom att innebéra ett uppsving for den kvarvarande flottan som bl
a befraktade ’den obetalda skadestandexporten till Sovjetunionen” fran Finland. Finland
hade i samband med freden tvingats till ett betydande krigsskadestdnd (for
krigsalliansen med Tyskland) till framst Sovjetunionen. Bland annat var man tvungna
att avyttra 104 fartyg till Sovjet. Aland var undantaget denna avyttring. Dessutom
nddgades Finland betala en stor del av krigsskadestandet i varor som alltsd skulle

skeppas till Sovjet. Detta innebar ménga frakter for den aldndska flottan. Innan den
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internationella sjofarten stabiliserats s& pass mycket att nya investeringar mer riskfritt
kunde goras uppkom alltsd en temporir finsk-sovjetisk transportmarknad som kunde
halla de aldndska rederierna gaende.

En av de stora fordndringarna i fraktsjofartens utveckling kom dock med introduktionen
av ny teknik. Anga var linge den dominerande driftstekniken i de nya fartygen, men
med dieselmotorerna, som &ar 1958 passerade angmaskinerna i1 den aldndska
handelsflottan, kom en kapacitetsforbattring som var pataglig. Harberg (1995:15)
forklarar skillnaderna mellan de tva teknologierna: “Fordelarna med dieselmotorerna
var bittre utnyttjande av brénsleenergin, den tog mindre plats och var littare i vikt,
krivde mindre bunkerkapacitet och den kunde startas upp nir som helst. Av
nackdelarna kan nimnas dyrare byggnadskostnader, dyrare i underhdll, begrénsad effekt
per cylinder och ddrmed grinser for anvéndning i stora och snabba fartyg samt att den
inte var sa driftsiker som trippeldngmaskinen, som var utvecklad néstan till
fullkomlighet. Slutligen stilldes krav pa teoretiska kunskaper av motormaskinmastare”.
Detta citat giller alltsa overgéngstiden da den ena driftsformen ersatte den andra. Efter
detta har teknikutvecklingen varit snabb och en jamforelse mellan 1958 érs teknik och
dagens &r knappast mdjlig att gora (utan de ménga successiva mellanstegen i

utvecklingen)

8.1.1 Samarbete och konkurrenskraft

Efterkrigstiden innebar en maktkonsolidering inom aldndsk sjofart satillvida att de
enskilda rederierna nu framstod som de absolut viktigaste aktdrerna inom branschen.
Detta innebar ocksd en upptrappad konkurrens dem emellan. Men det historiskt
etablerade monstret kring samarbeten i viktiga strategiska fragor fortsatte, omén i nya
former. Ett intressant case utgdr United Owners” ldngvariga samarbete mellan aren
1954-1983 (frdn 1972 1 form av aktiebolaget United Lines Ab). Om detta
samseglingsprojekt skriver Harberg (ibid: 151): ”Det nu relaterade samseglingsprojektet
var utan tvivel av stor betydelse for Alands rederiniring genom de krav pi fartyg,
organisation och personalstandard som det medforde och relativt raskt forde nédringen
framat mot tidsenlig sjofart.”

Bakgrunden till detta samarbete mellan Firma Gustaf Eriksson, Rederiaktiebolaget Asta
och Lundqvist Rederierna Ab kan ses som ett kraftfullt strategiskt utspel 1 syfte att
skaffa mer langsiktiga kontrakt och linjefart i anslutning till den vixande finska
exportindustrin (huvudsakligen travaru,- och traforddlingsprodukter). Den dominerande
delen av den aldandska sjofarten hade ditintills varit s k trampfart dvs befraktning per
resa — ett betydligt osékrare och administrativt mer kostsamt system.
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Den finska exportindustrin hade emellertid visat sig kallsinnig till de aldndska
rederierna och diskriminerat dem till fordel for t ex wvisttyska och hollédndska
transportorer. Ett till synes avgdrande element i United Owners' strategi var dock inte
att bearbeta den finldndska industrin direkt utan att g& via utlindska befraktare.
Orsakerna finns beskrivna av Harberg (ibid:151): ”I de fall da finldndska
exportprodukter sdldes cif eller cf, alltsi d4 de inhemska exportorerna handhaft
befraktningarna, forekom inte nagra kontrakt av skeppningar pa aldndska kolar. Av allt
att doma var de aldndska rederiernas mojligheter att konkurrera om skeppningen fran
Finland storre dé befraktningarna avgjordes i utlandet &n i hemlandet”.

De A4lidndska rederiernas kreativa agerande vinde sdledes dnnu en gang en
konkurrensnackdel till en fordel. Hade man varit foremél for en gynnsam finldndsk
attityd hade mojligen incitamenten till en standard- och kvalitetsh6jning av det slag som
ndmns 1 Harbergs uttalande ovan inte pd samma sétt varit for handen. Genom att
konkurrensutsétta sig sjdlva pa den europeiska marknaden “tvingades” de samseglande
rederierna till kvalitets-, sdkerhets-, kapacitets- och serviceforbattringar som dver tiden
ytterligare stirkte deras konkurrensposition och gjorde dem vél rustade for den
kontrakts- och linjefart som vixte fram. Forutsdttningarna for att genomfora ndmnda
strategiska utspel lag naturligtvis i sjdlva samarbetet, dels s& att samarbetet stirkte
rederiernas konkurrensposition och forméga till att ta hem bra kontrakt dels genom en

kostnads- och riskspridning.

8.1.2  Specialisering och utflaggning

Fran och med 1960-talet har, forutom férjsjofartens tillkomst (behandlas separat nedan),
vissa strukturella fordndringar skett 1 fraktsjofarten. Tudeer (1993:174) fangar dessa
fordandringar: ”Den aldndska sjofartsnédringen gick in i 1960-talet med en pa manga sétt
ny struktur. Mariehamns handelsflotta bestod nu av 15 angfartyg och 53 motorfartyg.
Smaningom skedde en total omlaggning till motordrift och 6vergang till specialfartyg,
framforallt tankers (Johansson, Lundqvist) och kylfartyg (Eriksson). Senare dominerade
de allt storre passagerar- och bilfarjorna, vartefter som de flesta utlandsbefraktade last-
och tankfartygen flaggades ut”. Beskrivningen fingar flera viktiga fOrskjutningar i
branschens utveckling dels handelsflottans specialisering (tankers och kylfartyg), dels

passagerarfirjornas tillkomst och expansion samt utflaggningen.

Ar 1960 fanns 64 fartyg omfattande 268 032 dwt registrerade i Alands Redarforening.
Ar 1975 var 76 fartyg omfattande 1 023 900 dwt upptagna i samma register. Ar 1985
var motsvarande siffror ner pd 36 samt 563 156 for att 1990 uppgé till blott 12
respektive 44 465 (enl Harberg, 1993:175). Orsakerna till dessa dramatiska fordndringar

frdn och med de forsta aren av 1980-talet sammanhdnger med den dé internationella
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sjofartskrisen som fick stora &terverkningar ocksid pd Aland. Eriksson-rederiet
ombildades i sjofartskrisens spar. Sally rederiet (som pa 1960-talet statt for 60 % av det
aldndska tonnaget) upphorde 1983 sdsom familjeforetag — inte enbart till foljd av den
internationella krisen men ocksé pa grund av en del missriktade satsningar i Véstindien

och péd Engelska Kanalen.

En foreteelse som ocksa starkt praglat den samtida sjofarten &r, som ndmnts,
utflaggningen. For att illustrera omfattningen av denna verksamhet kan ndmnas att 1989
hade éldndska rederier intressen i fyrtio utlandsregistrerade foretag pa tillsammans 1
215 000 brt (jamfort med 24 inhemskt registrerade omfattande 237 722 brt) (Harberg,
1995). Omfattningen av den utflaggade verksamheten efter 1990 &r inte helt latt att
jamfora med den tidigare dd vissa rederier inte lingre inkluderas i statistiken, men
tillgdnglig statistik talar 4ndd om 4alidndska intressen 1 14 utflaggade fartyg omfattande
478 524 brt (Statistisk Arsbok for Aland, 2006). Utflaggningen hér intimt samman med
utvecklingen pa bemanningssidan — lonekostnaderna och de sociala avgifterna,
bemanningskraven (beséttningarnas storlek) och avtalen om besittningarnas ledigheter
— vilka lett till betydande konkurrensnackdelar for finskregistrerade fartyg.

