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Forord

Foreliggande studie av den alandska rederiverksamheten och dess roll i den omgivande
samhallsekonomin bestar av tva olika delar vilka var for sig mer an val hade rackt till en egen
— separat — forskningsrapport.

Studiens inledande del utgdrs av den forsta heltackande kartlaggningen av all fran Aland
opererad kommersiell rederiverksamhet — oavsett agare eller flagga. Fokus ligger alltsa pa det
pa Aland baserade sjofartsklustret som helhet. Kartlaggningen, som genomférts med hjalp av
ett omfattande underlagsmaterial fran samtliga berdrda rederier plus vissa Ovriga
branschrelaterade foretag, ger en detaljerad bild av né&ringens utveckling, dagsaktuella
omfattning och foretagsstruktur, geografiska férdelning av marknader, upphandling och inkop
samt ekonomiska och arbetsmarknadsmassiga genomslag inom och utanfér Alands grénser.

| studiens andra del far den bredare klusteransatsen lamna rum for en helt annan typ av
specialiserad framtidsanalys. H&r analyseras, med hjalp av ekonomiska modellverktyg och
specialbearbetade nationalrakenskapsdata, effekterna pa sjofarten och den dlandska
makroekonomin av ett antal scenarier. Modellanalysens beroende av data fran de formella
nationalrdkenskaperna, innebar att resultaten i strikt mening enbart galler pad Aland
registrerade rederier och tonnage. Detta hindrar dock inte att de &ven har en vidare
tillampning. De konsekvenser for naringen och den omkringliggande samhéllsekonomin som
pavisas i de olika scenarierna skulle inte forandras pa nagot mer vasentligt satt om
scenariernas underlagsdata kunnat vidgas till att omfatta klustret som helhet.

Projektet, som bestallts och finansierats av Alands landskapsregering, har haft stor nytta av
den referensgrupp med foretradare for naringen och berdrda beslutsfattare som knutits till
forskningsarbetet. Gruppens ordférande har varit finansminister Mats Peramaa och dess
sekreterare naringsavdelningens chef Linnea Johansson. Ovriga medlemmar var
Vikinglinjens VD Mikael Backman, sjofackets ombudsman Henrik Lagerberg, Godby
Shippings VD Dan Mikkola och Alandiabolagens VD Leif Nordlund. Till referensgruppens
ordféorande och medlemmar riktas ett stort tack for viktiga synpunkter pa och inspel i
forskningsarbetet. Detta géller sarskilt for wvalet och utformningen av de olika
framtidsscenarierna.

Projektet forsta del, kartlaggningen av klustret och dess tyngd inom och utanfér Aland, hade
inte varit mojlig att genomféra utan de generdsa kunskapsbidragen (inkl. for projektet sérskilt
framtagna foretagsdata) fran de ber6rda rederierna och deras ledning.



Ett sérskilt tack skall hdr ocksa riktas till de ledande foretradare for rederierna pa Aland som
stallde upp for personliga intervjuer om sin syn pa branschens och dess framtida
utvecklingsmojligheter. Detta galler inte minst Olof Widén, VD for Rederierna i Finland, som
varit en for utredningen viktig faktakalla nér det géller finsk sj6fartspolitik. For en lista med
namn och positioner 6ver samtliga intervjuade, se Bilaga I i slutet av rapporten.

Utredarna vill slutligen dven rikta ett tack till Maria Lindqvist, som i sin egenskap som
huvudansvarig for den varen 2010 avslutade statliga utredningen av den svenska
sjofartssektorn, bistatt med vardefull information om svensk sjofartsnaring och den
dagsaktuella diskussionen om landets framtida sjofartspolitik.

Inom ASUB har undertecknad varit huvudansvarig for projektets utformning och
genomforande, liksom daven forfattandet av foreliggande rapport.

Ekonom-statistiker Jouko Kinnunen har ansvarat for den modelltekniska konstruktionen av
utredningens olika framtidsscenarier, liksom ocksa de resultat som modellen genererat for de
olika scenarierna. Kinnunen har &ven fungerat som medforfattare i de delar av rapporten dar
scenarioresultaten presenteras och analyseras narmare.

Utredare Richard Palmer har bistatt utredningen med olika typer av branschdata samt
kommentarer till och vérdefulla inspel i arbetet med rapporten.

Mariehamn i oktober 2010

Bjarne Lindstrém
Direktor
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1. Sammanfattning

Sjofarten ar fortsattningsvis av stor betydelse for Aland

| rapportens forsta del kartldaggs de senaste decenniernas utveckling inom den
Alandshaserade maritima verksamheten samt branschens bredare ekonomiska och
arbetsmarknadsmassiga roll. Analysen galler hela "sjoklustret’ och omfattar déarfor alla
typer av kommersiell fartygsdrift som hanteras utgdende fran Aland, oavsett
verksamhetens dgarstatus och det berdrda tonnagets registertillhdrighet (flaggstatus).

Kartlaggningen visar att den p& Aland baserade kommersiella sj6farten sysselsétter -
inom och utanfér Aland — ca 6 100 ombord- och landanstillda med en érlig
bruttolénevolym pa 243 miljoner euro. Hartill kommer sa kapitalinkomster pa 30 - 35
miljoner euro — en sammanlagd utbetalning till de berérda hushallen under ett enda ar
(2009) pa i storleksordningen 275 miljoner euro. Rederisektorns samlade
bruttoforsaljning uppgick samma ar till i storleksordningen 870 miljoner euro.

Jamfort med den samlade alandska arbetsmarknaden och ekonomin &r detta mycket
stora belopp. Det totala antalet sysselsatta alanningar uppgar till ca 13 600 personer
(2007). Omsattningen inom den alandska ekonomin som helhet (inkl. offentlig sektor)
uppgick 2008 till ca 2,8 miljarder euro och det samlade foradlingsvardet (BNP) uppgick
samma ar till drygt en miljard euro.

Det star darmed klart att internationell shipping &r av stor betydelse for utvecklingen av
den alandska ekonomin. Av de totalt omkring 6 100 anstallda &r nastan 1 500 bosatta pa
Aland, och av sektorns totala bruttoléneutbetalningar gar omkring 60 miljoner till Aland
(2009). Det har betyder att rederiarbetsplatserna star for ca 11 procent av alanningarnas
sysselséttning och ca 13 procent av deras samlade I6neinkomster (néstan 20 procent av
den privata sektorns I6nekaka). Hartill kommer sa utbetalade vinster pa ca 30 miljoner
och lopande arliga inkép av varor och tjanster hos alandska foretag pa i
storleksordningen 115 - 120 miljoner euro.

Den alandska transportsektorns (dar shippingen star for 6ver 90 %) stora tyngd inom

den aldndska ekonomin jamfort med motsvarande sektorer i Finland och Sverige (2007)
framgar av diagrammet nedan:

11
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Sjotransporternas andel av BNP inom den alandska ekonomin jamfort med Sverige och Finland

Jord-o skogsbruk, fiske

Tillverkningsindustrin

Byggverksamhet

Handel samt hotell- och
restaurangveks.

Transport, postochtele

Bank-, forséakr.-, fastighet.
m.m.

Samhalls-och personligatj.

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
mAland Finland u Sverige

Ett perspektiv pa den alandska sjofartens storlek och ekonomiska betydelse ges av det
faktum att hela den svenska rederinaringen under svensk flagg ar 2009 sysselsatte
nagonstans mellan 12 000 och 18 000 ombordanstallda. Samma ar genererade det
tonnage som &gdes eller pd annat sitt opererades fran Aland néstan 5000
ombordarbetsplatser, varav drygt 3600 inom féarjtrafiken och drygt 1300 inom
fraktsjofarten.

Den pa Aland baserade maritima sektorn &r darmed norra Ostersjons enskilt storsta
rederikluster med positiva ekonomiska effekter, inte bara inom utan ocksad utanfor
Aland. Merparten av de genererade arbetsplatserna gar till personer bosatta utanfor
Aland. Detsamma géller i &nnu hdgre grad de I6pande inkop av varor och tjénster som
gors av alandsk sjofart, vilka till storsta delen sker utanfér Aland. Marknaderna
domineras likasd av efterfragan utanfor Aland. Nést intill 100 procent av intjaningen
kan ur den alandska ekonomins synpunkt betraktas som en ren exportintakt.

Aldndsk sjofart har under senare ar blivit allt mer internationaliserad dven pa andra satt.
En indikation &r har det vaxande antalet fartyg med alandskt managementansvar samt
tillkomsten av tonnage agt av utomstdende redare dar driftsansvaret anfortrotts den
kompetens inom branschen som finns i Mariehamn. Samtidigt har ocksa anvandning av
alternativa flaggstater blivit allt vanligare. Detta galler &ven passagerarflottan som idag
har nastan hélften av sitt tonnage placerat i svenskt register.

Nedgangen i det hemmaregistrerade tonnaget kompenseras dock till stora delar av den
hoga aktiviteten inom néringen som helhet och de omfattande ekonomiska
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spridningseffekter detta ger. Det dr ocksa viktigt att understryka det faktum att de
svenskregistrerade passagerarfartygen fortsattningsvis &gs och kontrolleras av de
alandska rederierna och den shippingkompetens som dessa besitter. Utvecklingen mot
anvandningen av flera olika flaggor i verksamheten kan darfor ses som en strategi for
att med bibehallen lonsamhet behdlla och utveckla anvandningen av alandskt
sjofartskunnande i en allt mer internationaliserad och kostnadsmaéssigt komplex miljo.

Positiva spridningseffekter inom och utanfér Aland

Den maritima sektorns bredare samhallsekonomiska roll kan beskrivas och matas
utgaende fran tre olika typer av effekter. Den forsta handlar om dess direkta eller
primara aktivitetseffekter (jobb, l6ner, vinster, ink0p), den andra handlar om dess
indirekta eller sekundara spridningseffekter (genererad tillvaxt inom Ovriga delar av
ekonomin) och den tredje géller dess kvalitetsmassiga eller tertiara fornyelseeffekter
(6kat utbud av kvalificerade jobb och verksamheter inom ekonomin).

De samlade aktivitets-, spridnings- och fornyelseeffekterna av sjofarten pa den alandska
ekonomin redovisas nedan:

Shippingverksamhetens olika typer av effekter pa den alandska ekonomi 2009

Sj6fartens Priméra aktivitetseffekter Sekundéara Tertiara
effekter spridningseffekter fornyelseeffekter
Hushall Lone- och kapitalinkomster | Okade hushallsinkomster for Breddade yrkes- och
utbetalda inom klustret: Aland som helhet: karridrmdjligheter
ca 90 milj. € ca 35 milj. €
Naringsliv Inkdp hos ovrigt naringsliv: Indirekt genererad Kunskapsintensiv
ca 115 milj. € omsattning for naringslivet produktion
som helhet:
ca 55 milj. €
Samlade Ca 205 milj. € Ca 90 milj. € Etablering och tillvaxt
effekter pa nya marknader

Den alandsbaserade sjofartens ekonomiska och sysselsattningsmassiga effekter kan inte
avgransas till Aland. Med en samlad sysselsittning — direkt (ca 6 100) sévél som
indirekt (ca 4 300) genererad - pa omkring 10400 arbetsplatser, ar de positiva
effekterna patagliga aven i omvarlden. P4 samma sétt som inom den egna alandska
ekonomin, genereras dartill viktiga kvalitativa utvecklings- och férnyelseeffekter inom
ovriga berorda ekonomier, nagot som i sin forlangning starker deras konkurrenskraft
och framtida utvecklingspotential inom den maritimt relaterade delen av deras
naringsliv.

Nedan redovisas de samlade kvantitativa och kvalitativa effekterna av det alandska
sjoklustrets verksamhet pa hela den omgivande ekonomin - inom savél som utanfor
Aland:
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Det &landska sjoklustrets samlade "omvarldseffekter” 2009

Klustereffekter Priméra aktivitetseffekter Sekundéra spridningseffekter | Tertidra fornyelseeffekter
Hushall Lone- och kapitalinkomster Okade hushallsinkomster: Efterfragan pa specialiserad
utbetalda inom klustret: ca 110 milj. € maritim yrkeskompetens
ca 275 milj. € med karriarmdjligheter
Naringsliv Ink6p hos odvrigt naringsliv: Indirekt genererad omséttning: Okade mojligheter till
ca 590 milj. € ca 270 milj. € specialisering inom maritimt
relaterade branscher och
logistikverksamhet
Samlade Ca 865 milj. € Ca 380 milj. € Forstarkning av maritima
effekter klustereffekter och
relaterade néringar

De positiva spridningseffekterna utanfor Aland géller inte minst den finska ekonomin
och arbetsmarknaden. Med 6ver 50 procent av klustrets sysselsatta arbetskraft, 55
procent av de utbetalade bruttolénerna och upp emot 40 procent av de I6pande ink6pen,
sa ar det Finland som - i absoluta tal raknat - &r den storsta vinnaren pa den alandska
sjofartskompetensen.

Shippingverksamhetens positiva betydelse fér den finska ekonomin befésts ytterligare
av det faktum att Finland &r ett av de lander vars varvsindustri gynnats av den
efterfrigan pa nybyggande och de storre fartygsreparationer som den alandska
shippingen genererar.

Ekonomisk modellanalys av alternativa framtider for alandsk sjofart

| rapportens andra del analyseras med hjélp av en dynamisk jamviktsmodell det
ekonomiska utfallet av olika framtidsscenarier for den alandska sjofarten med avseende
pa dess olika delar samt effekterna pa det bredare alandska samhallet. Dataunderlaget
och modellens konstruktion forutsatter att analysen avgransas till de alandska
rederierna och det hemmaregistrerade tonnaget — till skillnad fran den bredare
klusterkartldggningen i rapportens forsta del.

Den anvanda modellansatsen forutsatter att de olika utvecklingsscenarier for den
alandska rederisektorn som konstrueras och analyseras narmare kan jamforas med ett
s.k. bas- eller trendscenario. Basscenariot fungerar som ett ’referensutfall” mot vilket
effekten av de av utredarna inducerade férandringarna i sjofartens marknadsmassiga och
institutionella forutsattningar jamfors.

Strukturutvecklingsscenarier for alandsk sjofart

Fem alternativa scenarier for det kommande decenniets utveckling inom den alandska
flottan i internationell trafik har konstruerats:

e Kraftigt vixande passagerarmangder i Ostersjon

e Stark tillvéxt i efterfragan pa sjotransporter av gods

e Det av EU sanktionerade systemet med stdd for bemanningskostnader forsvinner
o Kiraftigt stigande kostnader for fartygsbunker (IMO-beslut om dyrare
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lagsvavliga branslen)
e Skatteundantaget och darmed ocksa tax-free ombordforsaljningen forsvinner

De fem av utredningen konstruerade scenarierna tdcker som synes in antaganden om
saval storre forandringar i rederiernas marknadsforutsattningar som i den politik som
reglerar deras grundldggande verksamhetsbetingelser. Ett av scenarierna - avskaffande
av bemanningsstoden (restitution av skatter och sociala avgifter) - &r utformat i tre olika
varianter; ett dér den I6nekostnadshdjning som detta innebar tas via marknaden med
hogre priser, ett dar de ombordanstallda gar med pa en motsvarande sankning av sina
I6ner och ett dar anpassningen sker genom att de ombordanstéllda séags upp och ersatts
med billigare utomnordisk sjopersonal.

Scenarioresultat for naringsliv, hushall och offentlig sektor
De resultat som redovisas nedan bygger pa en sammanvagning av olika indikatorer for
rederinaringen, naringslivet i 6vrigt, de alandska hushallen samt den offentliga sektorn.

Som framgar av sammanstallningen i tabellen nedan visar resultaten att de tva
marknadsutvecklingsscenarierna (A och B) genomgaende ger den mest positiva
utvecklingen. Deras negativa motpoler &r scenarierna med avskaffad skattefri
ombordférsaljning (G) och kraftigt stegrade bunkerpriser (F).

Scenarioutfall for olika delar av ekonomi och samhélle

Farjsektorn | Fraktsektorn | Landnaringar | Hushall LR Kommuner

Marknadstillvaxt, +++ ++ ++ ++ + ++
passagerarsjofart
(G

Marknadstillvaxt, + +++ + 4+ + +
fraktsjofart (B)

L6nesubventionerna
bort — hdgre priser,
samma léner o.
personal (C)

Lénesubventionerna - - - + (+/-) (+1-)
bort - lagre l6ner o.
samma personal (D)

Lénesubventionerna ++ + (+-) -- - -
bort - lagre l6ner o.
utomnordisk pers

(E)

Hogre - - (+/-) - - - - - -
bunkerkostnader

(@]

Tax free _——- - [ - - -- .-
forsaljningen
avskaffas (G)

Teckenforklaring: Starkt positivt +++, positivt ++, svagt positivt +. Extremt negativt - - - -, starkt negativt - - -, negativt - -,
svagt negativt -, neutralt (+/-)

Scenarierna med avskaffade l6nesubsidier ger ett mer blandat resultat (C, D och E). Om
I6nesubventionen avskaffas utan nagra forandringar i personalen och deras I6ner, alltsa
att kostnadshojningen tas av marknaden via hdjda priser, blir effekterna mycket
negativa. Implikationerna ar néstan lika negativa som i bunkerhdjningsscenariot. Om
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daremot de avskaffade restitutionerna tillats leda till motsvarande sénkning av l6nerna
for dagens besattningar (D) - alternativt byte till utomnordisk bemanning (E) - sa blir
effekterna klart mindre negativa. Detta galler framfor allt for rederindringen som
faktiskt skulle vinna pa avskaffade lonesubventioner — forutsatt att detta kan
kompenseras av de betydligt l&gre Ioner som scenarioalternativet med utomnordisk
ombordpersonal skulle innebara (E). For hushallen och den alandska offentliga sektorn
skulle ett sadant scenario dock vara klart negativt.