Loneutvecklingen inom sjofarten visar, i jimforelse med andra branscher, ndrmast
spektakuldra inslag. Enligt Finlands Rederforenings Ionestatistik &ren 1970-1990
(&tergiven 1 Harberg, 1995:196) {for den finldndska och éldndska handelsflottan 6kade de
totala lonekostnaderna per arbetsplats med 1500 indexenheter (1970 index = 100)
medan levnadskostnadsindex dkade med drygt 500 enheter. Till 16nekostnaderna skall
dven raknas alla de tilligg som &ver arens lopp och genom kollektivavtalen kommit
sjomidnnen till del. For illustrationens skull skall den lista av tilligg som presenteras i
Harberg (ibid; 194-5) tas upp: “alderstilligg, Overtidsersittning, semesterersittning,
helgdagsersittning, oceantilldgg, oljetrasporttilldgg, stopptdrnersittning,
beredskapsersittning, kost och logi under semester etc. ledighet, uniformstilligg,
lasthanteringserséttning och ersittning for lasthanteringsévervakning, storfartygstilligg,
ekonomipersonalens  betjdningsarvoden, allméintjansttilligg, automationstilligg,
brandchefstilligg, klassificeringstilligg, inspektionstilligg for  brandsldckare,
flytgastillagg, vaktskiftsarbetstilligg, underhallstilligg, forebyggande underhallstillagg,
befdlhavares lotsningsersittning, linjelotskompetenstilligg, radiotelefonistskotartilligg
samt radiotelegrafists radiodvervakningstillagg”.

Forutom att alla dessa lonekostnadstilligg representerar tunga kostnader for rederierna
sd kan man vil ocksa tilligga att sjdlva loneadministrationen inom rederierna &r en
komplex och administrativt krdvande funktion. Harberg redovisar forovrigt ocksa en
intressant jamforelse mellan l16nenivéerna inom sjofarten och inom annan verksamhet pa

Aland under borjan av 1980-talet. Ar 1983 var medelinkomsten for alla alindska
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sjomén 85 500 mark. For Ovriga alanningar, sysselsatta i olika landbaserade branscher,

var medelinkomsten samma ar 40 600 mark.

Utflaggning har for de aldndska - driftsekonomiskt orienterade och sedan ldnge
internationellt verksamma - rederierna av naturliga skil blivit ett strategiskt viktigt

alternativ som Okat det fysiska avstindet till headquarters” (se Harberg, 1995).

8.2 Firjsjofarten

Som ovan konstaterats utgdr etableringen och expansionen av firjsjofarten pa Ostersjon
en av de viktigaste milstolparna i den moderna aldandska sjofartens utveckling. I likhet
med manga andra nyetableringar inom aldndsk sjofart representerar emellertid ocksa
denna en rendssans” for vissa dldre maritima traditioner. Vi kunde t ex konstatera ovan
att redan under husbehovseglationen fungerade de &ldndska skutorna som kombinerade
transport- och ndjesfarkoster. De forde de aldndska exportprodukterna till sina
avsdttningsmarknader men hade samtidigt “ndjesresendrer” ombord. Forvisso erbjod
inte skutorna de ndjen som dagens passagerarfartyg kan erbjuda, men avsikten bland
resendrerna var dnda att ta del av det brusande “marknadsliv’ som frimst fanns i
Stockholm. P& motsvarande sétt kan man - dd man tar del av de a&ldndska
farjpionjérernas beréttelser om etableringsperioden - konstatera att det var den urgamla
postleden fran Sverige via Aland till Finland som fungerade som inspirationskilla till
ruttbestimningen (Svensson, 1986; Dreijer, 1984; Eliasson, 2005). Vad man gjorde var
helt enkelt att blasa liv 1 historien och att ateruppvicka naturliga preferensmonster i
"nér-resandet".

Historien kring etableringsfasen av farjsjofartens utveckling har berdttats ménga ganger
och varit foremal for en méngd biografier. Utvecklingen saknade inte heller dramatiska
inslag eller kraftfulla aktorer. For det alandska samhéllets del innebar
passagerarfarjornas utveckling att sjofarten ater kndts ndrmare hembygden (Gmf
Harberg, 1995). Firjornas ankomster och avgéngar fran Mariechamn och Eckerd pa
Aland gjorde dessa orter till “sjofartsstider” pa ett helt annat sitt &n nir det gillde
handelsfartygen vars besok i hemmahamnarna intraffade ytterst sporadiskt.

Sjofarten blev emellertid inte bara mer synlig i vardagslivet utan ocksd hogst pataglig i
den landbaserade aldndska ekonomin. Tidigare i denna rapport har vi redogjort for
sjofartens stora andel av den aldndska ekonomin och dess samspel med kringnéringar
som hotell, turism, handel, bank- och forsdkringar, konsultverksamhet m m. Sedan
1960-talet har férjsjofarten varit motorn i det &ldndska niringslivet och en starkt
bidragande orsak till den internationellt hdga vilfirdsnivd som Aland kan uppvisa.
Utvecklingen sedan startaren har varit lavinartad men ocksa tidvis turbulent (konkurser,
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foretagsombildningar och tuffa konkurrentutspel). I stort upprepas dock ett
entreprendriellt framgangsmonster som har djupa rotter i den &ldndska sjofartens
historia. Det kan finnas skél att se litet ndrmare pa detta.

8.2.1 Fidrjsjofartens tidiga aktérer och mobiliseringen av kapital

I sina memoarer skriver en av den &ldndska kulturens mérkespersoner, professor Matts
Dreijer (1984:261): ”Ibland erinrar man sig den gamla goda tiden d& det var minst sagt
besvirligt att firdas 6ver Aland hav. Tre ginger i veckan vek turbatarna pa rutten Abo-
Stockholm om natten in i Mariehamn. Vid storm och dimma kunde det bli minga och
langa timmars vistelse i den tranga och inte sérskilt hemtrevliga véntsalen i gamla
packhuset 1 Vésterhamn. Forst 1959, sedan bilfdrjetrafiken hade kommit igéng, borjade
de stora turbatarna gd in till staden alla dagar”. Vad Dreijer hédr syftar pd ar de
nattbatar” som pa rutten Abo-Stockholm vek in till Mariehamn for att “plocka upp”
passagerare till och frin Aland. Trots en modern handelsflotta vid 50-talets slut var
saledes passagerartrafiken allt annat in bekvim for Alands del.

Ute 1 Europa fanns bilbdrande férjtrafik och tva av de &ldndska pionjérerna, ddvarande
sjokaptenerna Gunnar Eklund och Henning Rundberg, sdg mojligheterna att kombinera
passagerar- och biltransporter i ett och samma koncept ocksa i trafiken éver Alands hav.
I likhet med s& manga entreprendrer fore dem géillde det att mobilisera kapital for detta
foretag. Ett potentiellt objekt — naturligtvis var det frdgan om secondhand tonnage! -
hade de redan funnit i England, kanalfirjan Dinard. Mobiliseringen av kapital kunde
framgangsrikt goras sedan Algot Johansson kommit med i bilden. P& vanligt sétt
mobiliserade han via sina nétverk och lyckades engagera en bredare lédndsk allménhet i

detta projekt.

Affaren skulle visa sig lysande. Forst kopte man fartyget av en oengagerad séljare, den
engelska staten, sedan fick man ett marknadsgehor som man knappast hade kunnat
vinta sig. Redan fOorsta sommaren och hosten (inledningsvis var trafiken
sdsongsbaserad) tjdnade hon in — under namnet s/s Viking — ndrmare 90 miljoner mark
netto (i déitida penningvirde). Vikingrederiet skulle senare inkorporeras med
Sallyrederiet och Gunnar Eklund etablera sig pa nytt i en ny dgarkonstellation med
Lundquistrederierna som ekonomisk garant. Det for aldndsk farjtrafik s& framgangsrika
A/B SF-Line bildades och den &lédndskt dgda farjsjofarten expanderade. Dels tillkom
lingre rutter — till att borja med frin Nadendal i Finland via Aland till Kapellskir i
Sverige, senare Abo-Helsingfors och Stockholm-Helsingfors - dels dkade kapaciteterna
kontinuerligt och kom snart att inkludera dven tung ldngtradartrafik mellan Finland och
Sverige. Trots att flera konkurrenter samtidigt tillkom var marknaden dnda tillrackligt
starkt i tillvaxt att “rdcka till” for alla aktorer, forutom for Vikinglinjen, dven Slite,
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Rospiggen och Birka Line pa &landstrafiken samt pa finlandstrafiken Silja Line. Efter
hand — och i takt med en méttnad av den upparbetade marknaden — skulle konkurrensen
dock komma att tillta.

Férjkonceptet innehdller flera olika element som 1 lycklig kombination skapat

marknadstillvéxt och betydande 16nsamhet for de berdrda aktorerna.