Scenariernas konsekvenser for de landbaserade delarna av naringslivet féljer i stort sett
samma manster. Den basta utvecklingen ges av de tva marknadsutvecklingsscenarierna
for sjofarten (A, B), nagot som ocksa skulle ge positiva spridningseffekter inom Alands
évriga naringsliv. Det samsta alternativet ar avskaffad skattefri ombordférsaljning pa
farjrutterna till och fran Aland (G). Scenarierna med hdgre bunkerkostnader (F) samt
avskaffade lonesubventioner (C, D, E) ger aven de en negativ ’smittoeffekt’ pa
landnédringarna, men inte i samma utstrdckning som om mojligheten till skattefri
ombordférsaljning upphor.

De makroekonomiska resultaten

En viktig fragestallning & om monstret for de olika scenariernas samhéllsekonomiska
utfall i termer av arbetsléshet, BNP- och nationalinkomstutveckling, total konsumtion,
export/import och investeringar liknar vad som redovisats ovan. Som framgar av
tabellen nedan ar monstret i stora drag det samma som redovisats ovan. Aven har
framstar de tva marknadsutvecklingsscenariorna (A, B) som de mest positiva och
avskaffande av ombordférséljningen (G) som det 6verlagset mest negativa. Negativa ar
ocksa bunkerhgjningsscenariot (F) samt scenariot med avskaffade lonesubventioner dar
detta fullt ut tas i form av prishojningar (C).

Scenarioutfall for olika makroekonomiska indikatorer

BNP Nationalinkomst | Totalkonsumtion | Export | Import | Investeringar | Arbetsldshet
Marknadstillvéxt, +++ +++ +++ +++ +++ +++ ++
passagerarsjofart (A)
Marknadstillvéxt, ++ ++ ++ ++ ++ ++ +
fraktsjofart (B)
Lénesubventionerna - (+-) -- - - - -
bort — hdgre priser,
samma I6ner o. personal
©
Lonesubventionerna + ++ (+) - - (+/-) (+1)

bort - lagre l6ner o.
samma personal (D)

Ldnesubventionerna (+/-) -- (+/-) ++4+ + ++ _
bort - lagre l6ner o.
utomnordisk pers (E)

Hogre bunkerkostnader - - -- - - - - - _- -

@)

Tax free forséljningen - [ - - - - -
avskaffas (G)

Teckenforklaring: Starkt positivt +++, positivt ++, svagt positivt +. Extremt negativt - - - -, starkt negativt - - -, negativt - -, svagt
negativt -, neutralt (+/-)
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Sammanfattningsvis kan det konstateras att scenarioutfallens konsekvenser varierar
beroende pa vilken del av ekonomin eller vilka samhallsintressen som berérs. Detta
galler framfor allt for de tre olika varianterna pa scenariot med avskaffade
I6nesubventioner (C, D och E) som ju i flera fall genererar ratt sa olika resultat for
shippingbranschen, delar av det 6vriga naringslivet och den alandska makroekonomin
(investeringar, export) & ena sidan och sjoméannen, hushallen, LR och kommunsektorn a
andra sidan.

Resultaten indikerar alltsa har en del ratt s& svara intressekonflikter och
avvagningsproblem i (sjofarts-)politiken.

Samtidigt star det klart att de tvd marknadsutvecklingsscenarierna (A, B) ar positiva for
i stort sett alla berérda parter - liksom &ven den alandska makroekonomin i stort. Har
finns alltsd inte samma intressekonflikter och policyavvagningsproblem med i bilden.
Detta galler dven de tva genomgaende mest negativa scenarierna, alltsa en kraftig
bunkerprishdjning (F) och avskaffad skattefri ombordférséljning (G). Aven har &r
resultaten, sarskilt gédllande tax free-scenariot, sa pass negativa for samtliga berorda
aktorer, liksom for den alandska ekonomin i stort, att det knappast torde finnas utrymme
for nagra storre intressekonflikter i politiken.

Alandsk sjofart i vagskalen — framgangsrik anpassning eller avveckling och strukturkris?
| utredningens sista del konstateras att sjofarten intar en sarstallning inom Alands
ekonomi genom sin dubbla roll som skapare av arbetsplatser, inkomster och efterfragan
samtidigt som den ocksa producerar en svarersattbar infrastrukturell basservice for
ovriga delar av naringsliv och samhélle. Utgaende fran utredningens samlade resultat
diskuteras avslutningsvis tre tdnkbara framtida utvecklingsalternativ for rederinaringen
och deras effekter pa den alandska samhallsekonomin i stort:

e Pro-aktiv anpassning
e Successivt minskad betydelse
e Avveckling och strukturkris

| det forsta alternativet — pro-aktiv anpassning - behaller sjofarten sin nyckelroll inom
den alandska ekonomin genom en framgangsrik anpassning av verksamhet till de
forutsattningar som dagens och morgondagens alltmer globaliserade rederiverksamhet
ger. En strategisk mix av tonnage under hemmaflagg och andra flaggor kan har bidra till
att sdkra den alandska sjofartens langsiktiga utvecklingsforutsattningar —
marknadsmassigt saval som institutionellt och politiskt. Om den aldndska
shippingkompetensen i 6kad utstrackning kan tas i bruk av utomalandska redare, skulle
detta ytterligare forbattra mojligheterna till en vidareutveckling och diversifiering av
den pé& Aland baserade sjofarten.
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Ett sadant utvecklingsalternativ utesluter dock inte svara omstallningsprocesser for
delar av naringen och deras ombordanstallda. Den 6kade anvandningen av alternativa
flaggor med de mgjligheter till andra besattningar som detta — &dven da svensk flagg
utnyttjas — ger, kommer sannolikt att leda till att antalet ombordanstéllda alanningar pa
sikt minskar. En negativ faktor i sammanhanget ar det faktum att nyetableringarna inom
alandsk shipping under de senaste decennierna i stort sett lyst med sin franvaro. Den
okande internationaliseringen av &gandet kan ocksa leda till en del ratt patagliga
forandringar i den alandska rederistrukturen.

Den trend fran de storre maritima miljéerna runt om i varlden som kan komma att bli
allt mer markbar dven for Aland, ar forskjutningen av tyngdpunkten fran ren fartygsdrift
till en betydligt bredare uppséttning shippingrelaterade (land-) naringar inom logistik,
handel och foretagsservice. Detta behdver dock inte nddvandigtvis vara en negativ
utveckling — vare sig for rederibranschen som sadan eller for den alandska ekonomin
som helhet.

| det andra alternativet — gradvis minskad betydelse - skulle sjofarten fortsétta att spela
en viktig, men gradvis allt mindre central, roll inom den alandska ekonomin. Det kan
namligen inte uteslutas att de anpassningar som drivs fram av dndrade
marknadsforutsattningar,  skarpt  konkurrens,  bristande  nyforetagande  och
nyetableringar, utflaggningar och &garbyten blir sa omfattande att den aldndska
karnkompetensen inom verksamheten gradvis tunnas ut och utarmas. Den nu pagaende
diskussionen i Sverige om inréttande av ett internationellt skeppsregister dar billigare
besattningar fran tredje land kan anvandas kan, om planerna forverkligas, mycket vél
paskynda och fordjupa en sadan process.

En sadan omstrukturering av shippingens agarbas och operativa verksamhet skulle inte
ga den bredare samhallsekonomin obemarkt forbi. En alltfor stor uttunning av de
alandska 4agarintressena i kombination med skarpt konkurrens och ytterligare
utflaggningar av tonnage, skulle sannolikt paskynda nedgangen i antalet
ombordanstallda alanningar. Detta skulle pa sikt i varsta fall dven kunna leda till en
utflyttning av viktiga delar av rederiernas personaladministrativa, tekniska och
kommersiella ledningsfunktioner fran Aland — och dérmed ocksd en motsvarande
tillbakagang i sjofartens ekonomiska betydelse.

S& lange som starka agarintressen och *huvudkontorsfunktioner’ finns kvar pa Aland,
kommer dock naringen under Gverskadlig tid att fortsatta generera viktiga bidrag till
alandsk ekonomi och arbetsmarknad. Ett fortsatt aktivt alandskt &gande- och
naringslivsengagemang inom shippingen okar sannolikt d&ven mojligheterna att behalla
den for det alandska samhallet sa kritiskt viktiga transportinfrastrukturella roll som
sjofarten har.

| det tredje och sista har diskuterade alternativet — avveckling och strukturkris — hamnar
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naringen i en situation dar dess verksamhetsforutsattningar forandras sa mycket till det
sdmre att incitamenten for fortsatt shippingverksamhet utgdende fran Aland mer eller
mindre forsvinner. Det finns flera faktorer som skulle kunna driva utvecklingen i en
sadan riktning. Nagot eller nagra av de storre alandska rederierna skulle kunna slas ut av
utifran kommande starkare och/eller mer innovativa aktorer. | kombination med dagens
svaga nyetableringsaktivitet inom néringen, skulle detta i realiteten mycket latt kunna
utradera den drivande karnan inom Alands maritima kluster — rederiernas verksamhet.

En annan potentiell hotbild med liknande konsekvenser finns i de politiskt beslutade
regelverk pad den nationella finska och EU-nivan som i sa hoég grad avgor
verksamhetsforutsattningarna for den ekonomiskt och arbetsmarknadsmassigt tyngsta
delen av den alandska sjofarten, alltsa farje- och passagerartrafiken. Ett avskaffande av
Alands skatteundantag skulle f& Katastrofala foljder for den p& den skattefria
ombordférséljningen sa beroende farjenaringen. Risken &r stor att den alandska
ekonomin da hamnar i en nedatgaende spiral som blir svar att hava. De negativa direkta
och indirekta effekterna pa den vidare ekonomin och arbetsmarknaden skulle vara sa
stora att det alandska samhéllet riskerar att hamna i en djup strukturkris dar kraven pa
ekonomiska anpassningar blir mycket omfattande och sméartsamma.
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2. Executive Summary

The Economy of Maritime Aland. A Study of Cluster Impacts and
Scenarios for the Future of the Shipping Industry in Aland

Shipping still of great importance to the economy of Aland

In the first part of the report, we provide an overview of the development of the Aland-
based maritime activities as well as the role of the shipping industry in a broader
economic sense and on the labour market. The analysis covers the whole shipping
cluster, whereby all types of commercial shipping operated from Aland are included,
regardless of owner status and registry of tonnage (flag status).

The survey shows that Aland-based commercial shipping employs - in and outside
Aland - about 6 100 people, onboard and ashore, with an annual gross salary volume of
243 million euros (2009). In addition, the industry generates capital income of more
than 30 - 35 million euros - a total payment of approximately 275 million euros to the
affected households. In the same year, gross sales of the shipping sector amounted to
approximately 870 million euros.

These are impressive figures in relation to the total labour market and economy of
Aland. The number of employed living in Aland amounts to approximately 13 600
(2007). In 2008, the turn-over of the Aland economy as a whole (including the public
sector) amounted to about 2.8 billion euros and, in the same year, total value added
(GDP) was slightly more than one billion euros.

Consequently, international shipping clearly is of great importance to the development
of the Aland economy. Of the about 6 100 people employed in shipping, almost 1 500
live in Aland, and about 60 million euros of the total gross salary payments go to Aland.
Thus, shipping provides for approximately 11 per cent of the employment of the
Alanders and about 13 per cent of their total salary income (almost 20 per cent of the
salaries in the private sector). In addition, the industry makes annual profit pay-outs of
30 million euros, and current yearly purchases of goods and services from companies in
Aland are approximately 115 - 120 million euros.

The great importance of the transport sector (incl. shipping) in Aland compared to
Finland and Sweden is illustrated in the figure below:
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Sea transport share of GDP in the Aland economy compared to Sweden and Finland (2007)
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The size and economic importance of the shipping industry in Aland is put into
perspective also by the fact that the total shipping industry under Swedish flag in 2009
employed about 12 000 to 18 000 people onboard. In the same year, the tonnage owned
by or operated from Aland generated an employment of approximately 5 000 people on
board, of which slightly more than 3 600 on board passenger vessels and over 1 300 on
board freight vessels.

Consequently, the Aland-based maritime sector is the single largest shipping cluster in
the northern Baltic Sea with positive economic impacts not only in, but also outside,
Aland. The majority of the jobs generated by the cluster are occupied by people living
outside Aland. And even more so, this applies to the shipping industry’s purchases of
goods and services, which to a very high extent are made outside Aland. Moreover, the
markets are dominated by demand outside Aland. Almost 100 per cent of the income is,
in the perspective of the Aland economy, pure export revenues.

In recent years, the Aland shipping industry has become increasingly internationalised
also in other respects. One indication of this is the growing number of vessels under the
management responsibility of companies in Aland as well as the additional tonnage
owned by international ship-owners, the operation of which has been entrusted with the
competent actors of the maritime industry in Mariehamn. At the same time, the use of
alternative flag states has become increasingly more frequent. This is true also for the
passenger fleet, of which almost half the tonnage is entered in the Swedish ship register
today.
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However, the decline in domestically registered tonnage is, to a great extent,
compensated by high activity in the industry as a whole and the extensive economic
effects this creates. The study also highlights the fact that the passenger vessels
registered in Sweden continuously are owned and controlled by ship-owners in Aland.
Consequently, the development towards the use of several flag states can be seen as a
strategy to maintain profitability while preserving and expanding the use of the
shipping knowledge of Aland in an increasingly internationalised environment.

Positive effects in as well as outside Aland

The role of the maritime sector in the national economy can be described and measured
in terms of three types of important effects. The first deals with its direct or primary
effects (jobs, salaries, profits, purchases), the second deals with its indirect or secondary
effects (generated growth in other sectors of the economy) and the third deals with its
qualitative or tertiary effects (increased supply of qualified jobs and activities in the
economy).

These effects of shipping on the economy of Aland are presented below:

Different types of effects of shipping on the economy of Aland 2009

Effects of shipping Primary effects Secondary effects Tertiary effects
Households Salary- and capital income Increased household Enhanced job- and career
paid in the cluster: income in Aland as a possibilities
approx. EUR 90m whole:
approx. EUR 35m
Industry Purchases in other sectors: Indirectly generated Knowledge intensive
approx. EUR 115m turnover of the industry as production
a whole:
approx. EUR 55m
Total effects Approx. EUR 205m Approx. EUR 90m Establishment and
growth in new markets

The effects on the economy and employment of Aland-based shipping cannot be limited
to Aland. With a total employment - generated directly (approx. 6 100) as well as
indirectly (approx. 4 300) - of about 10 400 work places, the positive effects are obvious
also in an international context. As in the Aland economy, important qualitative
development and renewal effects are created in the other affected economies, which
strengthens their future competitiveness and development potential in their maritime
sectors.

The total quantitative and qualitative effects of the activities of the Aland shipping

cluster on the total surrounding economy - in as well as outside Aland - are presented
below:
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Total effects of the Aland shipping cluster on the surrounding economy 2009

Cluster effects Primary effects Secondary effects Tertiary effects
Households Salary- and capital income Increased household Demand for specialized
paid in the cluster: income: maritime professional
approx. EUR 275m approx. EUR 110m competence with career
possibilities
Industry Purchases in other sectors: Indirectly generated Increased possibilities for
approx. EUR 590m turnover: specialisation in sectors
approx. EUR 270m related to shipping and
logistics
Total effects Approx. EUR 865m Approx. EUR 380m Enhancement of
maritime cluster effects
and related industries

The positive secondary effects outside Aland apply especially to the Finnish economy
and labour market. Representing more than 50 per cent of the employees of the cluster,
55 per cent of the gross salaries and close to 40 per cent of the current purchases,
Finland is - in absolute figures - the largest beneficiary of the shipping competence in
Aland.

The positive impact of shipping on the Finnish economy is further confirmed by the fact
that Finland is one of the countries where the shipyard industry has been favoured by
the demand for new-building and extensive ship repairs generated by the Aland

shipping.

Economic model analysis of alternative futures of the shipping industry in Aland

In the second part of the report, we analyse the economic result of different scenarios
for the shipping industries and the society of Aland using a dynamic computable general
equilibrium model. The basic data and the construction of the model limit the analysis
to ship-owners in Aland and domestically registered tonnage - unlike the wider survey
of the cluster in the first part of the report. The approach of the model is to analyse
distinct scenarios of the shipping sector in Aland in comparison with a so called basic-
or trend scenario.

Structural development scenarios for the shipping industry in Aland
We constructed five alternative scenarios for the coming decade's development of the
Aland fleet:

e Strongly increasing amounts of passengers in the Baltic Sea.

e Strong growth in the demand for shipping of goods.

e The EU-sanctioned system of subsidies for crewing costs is abolished
e Strongly increased bunker costs (IMO-decision on low sulphur fuel)

e The tax exemption and, therefore, tax-free sales onboard are abolished
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These five scenarios include assumptions on extensive changes in the market conditions
of the ship-owners, as well as in the governmental policies regulating their fundamental
business conditions. One of the scenarios - the abolition of crew subsidies (EU-
approved restitution of taxes and social fees) - is presented in three different versions;
one where the raise in salary costs is compensated by higher prices paid by the market,
one where the people employed onboard agree to compensate the abolition of subsidies
by lowering their salaries, and one where the compensation is made by replacing the
people employed onboard with low cost crews from outside the Nordic countries.

Scenario results for the industry, households and public sector
The results presented below are based on a number of distinct indicators of the shipping
industry, the rest of the economy, the households in Aland as well as the public sector.

The table below shows that the results of the two market development scenarios (A and
B) generate the most positive development. Their negative opposites are the scenarios

with abolished tax-free sales (G) and strongly increased bunker prices (F).

Scenario results for distinct parts of the economy and society

Passenger Freight sector | Land-based Households Government of | Municipalities
sector industries Aland

Market growth, +4++ ++ ++ ++ + ++
passenger

shipping (A)

Market growth, + 4+ + 4+ + +
freight shipping
(B)

Salary subsidies - - - - - - - -
abolished -higher
prices, same
salaries and crew
©

Salary subsidies - - - + +/- +/-
abolished - lower (+1-) (+1-)
salaries, same
crew (D)

Salary subsidies ++ + (+/_) - - .-
abolished - lower
salaries, non-
Nordic crew (E)

Higher bunker - (+/_) _- - - -
costs (F)

Tax-free sales - - - I R - - R
abolished (G)

Strongly positive +++, positive ++, weakly positive +, extremely negative - - - -, strongly negative - - -, negative - -,
weakly negative -, neutral (+/-)

The results of the scenarios with abolished salary subsidies are more ambiguous (C, D
and E). If the salary subsidies are abolished without changes of crew and their salaries,
that is if the rise in costs are compensated by higher market prices, the effects will be
strongly negative. The implications are almost as negative as in the scenario with
increasing bunker costs. However, if the abolished restitutions are compensated by
lower salaries for the same crew (D) - alternatively by a change to non-Nordic crew (E)
- the effects are less negative. This applies especially to the shipping industry which, in
fact, would benefit from abolished salary subsidies - under the condition that these
would be compensated by the considerably lower salaries involved in the non-Nordic
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crew scenario (E). Nevertheless, the outcome of this scenario would be strongly
negative for the households and the public sector of Aland.