8.2.2 Koncept och marknad

Det koncept férjrederierna successivt utvecklade var en kombination av ndjes ,- och
nyttotrafik. Utvecklingen inom ramarna for detta koncept innebar en kontinuerlig
uppgradering av fartygsflottorna och allt fler aktiviteter” ombord pa féarjorna.
Marknaden var sdledes inte enbart for nojesresendrer, utan rederierna kom ocksa att
skapa ett effektivt transportalternativ  for tung trafik Sver  Ostersjon.
Samhéllsutvecklingen i Finland och Sverige stodde de gjorda satsningarna. Fran
Finland till Sverige skedde frdn och med 1960-talet en betydande
arbetskraftsutvandring. Rotterna med moderlandet bibeholls dock i stor utstrackning
och behovet av resor mellan de tvd ldanderna steg déarfér mycket snabbt. For
farjrederierna astadkoms i1 samband med detta en naturlig marknadsexpansion.
Semesterlagstiftningen 1 de bdda lidnderna &ndrades och semesterresandet blev en
naturlig del av livsstilen. Férjorna blev en del av det nya semesterresandet. Biltrafiken
utvecklades och den allménna vilfardsutvecklingen gjorde att ”’bilsemestrar” ocksa blev
en naturlig del av fritiden. Dessutom motiverades passagerarstrommarna av

taxfreeforsédljningen ombord vilken tidigt kom att sta for farjornas merforséljning.

Flera lyckliga omstdndigheter i den allmdnna samhillsutvecklingen kunde saledes
exploateras genom anpassade koncept vilka kontinuerligt ocksa utvecklades i takt med
att resvanan steg bland passagerarna och deras preferenser “uppgraderas”. Efter hand
Overgavs ocksa andrahandstonnaget och nybyggen, specialanpassade for de olika
rutterna, kom till.

8.2.3  Samarbete inom marknadsforingen

Tidigare 1 rapporten har ldsaren kunnat ta del av beskrivningar av olika typen av
samarbeten mellan konkurrerande verksamheter inom Aland. Sidana samarbeten
aterfinns ocksa inom farjbranschen. Ett betydelsefullt samarbete, med ytterst patagliga
vinster inte bara for de ingdende rederierna utan dven for hela det dlandska samhaéllet,
paborjades siledes 1966 di de tre rederierna Rederiaktiebolaget Sally, Alandsfirjan Ab
(senare SF Line) samt Rederi Ab Slite bildade ett gemensamt marknadsforingsbolag,
Vikinglinjen Ab. Detta bolag hade som syfte att — genom samarbete - skapa
konkurrensstyrka relativt det snabbt véxande, och kapitalstarka, samseglingsbolaget
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Silja Line pa Ostersjon. Samarbetet ingicks mellan tre pionjirrederier vilka enskilt var
for sma for att uppnd en betryggande marknadsandel och kostnadseffektivitet i
marknadsforingen och vars interna konkurrens, pa sikt, hade kunnat sl& ut dem
allesamman. Genom att samordna turlistor, bokningar och marknadsbearbetning
skapades  forutsittningarna  for en  effektivare och mer &ndamalsenlig
marknadsuppbyggnad och marknadspenetrering. Kostnaderna for att utveckla den
nodviandiga marknadsforingskompetensen och for att kunna né ut till, och profilera sig
pa, en massmarknad (helt olik den marknad som traditionell rederiverksamhet arbetar
pd) kunde delas av de samarbetande parterna.

Kombinationen av samarbete och konkurrens inom ramarna for det gemensamma
bolaget ledde till ett successivt alltmer sofistikerat kapacitets- och serviceutbud da
passagerarfiarjorna inte lingre enbart fungerade som transportmedel utan dven som
avancerade kryssnings- och ndjesarenor. D4 priserna pa resor drastiskt sédnktes skapades
ett helt nytt marknadskoncept - Vikinglinjen blev ett “folkets” rederi. Volymer och
stordriftsfordelar, vilka mojliggjorde en prissittning som attraherade nya
marknadssegment, kombinerade med en allt starkare varumarkeslojalitet (forvisso ocksa
hos konkurrenten Silja Line) blev nyckeln till framgéng. Fran sin begynnelse, med
ndgra tiotusen passagerare per dr, okade antalet lavinartat fram till den ekonomiska
krisen 1 Finland 1992 och uppgick strax dessforinnan till 4,5 miljoner per ir. Antalet
personbilar hade samma lutning pé expansionskurvan. Vid sidan hdrav och i takt med
att fartygen okade i storlek och kapacitet, vixte ocksa den tunga transportmarknaden.
Férjrutterna mellan Sverige och Finland blev helt enkelt viktiga varutransportleder.
Viking Line Ab existerar idag som ett integrerat bolag da SF Line och Viking Line
fusionerats. Borta dr de tidigare samarbetsparterna Sally och Slite vilka till f6ljd av
ekonomiska motgangar upphdrt som sjélvstandiga bolag.

Vikinglinjen star idag infor en ny konkurrenssituation genom Tallinks intrdde pa
marknaden samt dess uppkop av Silja Line. Situationen med Overkapacitet och en
alltmer maéttad marknad 4r den som aktérerna och konkurrenterna Viking line,
Eckerdlinjen, Birka Line och Tallink nu har att tackla.

8.3 Det maritima Kklustret

I en sirskild utredning, avrapporterad 2002 (ASUB 2002), beskrivs det &lindska
sjoklustrets omfattning och kdnnetecken vid millennieskiftet. De viktigaste sdrdragen
for detta kluster ar foljande:

e Det ir storst i sitt slag i norra Ostersjon: "Med sina sammanlagt éver 670

miljoner euro i drlig bruttoforséljning (inkl. utflaggad forsiljning) motsvarar den
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alandska rederisektorn inte mindre dn 12 % av samma sektors totala omslutning
i Tyskland och ndrmare 5 % av hela det stora och mangfacetterade hollédndska
klustret. Ombord pa de aldndska fartygen och inom rederikontoren sysselsittes
(inkl. verksamhet under frimmande flagg) omkring 4 000 personer, vilka skall
jamforas med det faktum att antalet anstidllda inom den hemmaflaggade
rederisektorn 1 Sverige ar 1999 uppgick till knappt 8 000” (Ibid.:11)

Det har en osedvanligt stark fokus péd rederierna. Medan mangfalden andra
europeiska sjokluster dr diversifierade, och dven inkluderar flera landbaserade
niringar, dr det &lidndska saledes starkt fokuserat pd kérnverksamheten —
rederierna. Forvisso har ocksa pa Aland funnits, och finns, t ex varv (Algot varv,
Lun-Mek) men dessa har spelat en underordnad roll och egentligen aldrig vuxit 1
paritet med kdrnnéringen.

Dess starka ekonomiska dominans. Detta har berdrts pé flera stéllen i rapporten,
men det finns skél att dter fdsta uppméarksamheten pd den. P& olika héll inom
frimst den &aldndska politiken har det under de senaste 10-15 &ren framforts
synpunkter pa att en oOkad diversifiering av den éldndska ekonomin ar att
prioritera i den ekonomiska politiken. Beroendet av sjofarten har helt enkelt
ansetts gora den 4aldndska ekonomin alltfér sirbar 1 ldgen av
strukturomvandlingstryck. Den &ldndska ekonomin genomgér forvisso ocksa en
diversifiering vilket ldsaren kan utldsa ur kapitel 4 ovan, men fortséttningsvis
giller att sjofarten — sdsom underliggande motor i dldndsk ekonomi — fortfarande
ar en central kraft 1 utvecklingen.
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9 Karnkompetens, innovativ kapacitet och affarsutveckling

I kapitlen 6 - 8 ovan redovisas en relativt omfattande (om an Gversiktlig) beskrivning av
sjofartens utveckling under 600 &r. Lédsaren har kunnat ta del av olika
innovationsforlopp dér nya aktorer tillkommit, ny teknik och nya fartygstyper
utvecklats, geografiskt allt mer avldgsna marknader vunnits, successivt mer
differentierade och sofistikerade koncept och tjdnster erbjudits marknaderna etc. I hela
denna fortidtade utveckling, vari ligger “the plot”, skddespelets intrig? Hur kan vi
egentligen forklara denna (framgéngs-) historia?

Den fOrsta iakttagelsen dr hur sldende det dr att en viss grundliggande kompetens,
forvisso utvecklad och forfinad under sjofartens ménghundradriga historia men dnda
med vissa bibehéllna grundkaraktdristika, hela tiden gér igen. Alltsd att utvecklingen
vilar pé en viss grundliggande baskunskap som sedan dver tiden manifesterar sig pd en
mangfald olika sdtt. S& langt 1 analysen, och pa jakt efter en mer specifik
forklaringsmodell, kan man se relevansen i att inkorporera en modell som ursprungligen
utvecklats for foretag, men senare ocksd kommit att fa inflytande pa studiet av hela
regioner. Denna modell vars upphovsmén bl a ir strategiforskarna Prahalad & Hamel (i
de Witt & Meyer, 1998) handlar om diversifieringsprocesser i stora koncerner. Inom
strategiforskningen har sdledes graden av diversitet inom en koncerns affarsportfol]
alltid varit ett uppmérksammat tema. Uppkomsten av de stora konglomeraten pa 1950
och 1960-talen och deras tillbakagang under 1980 och 1990-talen gjorde att detta tema
kom i fokus. Vad dessa forskare bl a kom fram till var att en "relaterad diversifiering",
eller en diversifiering som baserar sig pa en stark kdrnkompetens, dr den mest
framgangsrika formen for utveckling av nya affirsomradden inom en koncern.