The consequences of the land-based parts of the industry generally follow the same
pattern. The best results are generated by the two market development scenarios of the
shipping industry (A, B), which would also create positive secondary effects in other
parts of the Aland industry. The worst-case scenario is abolition of the tax-free sales
onboard the vessels going to and from Aland (G). The scenarios with raised bunker
costs (F) and abolished salary subsidies (C, D, E) will create negative side effects on the
land-based industries, but not to the same extent as the abolition of onboard tax-free
sales.

Macroeconomic results

An important question is whether the pattern of the national economic results of the
scenarios in terms of unemployment, GDP and national income, total consumption,
export/import and investments was similar to the one presented above. The table below
shows that the pattern, to a great extent, conforms with the one presented above. The
two market development scenarios (A, B) are also in this context the most positive and
the abolition of the onboard tax-free sales (G) is by far the most negative. Moreover, the
scenario of raised bunker costs (F) as well as the scenario of abolished salary subsidies,
where these are compensated by higher market prices (C), are negative.

Scenario results of distinct macroeconomic indicators

GDP National Total Export Import Investments Unemployment
income consumption
Market growth, | +++ +++ +++ +++ +++ +++ ++
passenger
shipping (A)
Market growth, ++ ++ ++ ++ ++ ++ +
freight shipping
(B) _
Salary subsidies - (+/_) - - - - - -

abolished -

higher prices,
same salaries
and crew (C)

Salary subsidies + ++ +/- _ N e -
abolished - lower (+7) (+1-) (+/-)
salaries, same
crew (D)

Salary subsidies (+/) - (+) +++ + ++ -
abolished - lower
salaries, non-
Nordic crew (E)

Higher bunker - _- - _- - - - -
costs (F)

Tax-free sales e - - - e - I I I .-
abolished (G)

Strongly positive +++, positive ++, weakly positive +, extremely negative - - - -, strongly negative - - -, negative - -,
weakly negative -, neutral (+/-)

In conclusion, the consequences of the scenarios clearly differ depending on the part of
the economy and the interests in the society involved. This applies especially to the three
alternatives of the scenario for abolished salary subsidies (C, D and E), which generate
quite different results for the shipping industry, parts of the other industries, and the
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Aland macroeconomy (investments, export) on the one hand, and for the shipping crew,
households, Government of Aland and municipalities on the other hand.

Consequently, the results indicate rather difficult conflicts of interest and adjustment
problems in (shipping) policy.

At the same time, it is obvious that the two market development scenarios (A, B) are
positive for all involved parties - as well as for the Aland macroeconomy on the whole.
Here, the conflicts of interest and policy adjustment problems are not part of the picture.
This also applies to the two most negative scenarios, a steep rise in bunker prices (F)
and abolished onboard tax-free sales (G). Thus, especially regarding the tax-free
scenario, the results are so obviously negative for all actors that political conflicts of
interest should not be imminent.

Shipping of Aland at a critical point - successful adjustment or structural crisis?
In the last part of the report, we conclude that shipping holds a unique position in the
economy of Aland with its two-sided role as a creator of work places, income and
demand as well as a producer of infrastructural service for the other parts of the industry
and the society. We discuss three possible alternatives for future development of the
shipping industry, as well as their effects on the economy of Aland as a whole:

e Pro-active adjustment
e Gradually reduced importance
e Termination and structural crisis

In the first alternative - pro-active adjustment - shipping maintains its key position in
the Aland economy by successfully adjusting to the conditions of an increasingly
globalized shipping industry. A strategic mix of tonnage under domestic and other flags
could contribute to securing the long-term development requirements of the shipping
industry in Aland - on the market as well as institutionally and politically. Should the
international ship-owners increase their use of the shipping competence in Aland, the
possibilities for development and diversification of Aland-based shipping should be
further enhanced.

However, such a development alternative does not exclude difficult adjustment
processes for parts of the industry and the people employed onboard. The increased use
of alternative flags and the extended crewing possibilities involved - even under
Swedish flag - will, in the long run, probably lead to reduced numbers of Alanders
employed onboard. A negative factor in this context is that, in the last decades, there
have been few new establishments in the Aland shipping industry. Evidently, increasing
internationalisation of ownership may lead to some changes in the ship-owner structure
in Aland as well.
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In larger maritime clusters around the world, there is a trend of shifting the main focus
from the exclusive operation of maritime transport to an extended supply of shipping-
related (land based) industries in logistics, trade and business-to-business services - a
trend that may become more apparent also in Aland. This is not necessarily a negative
development - neither for the shipping industry as such, nor for the economy of Aland
as a whole.

In the second alternative - gradually reduced importance - shipping would continue to
play an important, but gradually a less central, role in the economy of Aland. A risk not
to be ignored is adjustments in market conditions, increased competition, lack of new
businesses, flag-outs and ownership changes becoming extensive enough to gradually
dilute and deplete the core competence of the Aland shipping industry. The current
discussions in Sweden on establishing an international ship registry allowing for less
expensive third-country crews may, if the plans are implemented, very well accelerate
and further develop such a process.

Such a restructuring of the ownership and operational base of the shipping industry
would not pass without consequences. A noticeable dilution of the owner interests in
Aland combined with increased competition and further flag-outs of tonnage would
probably accelerate the reduction of the number of Alanders employed onboard. In the
long run, this could even lead to a relocation of important parts of the personnel
administration as well as the technical and commercial management of the ship-owners
out of Aland - and, consequently, a corresponding decline in the economic importance
of the shipping industry in Aland.

However, as long as strong ownership interests and headquarters are maintained in
Aland, the industry will, in the foreseeable future, continue to generate important
contributions to the economy and labour market in Aland. A continuous active
ownership- and industry engagement of Alanders in shipping is likely to enhance the
possibilities to maintain the critically important infrastructural role of shipping.

In the third and last alternative - termination and structural crisis - the conditions of the
shipping industry deteriorate to such an extent that the incentives for continuous Aland-
based shipping activities disappear. There are several factors that could pursue the
development in such a direction. One or some of the larger ship-owners in Aland could
be superseded by stronger and/or more innovative international actors. Combined with
the currently weak start-up activity of the industry, this could easily delete the driving
core in the maritime cluster of Aland - the activities of the ship-owners.

Other potential threats with similar consequences are the maritime policies of Finland
and the EU, which to a high extent regulate the basic operative conditions of the most
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important part of the shipping industry in Aland, the passenger vessel traffic. Abolition
of the Aland tax exemption would have disastrous consequences for the passenger ferry
industry, which is highly dependent on tax-free sales onboard. In this case, there is a
risk of the Aland economy falling into a downward spiral that would be difficult to
break out of. The negative direct and indirect effects on the rest of the economy and
labour market would be extensive enough to place the society of Aland at risk of falling
into a deep structural crisis where the demands for economic adjustments would be
extremely extensive and painful.
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3. Inledning

3.1 Bakgrund

Sjofartens betydelse for det alandska samhaéllet &r valkand och kan knappast Gverskattas.
Anda sedan slutet av 1800-talet har olika former av rederiverksamhet varit den drivande
kraften inom ekonomin. Sedan farjtrafikens genombrott i borjan av 1960-talet har
naringen dartill forsett Aland med en vl fungerande och for den Gvriga ekonomin helt
avgorande extern transportinfrastruktur. Rederiverksamhetens ekonomiska betydelse
stracker sig langt utéver Alands granser. Over 95 procent av forsaljningen och 80
procent av inkdpen sker utanfér Aland, och bland de anstéllda ar knappt en fjardedel
bosatta pd Aland. Lejonparten av de positiva kringeffekterna genereras alltsa utanfor
Aland, inte minst inom finska fastlandsekonomin dar huvuddelen av de anstéllda samt
de l16pande rederiinképen av tradition hamtats.

Forutsattningarna for alandsk sjofart har genomgatt stora forandringar under senare
decennier. Konkurrensen fran kostnadseffektiva register och flaggor har skarpts,
marginalerna inom passagerartrafiken reducerats och sjofarten blivit allt mer beroende
av politiskt styrda atgarder och beslut inom beskattnings-, miljo-, och
sakerhetsomradena. Detta har under senare ar resulterat i betydande omstruktureringar
och anpassningar inom rederisektorn. Inom farjtrafiken har den skérpta konkurrensen
och kostnadslaget salunda lett till sammanslagningar och en 6verforing av stora delar av
tonnaget till svensk flagg. Pa fraktsidan har utvecklingen lett till konkurser och
forsaljningar till utomstdende dgare - men samtidigt ocksa ett ¢kat utnyttjande av
alandsk sjofartskompetens av nya utifran kommande &gare och i nya sammanhang. De
for den langsiktiga utvecklingen sa viktiga etableringarna av nya alandska rederier har
dock i stort sett lyst med sin franvaro.

Omstruktureringarna och  flaggbytena inom sjofarten har resulterat 1 att
rederiverksamhetens andel av Alands BNP sjunkit under senare &r. Frén att tidigare ha
legat kring 35 procent av det samlade foradlingsvardet star rederierna numera for
omkring 27 procent. Nedgangen har dock hittills inte medfért nagra mer betydande
konsekvenser for den alandska ekonomin som helhet. Dels har effekterna av
‘omflaggningarna’ inom farjflottan paverkat de alandska nationalrdkenskaperna
betydligt mer &n realekonomin och arbetsmarknaden som sadan, och dels har det
ekonomiska bortfall som &nda skett till stora delar kunnat kompenseras av tillvaxten
inom ovriga delar av den alandska ekonomin.
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Trots detta finns det anledning till oro for den maritima verksamhetens framtid pa
Aland. En langsiktigt bibehdllen sjofart forutsatter namligen inte bara goda
konkurrensvillkor och marknadsforutsattningar for rederierna, utan ocksa att den for
Aland unika maritima kompetensmiljé som éver generationer byggts upp kan behallas
och vidareutvecklas. Detta forutsatter i sin tur en internationellt konkurrenskraftig
sjofartspolitik, aktivt nyforetagande och fortsatt god efterfragan pa och tillgang till
kvalificerad maritim kompetens inom Aland. Trenden mot farre och farre rederier med
allt stérre del av sin verksamhet registrerad utanfor Aland ger inte ndgot positivt besked
harvidlag. Samtidigt star det anda klart att det fortsattningsvis finns en betydande
ekonomisk styrka och utvecklingspotential kvar inom naringen.

3.2 Uppdrag och syfte

Det & mot den har bakgrunden som féreliggande analys av laget inom Alands maritima
sektor skall ses. Utredningen, som gors p& uppdrag av Alands landskapsregering, har
tvd huvudsakliga syften. Det ena ar att kartligga den alandska rederinaringens
utveckling och ekonomiska kringeffekter med tonvikt pa det senaste decenniets
omstruktureringar. Det andra &r att ndrmare analysera konsekvenserna for naringen och
den omgivande samhéllsekonomin av ett antal tadnkbara marknadsutvecklings- och
policyalternativ for rederiernas framtida verksamhet.

Tanken ar att de 6kade kunskaperna om den alandska sjofartens ekonomiska roll och
utvecklingsforutsattningar skall komma till nytta inte bara fér néringens egna aktorer,
utan dven kunna anvéndas av policymakers och andra for néringen viktiga beslutsfattare
inom och utanfér Aland. | uppdraget ingar dock inte att komma med konkreta
policyrekommendationer.

3.3 Tidigare studier av alandsk sjofart

Tidigare studier av alandsk sjofart har framst varit av historisk och monografisk
karaktar med detaljerade beskrivningar av dess utveckling i termer av fartyg, marknader
och agare under olika historiska epoker (Kahre & Kahre 1988, Papp 1977, Harberg
1995).

Nar det géller de mer dagsaktuella analyserna har ASUB i en tidigare pilotstudie
(ASUB 2002) kartlagt den &ldndska rederiverksamhetens omfattning i termer av
sysselsattning, operationsomraden, marknader och inkép. Studien byggde pa en
kombination av kvalitativa och kvantitativa uppgifter fran de alandska rederierna. Den
gav for forsta gangen en ungefarlig bild av rederiernas betydelse som upphandlare av
varor och tjanster inom olika delar av naringslivet inom och utanfor Aland. | studien
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framkom aven indikativa data om alandska rederiklustrets relativa storlek och betydelse
jamfort med andra liknande kluster i Norden och norra Europa.

Inom ramen for ett storre nordiskt forskningsprojekt analyserade ASUB ocksé for nagra
ar sedan rederiverksamhetens roll som kommersiellt drivande kompetensmiljé inom det
alandska samhallet (ASUB 2007). Resultaten jamfordes med andra typer av regionala
’karnkompetenser’ inom 6samhéllen av liknande storlek och politisk status som Aland.
Syftet var att klargora forutsattningarna for ett storre eget policyansvar inom olika typer
av regionala ekonomier (ASUB 2009a).

3.4 Underlagsmaterial, omfattning och metoder

| denna utredning &r det fraimst ASUB-studien fran 2002 som fbljs upp och férdjupas,
daven om det ocksa finns vissa beréringspunkter med analysen av de olika
policyregimerna fran det jamforande nordiska forskningsprojektet. Analysen, som
bygger pa ett unikt dataunderlag fran samtliga pa Aland verksamma rederier, ger for
forsta gangen en fullstandig bild av de alandska rederiernas ekonomiska aktiviteter och
deras geografiska fordelning. Kalkyler gors dven betraffande rederiverksamhetens
indirekta spridningseffekter i termer av hojd efterfrigan inom de omgivande av
verksamheten berdrda ekonomierna, inom sévél som utanfér Aland. Som underlag for
dessa anvands — forutom datamaterialet fran rederierna — de input-outputstudier som
gjordes under 1990-talet inom ASUB (ASUB 1999) kompletterade med nya &léndska
input-output data som under senare ar tagits fram av den finlandska statistikcentralen
(Statistikcentralen 2002).

Projektet ar forst med att pa ett heltickande satt dven inkludera de ekonomiska
effekterna av rederiernas utlandsflaggade tonnage samt verksamheten inom den del av
sjéfarten som opereras fran Aland men dir &garna till verksamheten och/eller det
berorda tonnaget ar registrerat utanfér Aland. | studien ingar dven underlagsmaterial och
data fran nagra av de storsta till rederibranschen néra relaterade foretagen inom bl a
bank- och forsakringssektorn.

Det skall har noteras att Alands maritima sektor avviker fran i stort sett alla andra
jamforbara “sjokluster’ genom sin extremt starka rederiorientering, nagot som tydligt
framgick redan i ASUBs pilotstudie frdn 2002. Med ndgra viktiga undantag inom
finans- och forsdkringssektorn, handeln med tax-free produkter samt vissa typer av
specialiserad foretagsservice och konsultverksamhet, bestar Alands maritima sektor
nastan uteslutande av rederiverksamhet och olika typer av fartygsmanagement. Trots
studiens fokus pa branschens karnverksamhet, kan den darfor anda ses som den forsta
empiriskt mer genomarbetade analysen av vad som skulle kunna kallas Alands maritima
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kluster, alltsa hela den sjéfart med relaterade verksamheter som bedrivs utgaende fran
Aland och/eller med hjalp av &landsk maritim kompetens.

Studien omfattar &ven en inom den internationella sjofartsforskningen relativt ny
ansats, namligen modellbaserade ekonomiska analyser av det langsiktiga
samhallsekonomiska utfallet av olika strukturutvecklingsscenarier for sjofarten.
Arbetsredskapen &r har dels en sérskilt framtagen nationalrakenskapsmatris for Aland
och dels en inom internationell ekonomisk forskning under senare ar allt mera anvéand
och utvecklad dynamisk jamviktsmodell. Detta har mojliggjort avancerade
modellsimuleringar av det makroekonomiska utfallet av fem olika scenarion for den
framtida alandska sjofarten. Tva av dessa utgar fran antaganden om stora forandringar i
efterfragan pa de alandska rederiernas transporttjanster, och tre ar uppbyggda kring
antaganden om betydande forandringar i det politiskt styrda regelverk som i dag &r sa
avgorande for sjofartens verksamhetsforutsattningar.

3.5 Rapportens upplaggning

Efter detta introducerande kapitel, fortsétter rapporten (Kapitel 4) med en historiskt
tillbakablickande analys av sjofartens framvéaxt som den dominerande alandska
exportnaringen. Den empiriska analysen ar framfor allt fokuserad pa utvecklingen under
perioden efter EU-intradet, och avslutas med en detaljerad redogorelse for alandsk
sjofart under aren kring millennieskiftet. | Kapitel 5 redogors for de omstruktureringar i
form av &garskap, flaggor och tonnage som skett under aren efter millennieskiftet.
Kapitlet innehaller den hittills mest heltdckande beskrivningen av den fran Aland
opererade maritima sektorns omfattning och ekonomiska effekter inom och utanfor
Aland. Kapitlet avslutas med nagra viktiga slutsatser om de operativa
verksamhetsforutsattningarna for dagens alandska sjofart.

| Kapitel 6 vidgas analysen till att d&ven omfatta kalkyler 6ver de mer indirekta
spridningseffekterna av det maritima klustret inom inte bara den alandska ekonomin i
stort utan dven utanfér Aland. | kapitlet utnyttjas data fran tidigare gjorda input-
outputstudier for att skatta efterfrage- och sysselsattningseffekterna av rederiernas
verksamhet inom 6vriga delar av néringsliv och arbetsmarknad. Kapitlet avslutas med
en samlad bild 6ver vad som utan tvivel utgér norra Ostersjoomréadets enskilt storsta och
ekonomiskt mest betydelsefulla rederikluster, namligen det alandska.