Overfor man Prahalads & Hamels tankegéngar till det hiir aktuella projektet skulle man
kunna sdga att till grund for sjofartens utveckling ligger en viss maritim kdrnkompetens
som till att borja med (och om man gar langt tillbaka i historien) handlade om
navigation och fartygsteknik, men som senare ocksd kommit att inkorporera element
som inkluderar logistik och transportekonomi. Denna kdrnkompetens, djupt grundad i
det alandska samhéllet och traderad mellan olika generationer, har legat till grund for
den kommersiella sjofart som successivt byggts upp och diversifierats (bade Gver tid
och geografiskt). Mellan kidrnkompetensen och affiarsverksamheterna har vi emellertid
ett antal centrala processer som handlar om innovation och utveckling. Férmagan att

omvandla kdrnkompetensen till lukrativ business har alltsd gétt via innovativ kapacitet.
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Metaforiskt skulle man kunna aterge hela denna forklaringsmodellen som ett trid:
kiarnkompetensen &r rotterna, den innovativa kapaciteten stammen och tradgrenarna &r
de olika affirsverksamheter som framsprungit ver tiden gang. Om man betraktar hela
grenverket vid en viss given tidpunkt finner man sé hela det &ldndska sjoklustret. Vissa
grenar har over tiden bortfallit, andra har kommit till, men rotsystemet har forblivit
detsamma. Stammen har vuxit, som ett resultat av att den innovativa kapaciteten
forstarkts.

9.1 Den maritima kirnkompetensen

Sjofarten har genomgétt ett flertal dramatiska fordndringar initierade av nya
institutionella forhallanden, tekniska landvinningar och marknadsvillkor. Rent tekniskt
kan man sdga att segelfartygen ersattes med angfartyg som i sin tur ersattes med
motorfartyg. Marknadens successivt fordndrade krav pa kapacitet, transporteffektivitet
och leveranssikerhet har lett till en alltmer sofistikerad serviceniva, differentiering i
tjdnsteutbudet samt, under senare tid, ett mer utpriglat nischtinkande. Samtidigt torde
det alltsa sta klart att ett visst grundldggande kunnande, om dn forfinat och utvecklat
over tidens géng, alltid bildat sjdlva basen for sjofartsnaringens utveckling. Vad som hér
avses ar det som ovan bendmnts den maritima kdrnkompetensen. Till denna
kidrnkompetens rdknas de nautiska, tekniska, transport-, och logistikrelaterade
kunskaperna. Denna kérnkompetens har, kan man sédga, bildat basen for ett
entreprendriellt handlande som manifesterat en betydande innovativ kapacitet inom den
alandska sjofartsndringen, samt i niringar som framsprungit ur eller levt i symbios med
den.

Paradoxalt nog kan man siga att den hir innovativa kapaciteten synes vara baserad pa
vil beprévade handlingsmonster. Resurser tas i bruk pa nya sitt, men bakom finns dnda
vissa lardomar som ackumulerats over tidens gdng och som traderats i form av djupt
liggande folkliga savél som mera branschbundna traditioner”. Innovativ kapacitet blir
med denna syn en applikation av gamla lirdomar i nya sammanhang. Vilka
”lardomselement” 1 den innovativa kapaciteten framstir som de mest visentliga nér det
géller att forklara sjofartens kontinuerliga utveckling? I det foljande gors ett forsok att
analysera dem. Lat oss kalla dem byggstenarna 1 formagan till fornyelse och
omorientering, alltsd byggstenarna i den innovativa kapaciteten.

9.2 Byggstenarna i den innovativa kapaciteten

Nedan presenteras séledes de byggstenar som antas konstituera den innovativa
kapaciteten i1 den alidndska sjofartens utveckling. Presentationen bygger pa en

sjdlvstandig analys, men avviker fran giingse analyser av detta slag genom att den ocksa
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inkorporerar vissa referenser till andra forfattare. Detta har gjorts medvetet i syfte att
stiarka ett resonemang eller en tankelogik och siledes inte med avsikten att “fora in
ytterligare information”, som saledes bittre passar i beskrivningarna i ovanstdende delar

av rapporten.

9.2.1 Kosmopolitanism och innovation genom anpassad imitation

Det ligger i sjofartens natur att befrdmja ett kosmopolitiskt, utatblickande och
fordndringsorienterat forhallningssitt. Palmberg (2006:1) framhaller i sin utredning 6ver
den svenska sjofarten att denna "forutom att stimulera ekonomiska kringaktiviteter i
form av nédringsgrenskluster har (...) medfort ett kulturellt utbyte som drivit
samhéllsutvecklingen framét. Denna kulturella vinst har i forldangningen bidragit till en
lang moderniseringsprocess av den svenska ekonomin och framvéxten av den svenska
vilfirdsstaten”. Forvisso kan paralleller dras till Alands utveckling. Man kan hivda att
hela den internationalism som ar sjofartens kérna bade foder och kriver en
kosmopolitansim hos sina foretrddare och, i motsats till mera lokalt orienterade vérv,
skapar naturliga forutséttningar for att inhdmta nya intryck och for att l14ta sig inspireras
av nya trender pd andra héll i1 virlden. Mgjligen &r det just sa att kosmopolitanismen ar
det lilla samhillets viktigaste innovationsbas. I avsaknad av mer betydande inhemsk
innovationskapacitet (pga sin litenhet), blir istillet utblicken och férmagan att imitera,
det som skapar dynamik och utveckling.

Som strateger och beslutsfattare har bade de tidiga och de senare alandska redarna, med
Harbergs (1995) ord, uppvisat en god forméga att utnyttja tidens mdjligheter”. Denna
forméga kraver god kunskap om vad som ror sig i tiden samt naturligtvis ocksa en
betydande entreprendriell kraft. Aterkommande i biografier och andra historiska texter
ar berittelser om hur &ldndska sjoman — pa resor Over hela jordklotet — iakttagit “hur
andra gor”, reflekterat 6ver mojligheterna av att gora detsamma, mobiliserat kapital pa
hemmaplan och etablerat nya affarer. Sjofartsrddet Gunnar Eklund, en av pionjdrerna
inom férjsjofarten hade sdlunda som sjokapten iakttagit den expanderande farjtrafiken
over Engelska Kanalen och sag de mojligheter som l4g 1 denna sjofart ocksd pa
Ostersjon; méjligheter som sedan framgangsrikt kunde exploateras i ljuset av bilismens
expansion, 0kade semesterledigheter samt den finldndska arbetskraftsutvandringen till
Sverige. Inspirationen kom séledes utifrdn men anpassades efter de forhdllanden som

gillde i Ostersjon.

I en senare rapport i detta projekt kommer ldsaren att kunna ta del av den ekonomiska
utvecklingen pd Fiardarna. Utan att gd hiandelserna i forvdg kan dnda aterges ett citat av
den nuvarande “riksbankschefen”, alltsd chefen for Landbanken pd Fardarna: “Var

viktigaste import dr importen av idéer”. Detta sagt av en foretrddare for ett samhille
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som importerar dver 90 % av sin varukonsumtion.

9.2.2 Inkrementalism — forsiktighet i djdrva investeringar

Ett annat vésentligt historiskt drag 1 den é&ldndska sjofarten ar den stegvisa,
inkrementella, expansionen. Kérnfullt illustreras detta av Kéhre & Kahre (1988) 1 deras
beskrivning av den tidiga fraktsjofartens investeringsstrategier: ”Sk. Reinhold av
Lemland sdgs ha fott sk Linnea som i sin tur fodde sk. Lenni” (s. 171). Under olika
epoker dr strategin densamma, verksamheten startar 1 blygsam skala, med spritt dgande
och delade risker som bas. Fran och med slutet av 1800-talet ér det for Aland sé vanliga
andrahandstonnagets  logik som  bildar basen for affarsverksamheterna.
Andrahandstonnage som kopts billigt pa den internationella marknaden utgor
baskapaciteten 1 en nyuppstartad verksamhet. En god del av verksamhetsoverskottet
reinvesteras.