| Kapitel 7 flyttas fokus fran den bredare klusteransatsen till en modellbaserad
ekonomisk analys av utfallet av de framtida utvecklingsscenarier for de alandska
rederierna som ’konstruerats’ av utredningen. Eftersom den ekonomiska modell som
scenarioanalysen ar baserad pa forutsatter nationalrakenskapsbaserade input-data, maste
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analysen avgransas till shippingforetag registrerade inom Aland samt den del av
handelsflottan som &r registrerad i Mariehamn eller ndgon annan alandsk ort. | kapitlet
redovisas och diskuteras den modell och det databasunderlag som anvénts i studien.
Huvuddelen av kapitlet agnas dock at en narmare presentation av de olika
utvecklingsscenarier for den alandska sjofartens verksamhetsbetingelser som denna del
av rapporten ar uppbyggd kring.

| Kapitel 8 redovisas de viktigaste resultaten av de i det foregdende kapitlet redovisade
strukturutvecklingsscenarierna for alandsk sjofart. En mer detaljerad och fullstandig
redovisning av samtliga detaljer i resultaten finns &ven tillganglig pA ASUBs hemsida
(http://www.asub.ax/twocol.con?iPage=294&sub=120). | Kkapitlets sista avsnitt
sammanstalls det samlade utfallet for shippingbranschen, det 6vriga naringslivet, den
offentliga sektorn och den alandska makroekonomin av de olika scenariorna.

Kapitel 9, rapportens sista kapitel, innehaller en diskussion av de samlade av resultaten
fran utredningens tva olika huvuddelar.
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4. Alandsk sjofart - en tillbakablick®

4.1 En exportnaring vaxer fram

| slutet av 1800-talet dominerades Aland av den traditionella agrarhushaliningen med
sin tyngdpunkt i jordbruksproduktionen och dess bindringar. Enligt tillgdngliga
statistiska uppgifter och uppskattningar bor primarnaringarna ar 1890 ha statt for over
80 procent av den aktiva befolkningens forsorjning.

Detta &r i och for sig foga overraskande — huvuddelen av befolkningen i det datida
Norden fick sin forsorjning inom priméarnaringarna. Pa ett par punkter skiljde sig dock
den alandska forsorjningssituationen fran den pa de omkringliggande fastlanden.
Salunda spelade fisket, dar Aland langt in pa 1900-talet stod for en betydande export till
de narbelagna befolkningskoncentrationerna i Stockholmsomradet och sydvastra
Finland, en betydligt storre roll &n i de omgivande regionerna. Ett annat och - sarskilt pa
litet langre sikt - ekonomiskt sett betydligt viktigare sardrag var den omfattande
handelssj6fart som alanningarna bedrev.

Béda dessa sardrag hos den alandska ekonomin hérrérde ytterst fran Alands geografiska
lage ute i Ostersjon. Nar det galler fisket gav det havsomflutna laget god tillgang till
farsk ravara samtidigt som avstandet till de stora konsumtionsmarknaderna i ster och
vaster inte var sarskilt langt. Vi har darmed hér ett klassiskt exempel pa en komparativ
fordel inom fiskerisektorn som helt i enlighet med vélkand ekonomisk teori ledde fram
till en alandsk specialisering inom denna del av ekonomin.

Det andra alandska sardraget, alltsa den betydelsefulla handelssjcfarten, hade paradoxalt
nog sitt ursprung i den komparativa nackdel som laget ute i norra Ostersjon samtidigt
ocksa gav upphov till, namligen det svara transportlaget (oséker logistik) i forhallande
till de omgivande fastlandsekonomierna. Resultatet blev att alanningarna byggde upp en
egen sjofararkompetens och skaffade sig de fartygsresurser som var nédvandiga for att
klara de sjotransporter som kravdes for att na de marknader man var beroende av for att
overleva. Redan i mitten av 1800-talet kontrollerade man en sa pass avancerad
sjotransportkapacitet att man med framgang kunde borja bjuda ut denna pa den
internationella fraktmarknaden. Genombrottet kom under den langa handelsboomen
under 1860- och 1870-talen. | borjan av 1900-talet hade man inte bara skaffat sig en
stark position pd narmarknaderna i Ostersjon utan opererade ocksa med ett viaxande och
konkurrenskraftigt tonnage pa de stora transatlantiska handelslederna.

! Detta kapitel bygger i huvudsak pé tidigare utgivna ASUB-studier av den &landska sjéfarten samt de ekonomiska
effekterna av det alandska skatteundantaget inom EU (ASUB 1999a och b, 2002, 2004).
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Aland hade dirmed lyckats med konststycket att vénda sin sannolikt storsta
komparativa nackdel, det insulara laget med pafdljande transportproblem, till sin
ekonomiska fordel. Ur tvanget att klara de egna sjotransportbehoven véxte en
seglationskompetens och ett marknadskontaktnét gradvis fram som skulle bli basen i en
framgangsrik framtida dlandska shippingekonomi.

4.2 Utveckling efter andra varldskriget?

Under 1920- och 1930-talen skedde en gradvis omstrukturering av alandsk
samhallsekonomi och arbetsmarknad till ett modernt och marknadsorienterat
tjanstesamhalle. Forstadierna till denna utveckling méarks redan under 1910-talet da
rederindringen internationaliserades och koncentrerades till Mariehamn. Tyngdpunkten i
den ekonomiska expansionen efter 1930 lag inom néaringar som internationell
fraktsjofart, handel och forvaltning. Viss turism férekom, och fran och med 1940-talet
spelar &ven industrin en viss roll.

Den verkliga tillvaxten aterfanns dock inom sjofarten. Efter den alandska
segelfartygsepokens slut i och med andra vérldskrigets utbrott, skedde under
efterkrigsdecennierna en mycket snabb uppbyggnad av tonnaget. Under aren 1946 -
1981 fjortondubblades salunda handelsflottan (matt i tonnage). Som jamforelse kan
namnas att varldstonnaget under samma period femdubblades. Fram till 1950-talets
borjan skedde expansionen huvudsakligen inom den traditionella "trampfarten’, darefter
koncentrerades tillvaxten till mer specialiserade marknadsnischer sasom tankfartyg,
farskvaru-, pappers- och andra typer av specialtransporter.

Expansionen handlade inte bara om tonnage - dven antalet arbetsplatser till sjoss 6kade
snabbt. Under perioden fran krigsslutet fram till mitten av 1960-talet véxte antalet
anstallda vid de alandska rederierna (inkl. kontorsanstallda) fran knappa 800 till 6ver 1
700 personer. Expansionen blir an mer anmarkningsvard med tanke pa att den samlade
alandska arbetsmarknaden samtidigt gick tillbaka fran strax under 11 000 till omkring
9 500 arbetsplatser. Lonemassigt var tillvaxten annu storre - fran 1951 till 1965 mer &n
sexdubblades den totala arliga I6nesumman inom den aldndska rederinaringen. Da
Alands forsta nationalriakenskapsdata togs fram i mitten av sjuttiotalet 1&g sjofarten pé
ca 35 procent av det totala BNP-vardet, en andel som sannolikt uppnaddes redan under
1950- och 1960-talen. Med ett befolkningsunderlag pa dryga 22 000 personer
kontrollerade alandsk sjofart vid denna tidpunkt ett handelstonnage som i storlek
motsvarande drygt 40 procent av de finska rederiernas tonnage.

Den alandska handelsflottans utveckling under de forsta efterkrigsdecennierna praglades

2 F6r en mer detaljerad analys av den &landska rederinaringens utveckling och omstrukturering med avseende pa
marknader, dgare och fartygstyper, se Karlsson (2010)
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saledes av expansion, marknadsdiversifiering och en ¢kande satsning pa nytt tonnage.
Huvudinriktningen var internationell cross-trading (trafik mellan ’tredje lander’), men
sarskilt under 1960-talet etablerade man sig dven i fast linjefart, inte minst pa uppdrag
av den finska exportindustrin samt pa vissa transatlantiska rutter. Fran att huvudsakligen
ha varit en operator av ’lagkostnadstrafik’ med &ldre andrahandstonnage i branschens
utkanter, blev alandsk shipping under den hér perioden tekniskt och marknadsmaéssigt
fullt jambdrdig med de mer avancerade delarna av véarldens sjofart.

Trenden gick mot en allt mer specialiserad shipping dér det védxande tanktonnaget och
de ’skréddarsydda’ fartygstyperna for den finska exportindustrins behov blev allt
viktigare. Ar 1975 nadde den hemmaregistrerade alandska flottan sin hojdpunkt med
over 1 miljon dodviktston (DWT) och en medelalder pa ca 10 ar (1950 lag medelaldern
pa ca 40 ar).