Genom ldga kapitalkostnader, samt god driftsekonomi i dvrigt, byggs successivt en allt
stabilare grund for offensiva, och mer kapitaltunga, investeringar. Med bevarandet av
god soliditet, och ddrmed kontroll 6ver verksamheten, fOrskjuts tyngdpunkten mot
alltmer sofistikerade konkurrensstrategier och mer expansiva marknadssatsningar med
tydligare innovativa inslag. Man kan ocksa ge exempel pa misslyckanden i branschen
ndr avsteg fran kdnda monster gjorts. Mest kint dr det sa framgangsrika Sally-rederiets
svanesdng i1 borjan av 1980-talet vilket var resultatet av flera parallella offensiva
satsningar (Véstindien, Engelska kanalen samt Kvarken); satsningar som nér de skulle
realiseras, stotte pa storre motstdnd och ekonomiska problem dn forvintat. Samtidigt
uppkom den internationella sjofartskrisen vilken hade som f6ljd att bankinspektionerna
virlden Over skérpte kraven for banker med sjofartskreditgivning. I en svar likvid
situation drabbades Sally-rederiet av bankernas kreditindrivning. Man sattes helt enkelt
under en tvangssanering och Sallys verksamhet upphdrde.

9.2.3 Engagemangsmdénster: kollektiva dgandeformer och delade risker

Till sjofartens speciella verksamhetsforutsittningar hor tunga investerings- och
kapitalbehov samt uppenbara risker. Alands sjdfartshistoria visar hur en region utan,
atminstone initialt, framtrddande kapitaldgare dnda genom kreativt samarbete lyckats
mobilisera de resurser som behdvts for att successivt utveckla seglationen och de
didrmed sammanhéngande affarsmojligheterna. De aldndska sjofartsentreprendrerna har
med andra ord hittat 10sningen pé problemen med kapitalanskaffning i kollektiva
engagemangsmonster. Forutom att tillgodose kapital- och dvriga resursbehov har dessa

engagemangsmonster dven reducerat riskerna vid haverier och felsatsningar.
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Harberg  (1995:138)  beskriver den  historiska  fortlevnaden av  dessa
engagemangsmonster sdsom en fraga om den positiva ’spanningen” mellan individ och
grupp: “Speciellt den tidiga &ldndska sjofarten var en néring dir savél individen som
grupper hade central betydelse. Detta gillde savél tekniskt utférande som
resursprestationer och risktagande (...) Att dga del i1 fartyg var under lang tid ett mycket
aktuellt begrepp, liksom ocksé de olika slag av prestationer som var féorbundna med
fartygen och seglationen. 1 vésentliga delar fortsatte husbehovsseglationens
engagemangsmonster in 1 bondeseglationsepoken, dock med tillagget och tillkomsten av
mera yrkesmdssiga huvudredare och sjomin”. Samspelet mellan individ och grupp
avser naturligtvis hir det dmsesidiga beroendet mellan den enskilde och gruppen; ett
beroende som utfallit till gagn for savél individen som kollektivet (vad man idag skulle

2

kalla en "win-win situation”). ”Att dga del i ett fartyg” var oftast en god affar och
alanningarnas investeringsvilja var, under fraktsjofartens utveckling, betydande. Kahre
& Kaéhre (1988) ndmner som exempel att Sparbanken i Saltvik som startat 1856, i
borjan av 1859, inte hade fler &n 91 deponenter och 720 rubel i utldning, medan skeppet

Lemland samma ér seglade in 2000 rubel.

Spridningen av risker och ansvar var av central betydelse for rederiverksamheternas
overlevnad fore tillkomsten av de moderna forsékringssystemen. De dlédndska redarna
var emellertid ocksad efter att dessa system inforts, “av tradition” enligt Svensson
(1998), obenédgna att teckna forsdkringar. Tydligen sdg man tecknandet av andelar i
manga fartyg som en tillrdcklig riskgaranti. Det dr6jde ju ocksa énda fram till 1938
innan Redarnas Omsesidiga bildades med syftet att forsikra den alindska
handelsflottan.

Overgangen fran segelfartyg till 4ngdrivna skepp ledde dock till att partsrederierna
ersattes med aktiebolag som sedan dess varit den aldndska sjo6fartens dominerande
dgarform. Forvisso manifesterar ocksé aktiebolaget den ”individ och grupp” orientering
som Harberg ovan gav uttryck for. Det delade dgandet och risktagandet kombinerat med

ett professionellt — och tydligt — redar/managementansvar utmérker dnnu i dag sjofarten.

Det som dock forefaller vara en drivkraft i den &ldndska rederibranschen ar skapandet
av s.k. win-win situationer savédl for individ som for grupp. I unika organisatoriska
konstellationer har rederierna uppritthallit en delikat balans mellan att vara
sjdlvstandiga aktorer/konkurrenter och samarbetspartners. Konkurrensen skirper & sin
sida innovations- och differentieringsformagan, medan samarbetet mojliggor starkare
konkurrenspositioner utat. De individuella samarbetena har naturligt nog inte varit fria
fran friktion, opportunism och inbdrdes maktspel, men som konstruktioner har de varit
framgéngsrika - sdrskilt under perioder av mer genomgripande branschforandringar.
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Vid studiet av den &lédndska sjofartens konkurrenskraft kan man heller inte bortse ifrén
de rederisamarbeten som etablerats i sen tid. Samarbeten som s a s naturligt speglar
tidigare etablerade branschtraditioner (om 4n i ny tappning) och dir, med Harbergs
tankesatt, det enskilda rederiet kan ses som individen och samarbetet som gruppen. Ett
tydligt exempel pa detta dr det tidigare ndmnda United Owners, ett annat samarbetet i

Vikinglinjen.

9.2.4  Kunskapsdiffusion och en mangfald av aktorer

Engagemangsmonstren i sjofartsprojekten astadkom inte bara kapital och nodvéndig
riskspridning utan ledde ockséd till en betydande kunskapsdiffusion. Dels spreds
kidrnkompetensen och dels byggdes det upp ny kunskap om investeringsmojligheter och
affarsutveckling, nagot som var helt fundamentalt for att kirnkompetensen skulle kunna
nyttjas 1 nya foretag. Sjdlva dgandeformerna och det breda engagemanget i1 sjofartens
utveckling skapade en transparens som befrimjade spridningen av kunskapen. Over
tiden tillkom inte bara ett antal foretag, utan en hel bransch som i takt med sin
internationalisering och marknadsexpansion kom att sysselsitta en stor del av Alands
arbetstagare. Inom den &lédndska rederindringen fanns en méangfald entreprendrer. Just
mangfalden skapade den dynamik och utvecklingstakt som gjorde att ndringen under ett
omfattande tidsspann — naturligt — upprétthdll sin vitalitet.

Det lilla samhillets sociala mekanismer, tillit och identitet, torde ha spelat en avgérande
roll for Oppenheten i informationsdelandet och for spridningen av de sd viktiga
specialkunskaperna. Lisaren har tidigare i denna rapport kunnat ta del av flera exempel
pa hur de lokala nédtverken fungerat i detta hidnseende under olika historiska epoker. I
takt med samhéllets modernisering har det skett en professionalisering av de sociala
kontakterna och didrmed ocksd en viss slutenhet, men samarbetena Over
foretagsgranserna &dr inte ett frimmande element, inte ens under relativt harda
konkurrensbetingelser.

Kunskapsdiffusionen kan ocksd, i samspel med avsaknaden av alltfor starka
segregeringsmekanismer i det alindska samhéllet 1 Ovrigt, ses som en av forklaringarna
till det viilstind som Aland uppvisar idag. Sjofarten brét saledes in i bondekulturen, som
1 jdimforbara regioner hade tydliga klasstrukturer, ocksd inom familjer och slikter. Den
dldste sonen fick drva girden medan de andra sonerna fick sdka sin utkomst pa annat
hall. P4 Aland, diremot, var det vanligt att bonderedarna sag till att de séner i familjen
som inte var de forstfodda forsdgs med egen skuta, och darigenom undslapp en socialt
och utkomstmassigt degraderad position i samhéllet. Dessa “andra”, tredje” och fjarde
soner” gavs utvecklingsmdjligheter bade med hénsyn till kompetens och till inkomst,

ndgot som paverkade savédl samhéllsstrukturen som valfardsfordelningen.
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Om man dessutom ser till partsrederierna s& kdptes partslotterna utan den maktdramatik
som brukar forsiggd i en stor mingd affdrer. Det var inte ovanligt ute i byarna att ocksé
gérdarnas tjanstefolk satsade pengar i fartygslotter. Med denna satsning foljde ocksa
inblickar 1 avrakningssystemen och den allminna kunskap som intresserade investerare

skaffar sig.

I detta sammanhang skall ocksa kvinnans stéllning berdras. I Gyrid Hogmans historik
”Den éldndska kvinnans historia" (1990) ndmns flera kvinnor, bade med ldgre
tjanstestillningar och bonddottrar (bland annat Gustaf Erikssons egen mor) som var
drivna placerare i fartygslotter. Investerandet var saledes inte forbehéllet enbart mdnnen
och business” var didrmed inte en exklusivt manlig varld. Mgjligen &r detta en sanning
med modifikation, men man skall dndd minnas att vi hir avser forhallanden under slutet
av 1800-talet och kretsar som forvisso i 6vrigt maste karaktdriseras som “konservativa”.
Kvinnornas engagemang i sjéfartens affarsverksamhet var ocksa sidkerligen betingat av
praktiska skdl — ménnen befann sig ute pa skutorna och “delegerade” en del av besluten
till fruarna, men kvar stir dndéd att deras engagemang frimjade en kunskapsdiffusion

ocksa utanfor de traditionella manliga kretsarna.

9.2.5 Decentralisering: redare-kaptener och uppbyggnaden av affdrskompetens

Gar man tillbaka till tidigare kapitel i denna rapport ser man att ett flertal av de redare
som etablerade sig i Mariehamn och pa landsbygden dven tjanstgjort som kaptener. Som
sddana hade de ofta ett kombinerat nautiskt och affirsméssigt ansvar. Med den
oceangdende farten och med de véxande kraven pa laster for varje resa blev det
kaptenens ansvar bade att se till fartyget och till befraktningen. I detta lag naturligtvis
bade rika kallor till kunskap om affarsforutsdttningarna inom rederibranschen och stora
mojligheter till att bygga egna internationella nédtverk. Géngen frdn kapten till redare
blir under dessa betingelser, om inte sjilvklar sa d@nda fullt mojlig. I de decentrala
strukturerna 14g saledes inldrningsforutsittningar som befrimjade framvixten av

branschen som sddan.

Den moderna rederindringens strukturer ser annorlunda ut. I dag éaterfinns en
rollférdelning mellan ”land och hav” som inte alls ger samma forutsittningar for ett
integrerat lirande som under tidigare sjofartsepoker. A andra sidan finns i dag
utbildningsinstitutioner som kan tillgodose behovet av kunskap inom inte bara det
nautiska omridet utan dven ekonomi och rederimanagement. Inom Aland saknas dock
fortfarande mer avancerade utbildningsprogram av detta slag, ndgot som kan ses som

hdmmande for rederindringens langsiktiga utvecklingsforutsittningar och vitalitet.
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9.2.6 Utbildningen

Den aldndska rederindringens framvixt och dess kontinuerliga fornyelse har varit starkt
beroende av tillgangen pa kvalificerad arbetskraft. Under lang tid skapade vardagen de
nodvindiga ldrotillfallena. Efter handen kom utbildningskraven att bli mer markanta.
Detta gillde forst ddckspersonal och befil, senare ocksd maskinpersonalen. Som ovan
framgatt var Overgangen fran anga till dieselmotorer, vilket representerar ett centralt
innovationsforlopp for rederierna, starkt beroende av utbildad maskinarbetskraft. De
formella utbildningar som Aland erbjudit alltsedan mitten av 1800-talet och som fitt en
successivt hogre kvalificeringsniva — sirskilt efter det att Aland erhéll sin sjilvstyrelse
och sjdlv tog hand om utbildningsfragorna — har utgjort en integrerad del av den
faktiska utvecklingen.

Under senare tid har intresset for sjomansutbildningarna dock avtagit och de befintliga
rederierna uttrycker situationen som problematisk. For att kunna halla en hog
utvecklingstakt, och successivt infora de fordndringar som modern teknologi erbjuder,
behovs kvalificerat sjofolk. Att stirka utbildningarnas attraktivitet framstar sdledes som

mycket angeliget.

9.3 Idéer, kunskap och kapital

I detta kapitel har den innovativa kapacitetens byggstenar dvs sjélva
grundforutsittningarna for fornyelse och utveckling inom sjofartssektorn diskuteras.
Sammantagna kan man séga att dessa grundforutsittningar handlar om idéer, kapital och
kunskap. Kosmopolitanismen och idéimporten har ansetts som en av de mest visentliga
faktorerna. Idéer utan resursuppbackning later sig dock inte realiseras. I Alands fall, och
sdrskilt nir det géller den typ av tunga investeringar som sjofarten kraver, ar tillgdngen
till kapital A och O. I det dlidndska fallet har kapital byggts upp genom sinnrika
dgandeformer och genom inkrementella utvecklingsstrategier. P4 detta sétt har kapital
kommit sévil utifran som inifran och successivt har verksamheterna blivit sjdlvbarande
och kunnat realisera genomforandet av sina egna fordndringsbehov och
utvecklingsmojligheter.

Lika vésentlig for branschens utveckling har den kunskapsdiffusion som skett varit.
Bredd i engagemang och djup i kunskap hos ménga potentiella idébarare ar befrdmjande
for innovation och utveckling. I dagens kreativa tankesmedjor och miljéer betonas
perspektivrikedom och bredd i1 erfarenheter. Sjofartens utveckling var ett “real life”
exempel pd hur perspektivrikedom och erfarenheter — oberoende av alltfor strikta
klassgrianser och hierarkiska strukturer — kunde nyttjas till fromma for utvecklingen. I
sjofartens utveckling kunde alla engageras. Till detta kommer den formella utbildning
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som vid sidan av det erfarenhetsbaserade lidrandet spelat en central roll for den
kompetensplattform som ar grunden for utveckling.

Frigan ir d4 var Alands sjofart star idag och vilka utmaningar som vintar.
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10 Den innovativa kapaciteten och de ekonomiska och
institutionella aktorerna i dagens sjofartsspel

Nér man ser tillbaka pa de hdndelseforlopp som ligger bakom sjofartens successiva
utveckling och modernisering sa ser man att detta i allt visentligt varit en process som
branschen sjélv har omhéndertagit. Avsaknaden av institutionella aktdrer &r — om man
bortser fran den sjofartsrelaterade utbildningen — pataglig. Annu mer tydligt blir detta
om man betinker det dldindska samhillets begriansade storlek och dess, 1 utgangsléget,
resursmassiga begransningar. Sarskilt det kapital som behovts for de tunga investeringar
som ger sjofarten den nddvindiga kapaciteten har, trots Alands litenhet, kunnat
uppbadas under historiens gidng. Det kollektiva dgande, som praktiskt taget skapade
branschen, har bildat plattformen for den intjining som sedan mgjliggjort ockséd mycket
stora investeringar med internt genererade medel. Den aldndska sjofartsniringens
framgéngshistoria har ocksa bildat basen for tillgdngen till frimmande kapital, i form av
internationella krediter, som behovts vid stora satsningar. Redan pa 1800-talet skapades
darmed det “brand”, eller det rykte, som gjort att tillgdngen till externt kapital séllan
varit nadgon storre begridnsningsfaktor i ndringens utveckling. Samtidigt skall framhallas
den mycket hoga soliditet som de ledande aktdrerna inom den aldndska rederibranschen
annu idag uppvisar och som stirker de aldndska rederiernas sjdlvstindiga stillning i
branschen overlag.

Ser man pa den historiska utvecklingen av branschen kan man litt konstatera att
institutionella fordndringar ofta medfort utvecklingsmissiga hinder som ddmpat den
naturliga utvecklingen av niringen. Redan under medeltiden tillkom salunda monopol
och andra regleringar vilka hdmmade seglationens omfattning och darmed ocksa
incitamenten till kapacitetsforbéttringar. D& Aland pa 1800-talet kom att tillhdra
Ryssland dndrades i ett slag forutsittningarna for den urgamla handel man alltid bedrivit
med det svenska fastlandet i allménhet och Stockholm i synnerhet. A andra sidan kan
man ocksé sdga att de dndrade forutsittningarna gav incitament till etableringen av en
ny typ av kommersiell sjofart. I den alandska rederindringens historia har institutionella
forandringar ofta lett till savél negativa som positiva effekter. De framtrader forst som
hinder, men ocksd som utmaningar, vilka sedan stimulerar branschen till nytinkande
och alternativa losningar.

I dagsldget hor sjofarten till de internationellt sett mest reglerade branscherna (jmf
Harberg, 1995). Trots detta har en betydande innovativ kapacitet kunnat utvecklas. Den
stora frdgan dr dock om branschens innovativa kapacitet dr tillricklig for att klara
dagens och morgondagens utmaningar eller om den, genom institutionella insatser,
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borde stirkas infor framtiden.

10.1 Den Aléindska rederiniiringen och sjofartspolitiken

I kapitel 5 beskrevs sjofartens stillning i forhallande till den aldndska ekonomin i stort.
Diér konstaterades bl a att den alindska ekonomin sedan mitten av det nya millenniets
forsta decennium uppvisat en slagsida mot offentligt finansierad verksamhet samtidigt
som den sedan generationer tillbaka verkliga drivkraften bakom Alands ekonomiska
expansion, sjofarten, inte lingre genererar nagon mer pataglig tillviaxt. Den l6nsamhet
som branschen trots allt uppvisar, och den &r inte obetydlig, baserar sig dock
huvudsakligen pa produktivitetsvinster, medan innovationseffekterna &r begransade.
Sedd ur det kortsiktiga perspektivet har vi séledes att géra med en fortsittningsvis, och
for de ingéende aktorerna, attraktiv bransch. Sedd ur det ldngsiktiga perspektivet kan
emellertid tecknen péd ekonomisk tillbakagang, avtagande innovationskraft och

nytinkande ses som bekymmersamma.

Antalet nya foretag inom branschen &dr ndrmst obefintligt. Inga nya etableringar av
betydelse har skett sedan 1970-talet. Den utflaggning som skett alltsedan 1980-talet har
dérmed inte kompenserats av nystartade rederiforetag. Utflaggningen har i och for sig
varit naturlig ur ett driftsekonomiskt perspektiv. Ur ett samhaéllsperspektiv dr den mer
problematisk. Urholkningen av en kdrnkompetens som bildar plattformen for stora delar
av den aldndska ekonomin ar sjélvfallet bekymmersam. Med det nuvarande begriansade
handlingsutrymme som sjélvstyrelsen har i ekonomisk-politiskt hinseende finns dock fa
mojligheter att agera pa ett kraftfullt sitt.

Det ar vil kint att sjofarten inte dr ett av de mest prioriterade omrddena inom finldndsk
néringspolitik. Huvudintresset dr hdr snarare riktat mot modern IT-teknologi och
traditionell skogs-, pappers- och massaindustri. Sjofarten reduceras diarmed till en
transportfunktion for framst den tunga exportindustrin. Denna transportfunktion kan
lika vdl omhénderhas av utldndska rederier i den utstrdckning som dessa billigare och
effektivare kan ombesorja funktionen. Detta dr den finldndska niringsekonomiska
logiken. For Alands samhillsekonomi opererar dock en helt annan logik.

I det sjofartspolitiska program som den dévarande aldndska regeringen antog 1999
formulerades ett antal malsittningar for sjofarten pad Aland. Hir framholls som
politikens frimsta mal att "Finland anpassar sin sjofartspolitik till ovriga EU-stater sd att
fartyg under finsk och alidndsk flagga kan konkurrera pé likartade villkor inom unionen”
(s. 7). I denna mélséttning refereras till EUs sjofartspolitik (kdrnfullt formulerad 1 dess
Guidelines for Maritime Transports, avsedd for medlemsldnderna) och det dnskvérda i
att Finland agerar 1 enlighet med denna. Av malséttningen framgar att de aliandska
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sjalvstyrelsemyndigheternas sjofartspolitiska mission i huvudsak ar inskrénkt till att
soka paverka den finska politiken i onskvérd riktning. I efterhand kan man konstatera
att de ansvariga &ldndska politikerna, i1 flera olika sammanhang, ocksd systematiskt
agerat for att detta skall realiseras. Responsen pé insatserna har dock varit blandad och
den finska sjofartspolitiken slédpar fortfarande efter 1 utvecklingen jamfort med flera av

konkurrentldnderna inom EU.

Motstdndet mot den s.k. tonnagebeskattningen, vilken sdlunda maste ses som ett centralt
ekonomisk-politiskt instrument for att stimulera entreprendrskap och nyfortagande inom
sjofarten, dr har signifikativt. Rederierna beskattas, enligt denna formanliga skatteform,
pa basis av en “teoretisk vinst” berdknad pa tonnagets omfattning. Till skillnad frdn
Finland, har flertalet storre sjofartslinder inom EU sedan lidnge infort den hér
beskattningsformen och dirigenom kunnat uppritthilla entreprendrsandan inom sina
sjofartsniringar (se Sjofartsprogrammet, 1999). 1 ett ldge diar utflaggningen ar ett
strategiskt maste for fraktsjofarten och entreprendrsandan ar kraftigt reducerad é&r
tonnagebeskattningen ytterst viktig for att den innovativa kapaciteten pé sikt skall kunna
bevaras inom aldndsk sjofart.

I det ovannimnda sjofartspolitiska programmet for Aland faststills emellertid ocksa
mélet att "Aland skall beredas handlingsutrymme i sjofartsfrigor". Den divarande
landskapsregeringen avsdg dérfor att "pd basen av genomférda utredningar om
fartygsregister, avtalsfrdgor samt ekonomiska utfall, overldgga med regeringen om
behorighetsoverforingar inom de omraden som omfattas av gemenskapens riktlinjer for
statligt stod till sjofarten bland annat foljande: beskattning, arbetsrittslig lagstiftning,
investeringsstod och omstruktureringsstod” (ibid.: 8). Det davarande regeringskollegiet
gav sdlunda uttryck for en tydlig vilja att stirka det egna handlingsutrymmet till gagn
for sjofarten och dess framtid. Detta har dock inte skett. Orsakerna hirtill ligger utanfor
syftet med foreliggande rapport, men helt klart dr att den problembild som programmet
formedlade kvarstar och att innovationsproblematiken (sérkilt i termer av nystartade

rederier) inte 10st sig av sig sjdlv.

I den nu pagéende debatten om ett dverforande av skattebehorigheten frén Finland till
Aland (se vidare nedan) fors dock séllan de forbittringar for sjofartspolitiken som detta
skulle mdjliggora fram. Ménga ginger framfors istdllet synpunkten att rederinéringen
kriver for mycket, rent samhillsekonomiskt, for att Aland med sjilvstindig
beskattningsritt skall kunna tillgodose séddana krav. Sdsom pdvisats pa annat hall
(Karlsson, 2007) stimmer detta knappast overens med verkligheten. Istéllet skulle
Aland i s fall skaffa sig ett verkligt betydelsefullt ekonomisk-politiskt instrument som,
ritt anvant, skulle stimulera nddvindiga innovationsprocesser och nyetableringar inom

néringen - till gagn for den alandska samhéllsekonomin som helhet.
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10.2 Entreprenorskapet och framtiden

Vilka ar da de priméra orsakerna till det tynande entreprendrskapet inom rederindringen,
varfor véljer inte flera aldndska sjokaptener och maskinmaéstare (i god alédndsk tradition)
att starta eget”? Den frimsta orsaken ligger sannolikt 1 de hoga
arbetskraftskostnaderna. Aven om det i dag foreligger ett s.k. "restitutionssystem" inom
Finland dér rederierna genom ett system av aterbetalning av delar av sjdménnens skatter
och sociala avgifter kompenseras for de hdga kostnaderna, kvarstir &dnda den
internationellt sett mycket hoga (netto-)arbetskraftskostnaden som en tung faktor i
sammanhanget.

En annan orsak stdr mojligen att finna 1 att de privata incitamenten for att etablera nya
foretag inte finns. Det relativa loneldget och arbetsinsatsens omfattning f{or
befélspersoner dr sadan(t) att det knappast dr av ndden att starta nya verksamheter.
Ovilkomna omstruktureringar inom branschen pd hemmaplan kan dessutom, for den
enskilde personen, kompenseras av utomlandsanstillningar. Utbildade &ldndska sjoman
ar en internationellt sett knapp, och dirmed efterfrdgad, resurs. For att starta upp nya
rederier krivs betydande ekonomiska incitament, och hér skulle skatteinstrumentet
kunna fylla en viktig funktion (jmf beskattningen av fiskeriet pad Férdarna och
kommande rapport om Firdarna). Har skulle man siledes med ekonomisk-politiska
medel kunna stirka incitamenten till nyetableringar (jmf argumentation inom EU, EUs
konkurrensrapporter 2005 och 2006). Skatteinstrumentet skulle saledes kunna anvidndas

for att gora det betydligt mer attraktivt att starta nya dlandska rederier.

En tredje orsak kan vara att man upplever att de utvecklingsbara och expansiva
marknaderna saknas. Fiarjbranschen 4r i dag en mogen bransch som dessutom
kédnnetecknas av en mycket hdrd och dartill snabbt védxande konkurrens.
Omstruktureringar och rationaliseringar, snarare dn nyforetagande, dr alltsa av ndden.
Situationen dr dock, om man far tro pd EUs prognoser for de sjoburna transporterna
inom Unionen, annorlunda for fraktsjofarten och sérskilt dd for det mer smaskaliga och
kustnira "short sea shipping" tonnaget. Medan den oceangiende sjofarten rationaliseras
genom tillkomsten av allt storre tonnage koncentreras den samtidigt till ett fatal hamnar
i Europa. Den vidare befraktningen till ménga europeiska hamnarna maste dock — for att
fungera effektivt - ombesorjas av en méangfald mindre aktorer. Det &r hir som den
alindska kdrnkompetensen skulle kunna exploateras pa ett affirsmidssigt framgéngsrikt
sitt. Kunnandet finns och kapitalet har knappast varit hidmmande for &lédndsk
rederiverksamhet. Nya fOoretag har for det mesta tillkommit genom att de befintliga
aktorerna 1 branschen backat upp med kapital — inte av solidaritet” utan med
affarsméssiga mal for ogonen. Forutsdttningen for att man skall satsa pengar é&r
naturligtvis att det finns affirsprojekt att satsa i. Ater kan vi konstatera att

entreprendrskapet dr ndgot av en bristvara.
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En fjérde forklaring kan ligga i kunskap och utbildning. Sdsom vi sett i denna rapport
har de aldndska sjokaptenerna tidigare, genom det som med en nutida term kan kallas
“empowerment”, givits rika tillfillen till att utveckla ocksd sitt internationella
affarskunnande. Sadana tillfillen &r idag betydligt mer begrinsade. Modern
kommunikationsteknologi gor att det inte &r kaptenerna ute pa féltet som skall ro i land
en affar. Dessutom dr dagens rederimanagement forbunden med en méngfald
kompetenser som inte enbart kan ldras ut ombord pad ett fartyg. Redan det
sjofartspolitiska programmet 1999 slog fast ett stort utbildningsbehov i detta hanseende.
Fortfarande saknar dock Aland ett kvalificerat utbildningsprogram  for
rederimanagement som varvar teori och praktik inom rederindringen. De sedan ldnge sa
prioriterade utbildningsfridgorna inom é&ldndsk sjdlvstyrelseforvaltning borde sdledes
kraftfullt — och i syfte att upprétthdlla kirnkompetens och innovativ kapacitet inom

sjofartsndringen — inkorporera resonemang av detta slag.

10.3 Statligt eller regionalt ansvar?

Som bor ha framgatt av framstéillningen ovan har innovationsformégan inom den
alandska sjofartsniringen huvudsakligen framsprungit ur en kombination av maritimt
kunnande och entreprendrskap. Ett entreprendrskap som Over tiden inneburit att ny
teknik och nya fartygstyper tagits i bruk, nya marknader successivt upparbetats, nya
tjdnster och koncept utvecklats etc. I allt vidsentligt har den innovativa kapaciteten

uppburits av mangfalden av entreprendrer.

I dag ar situationen en annan. Rederindringen har koncentrerats till ett litet antal, for
alandska forhallanden mycket stora, foretag och de potentiella nya entreprendrerna ar
vilavlonade anstdllda - utan sérskilt patagliga nyfOretagarincitament - inom de
etablerade rederierna. Med detta inte sagt att den &ldndska rederindringen helt skulle ha
stagnerat. Konkurrensen kridver stindiga produkt- och marknadsanpassningar,
uppgradering av fartygen och en kontinuerlig kompetensuppbyggnad. Men den
patagliga vitaliteten kommer av mdngfalden aktorer som genom stindig konkurrens och
samverkan stimulerar varandra till innovationer, fornyelse och utveckling. Det dr denna
vitalitet som nu saknas och som borde efterstrdvas av och aterforas till branschen.

Inom politiken har ansvaret for de aldndska sjofartsfragorna, med undantag av
yrkesutbildningen, legat pa den finska staten och dess myndigheter. Den &lédndska
huvudstrategin har varit, och dr alltfort, att soka péverka statens attityd sa att sjofartens
utvecklingsproblem ges nddvandig politisk prioritet. Problemet med denna strategi ér att
positiva markeringar, d&ven om de skrivs in som intentionsdeklarationer péd olika nivaer
inom den statliga politiken, alltfor sdllan ger nagra snabba konkreta resultat. Den
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alandska strategins effektivitet kan alltsa ifragaséttas. Det dr darfor forvanande att inga
mer genomgripande utvirderingar av den valda strategin gors, och att inga alternativa
maél och strategier heller pa allvar diskuterats.

Sjélvstyrelsens begransade inflytande over centrala ekonomisk-politiska frigor ligger
sannolikt ocksd bakom avsaknaden av en mer framétsyftande debatt kring alternativa
mal och strategier for sjofartspolitiken. Dagens aldndska néringspolitik bestar i
huvudsak av utbetalningar av olika typer av stdd och bidrag, inte minst inom
primdrndringarna. Det absolut viktigaste ekonomisk-politiska  instrumentet,
beskattningen, star helt utanfor sjalvstyrelsens kontroll.

Mot den hdr bakgrunden &dr det foga Overraskande att onskemalen om att Gverfora
beskattningsbehorigheten frdn den finska statsmakten (som 1 detta projekt alltsé
representerar den centrala nivan) till det dldndska lagtinget (hiar den regionala nivan) i
dag dr en het politisk friga. Flertalet av de aldndska lagtingspartierna dr for en
overforing av hela eller delar av den statliga beskattningsritten till Aland. En klar brist
ar dock att den ekonomisk-politiska potential som ligger i att ha skatteinstrumentet i sin
hand sa séllan lyfts fram i1 debatten. Istdllet tenderar skatteinstrumentet, pa ett olyckligt
satt, att reduceras till ett medel for att ticka kostnaderna for de offentliga utgifterna.

Helt klart dr dock att den aldndska ekonomin, trots problemen inom huvudniringen,
fortsdttningsvis kdnnetecknas av en forhédllandevis hog ekonomisk kapacitet (jamfor
BNP/capita med andra likartade ekonomier, se t ex Nordisk Statistik Arsbok, 2006 och
ASUB 2007), ndgot som primirt beror p4 det egna niringslivets styrka. Graden av eget
handlingsutrymme inom det ekonomisk-politiska omradet &r ddremot starkt begransad.
Det rader alltsd en bristande overensstimmelse mellan den ekonomiska potentialen hos
det aldndska ndringslivet a ena sidan, och de egna politiska institutionernas
handlingsutrymme och ekonomiska ansvar d den andra sidan. Det politiska systemet
intar ddrmed rollen av en ”junior partner” (for aktuell terminologi, jmf Sejerstedt, 1997)
1 den aldndska ekonomins utveckling.

Alands huvudniring befinner sig alltsa i en situation dir intresset for dess utveckling r
begrinsat pa central statlig nivd, samtidigt som handlingsutrymmet for att skapa
gynnsammare forutséttningar for dess framtida utveckling i realiteten saknas pé regional
niva. Som vi sett av genomgéngen av den aldndska sjofartens framvéxt och utveckling
har detta inte med nddvindighet alltid varit nagot avgoérande problem (se dven
Lindstrom 2001:188), ndringen har klarat sig pa egen hand - och ocksé fran tid till
annan mer eller mindre patagit sig ndgot av huvudansvaret for sysselséttningsfragorna 1
alandsk politik. Men 1 dagsliget, d& EUs medlemslinder (med stod av EU-
kommissionen) vidtar kraftfulla atgérder for att hoja konkurrensférmégan for sina, med
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alandsk sjofart konkurrerande, rederier har nackdelarna med denna modell for
ansvarsfordelningen mellan centralstat (Finland) och region (Aland) blivit allt tydligare.
Den halvhjértade, och jamfort med viktiga konkurrentldnder stindigt eftersldpande,
statliga sjofartspolitiken, gor att Alands huvudniring fastnar i en svarhanterlig “stuck in
the middle” position. Politiken dr helt enkelt till sin grundlaggande karaktir defensiv,
och saknar ddrmed den offensiva och pro-aktiva linje som sa vél skulle behovas. Man
tappar tempot i1 utvecklingen av branschen pd grund av bristande vilja att fullt ut
anpassa den nationella politiken till de mdjligheter som EUs regelverk i dag faktiskt ger.

Projektets Overgripande fragestillning - statlig kraftsamling eller regionalt ansvar” -
stills alltsd hér pa sin spets. I fallet Aland och sjéfarten #r svaret pa denna friga ocksa
ritt si entydigt. Alands huvudniring skulle sannolikt under senare ar ha haft bittre
forutsittningar for fornyelse och tillvixt om huvudansvaret for politiken legat i
Mariehamn och inte i Helsingfors. Detta betyder dock inte att ett utokat regionalt
beslutsansvar inom andra branscher och policyomraden per automatik ér dénskvért. Det
ar ockséd viktigt att halla i minnet att den aldndska positionen i forhéllande till den
nationella finska politiken dr mycket speciell och dérfor inte automatiskt kan dverforas
till andra nordiska regioner - inte heller till de tvd "systerautonomierna" Féardarna och
Gronland. En annan viktig reservation i sammanhanget dr det faktum att sjofarten,
genom sin geografiska mobilitet och stora inslag av internationell reglering, i

policyhdnseende inte alltid dr riktigt jdimforbar med andra mer "vanliga landndringar".

Oavsett dessa viktiga modifieringar kvarstar dock en tydig policyrekommendation. De
alandska sjdlvstyrelsemyndigheterna bor se Over sitt ekonomisk-politiska
handlingsutrymme och aktivt frdga sig vad man genom ett Okat politiskt och
lagstiftningsméssigt ansvar for den egna huvudnéringen skulle kunna gora for att stiarka
dess kreativitet, fornyelseforméga och entreprendriella méngfald - och dédrmed sannolikt
ocksd hela den é&ldndska ekonomins innovativa kapacitet och langsiktiga

utvecklingskraft.
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