4.3 Den ostersjobaserade farjtrafikens genombrott och snabba expansion

Ar 1959 markerar startpunkten for en kraftfull tillvaxtperiod inom den alandska
ekonomin som mognar ut under 1970- och 1980-talen. Detta ar startade namligen
alandska och svenska redare for forsta gangen modern bilfarjetrafik, ett trafikkoncept
som darefter kommit att betyda sa mycket for hela den alandska samhéallsekonomin. Det
nya med denna trafik var inte, som s& ofta antas, méjligheten till tax free-forsaljning?
utan snarare sattet att organisera trafiken sa att nytto- och nojestrafik fordes samman i
ett integrerat ro-ro-koncept med fasta tidtabeller. Detta, tillsammans med en gradvis
vaxande skattefri ombordforsaljning, ledde fram till en helt ny effektivitet, volym och
l6nsamhet i trafiken mellan Sverige, Aland och Finland. Hartill kom dessutom viktiga
forandringar inom marknaden for passagerartransporter mellan de berérda landerna: ny
semesterlagstiftning med ldngre sammanhéngande ledighet for breda l6ntagargrupper,
den stora emigrationsvagen fran Finland till Sverige med atféljande besoksresande m.m.

Farjtrafiksatsningen betydde att alandsk sjofart kom att aterknyta kontakterna med de
narmarknader och hemmavatten som den ursprungligen utgick frén: Alands hav och
norra Ostersjon. Fran 1967 och framat avlGste nybyggen i framkanten av tidens
sjotransporttekniska utveckling varandra, och farjtrafiken steg pa nagra decennier till
den ekonomiskt dominerande delen av Alands shippingaktiviteter. Fran trafikstartens
lagklassiga andrahandstonnage i storleksordningen 200 till 3 000 BT/enhet utvecklade
man pa nagra decennier ett kombinerat passagerar- och nyttotrafikkoncept baserat pa
nybyggt specialtonnage av yppersta varldsklass pa upp mot 50 000 BT/enhet. | mitten
av 1990-talet hade alandsk rederinaring etablerat en stark position inte bara betraffande
farjtrafiken i norra Ostersjon, man hade utvecklat en kompetens inom denna del av

3 Skattefri ombordfdrsaljning, bl a pa rutten Abo-Mariehamn-Stockholm, har férekommit &nda sedan 1950-talets
borjan.
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shippingen som var gangbar aven i ett bredare internationellt sammanhang.

Den snabba kapacitetsutbyggnaden inom farje- och passagerarrederierna (och detta
gallde inte bara de alandska aktorerna) gick hand i hand med en mycket snabb tillvaxt i
resandesiffrorna pd rutten Sverige-Aland-Finland. Redan ett decennium efter
trafikstarten uppgick salunda antalet inresande till Aland en halv miljon, och redan 1972
passerade 1-miljonersstrecket (se Figur 1). Efter ytterligare ett storre kapacitetstillskott
i form av nytt tonnage i slutet av 1980-talet kunde antalet inresande for férsta gangen
éverstiga en och en halv miljon ar 1990, och ar 2005 passerades 2-miljonersstrecket.

Figur 1. Inresande till Aland 1959-2009
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Kalla: ASUB, Turiststatistiken

Forutom nedgangen i antal inresande 1994-1996 - beroende pa de samlade effekterna av
ett av de storre farjrederiernas konkurs 1993 (Rederi ab Slite), Estonias forlisning 1994,
och en ovanligt djup lagkonjunktur - har den alandska farjnaringen inte upplevt nagon
mer djupgéende svacka, utan en Gver tiden stigande trend. Ar 2009 kunde man notera
det hittills hogsta antalet inresande till Aland, sammanlagt 2 285 017 personer.

4.4 Tillbakagang och utflaggningar inom fraktsjofarten

Tillvaxten i passagerarsjofarten skedde under samma period som den alandska
fraktsjofartens tonnage drastiskt krympte. 1980 &gde rederierna anslutna till Alands
redarférening 68 fartyg, tio &r senare var det bara 12 kvar.* Under den har perioden
avvecklades Alands da storsta rederi (Rederi ab Sally), samtidigt som Alands mest
traditionstyngda rederi (Rederi ab Gustaf Eriksson) omstrukturerades och flaggade ut i

4 ASUB, sjbfartsstatistiken. Uppgifter fran Alands redarforening. Den alandska redarforeningen bildade &r 2008
tillsammans med Finlands redarférening och Fraktsjofartsféreningen i Finland den gemensamma
branschorganisationen Rederierna i Finland (RiF).
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stort sett hela sin kvarvarande flotta.

Forutom de negativa effekterna pa internationell handel och sjétransporter som de tva
oljekriserna under 1970-talet (1973 resp. 1979) medforde, var en viktig orsak till den
hemmaflaggade fraktsjofartens avveckling den snabbt vaxande konkurrensen fran olika
typer av lagkostnadsregister. | realiteten blev det ddarmed omgjligt att konkurrera pa den
internationella cross trade marknaden med tonnage baserat i hogkostnadsregister som t
ex det finska och svenska. Det hoga kostnadslédget gallde nérmast l6nerna for de
ombordanstallda, en I6nestegring som lag langt éver den genomsnittliga utvecklingen
for andra branscher. Lonekostnadsindex for arbetsplatserna ombord pa den alandska och
finska flottan steg salunda fran 1970-1990 med hela 1 500 indexenheter (exkl. en rad
olika lonetillaggskostnader) samtidigt som levnadskostnadsindex steg med 500 enheter
(ASUB 2007, Harberg 1995).

Den alandska sjofarten mellan tredje lander stod darmed infor alternativet att lagga ner
verksamheten eller att soka nya mojligheter att konkurrera med den internationella
sjofarten. Det huvudsakliga séttet att Overleva blev utflaggning till flaggstater som
accepterade internationell arbetskraft till lokala 16ner ombord pa fartygen och som inte
uppbar skatter vare sig for arbetstagare eller arbetsgivare. En annan - mindre vanlig -
utvecklingslinje var en utforséljning av det egna tonnaget och Overgang till ren
befraktnings- och managementverksamhet. Man specialiserar sig da pa forsaljning av
shippingkunnande till traditionellt fartygsédgande rederier i form av lastférmedling,
teknisk inspektion etc - alltsa i princip hela den kommersiella fartygsdriften.

Forst i slutet av 1980- och borjan av 1990-talet agerade Finlands regering och riksdag
genom inrattande av ett s.k. parallellregister (1992) samt rantestod (1988) vid
fartygsinvesteringar. Dessa atgarder ledde till att utflaggningen i stort upphérde.
Resultatet blev ocksa en viss aterhamtning for det hemmaregistrerade tonnaget - inte
minst vad galler specialiserat s.k. smatonnage. Nagon mer betydande aterflaggning” av
fartyg under frammande flagg skedde dock inte. Till skillnad frdn manga andra
sjofarande nationer, som t ex Norge och Danmark, erbjdd inte heller Finland den egna
sjofarten ett konkurrenskraftigt "Tnemmaalternativ’ i form av ett finldndskt internationellt
skeppsregister.

Mojligheten for investerarna inom den sjofarten att satsa pa den nya och betydligt mer
Ionsamma passagerarsjofarten kom alltsa synnerligen lagligt. Den alandska farjflottan
byggdes upp med investeringsmedel fran rederier som tidigare haft sin verksamhet i
torr- och oljefrakt. Den alandska sjofarten émsade skin. Passagerarsjofarten tog Gver
fraktsjofarten som drivkraften inom den alandska sjofarten och, for den delen, den
alandska ekonomin.
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4.5 EU-intrade med alandskt tax free-undantag

Den snabba utvecklingen av farjrederinaringen under decennierna efter 1970 och framat
gav Ostersjoomradet ett kombinerat passagerar- och godstrafiksystem med fa, om ens
nagon, motsvarighet i ovriga delar av varlden. Passagerar- och farjtrafiken pa rutten
Finland-Aland-Sverige var kérnan i detta tekniskt och ekonomiskt vélutvecklade
transportsystem. Den alandska farjflottan, som ar planerad och byggd for den har rutten,
fornyades ocksa kraftigt under 1980- och bérjan av 1990-talen.

For regionerna och staterna kring Ostersjon utvecklades farjesjofarten till en viktig del i
deras transportinfrastruktur. I mitten av 1990-talet transporterades ndrmare 30 procent
av den finska utrikeshandeln (matt i varuvérde, i varuvolym/ton handlar det om ca 5
procent) pa passagerarfarjor. Under aren 1996 till 2003 vaxte passagerarsiffrorna enbart
pé rutterna till/frén Finland och Aland fran 14 till nastan 16 miljoner resenérer. Genom
Sovjetunionens kollaps och de baltiska staternas sjalvstandighet introduceras under
1990-talet ocksa en ™forlangning” till Estland av den traditionella rutten mellan
Stockholm, Aland och sydvéstra Finland. Farjtrafiktillvixten p& Estland véxte under
dessa ar explosionsartat och var i borjan av det nya millenniet redan uppe i 6ver 6
miljoner passagerare och har darefter fortsatt att vaxa, om an i betydligt mer langsam
takt.”

Finlands (med Aland) och Sveriges EU-intrade 1995 utgjorde ett direkt hot mot en av
hornstenarna i ekonomin bakom den OstersjObaserade farjtrafiken, namligen
mojligheten till skattefri ombordforsaljning av alkohol- och tobaksprodukter, parfym
m.m.® Den skattefria ombordférsaljningen stod silunda i slutet av 1990-talet for omkring
halften av de alandska farjrederiernas omséttning, en intdkt som ensam tacker naringens
stora kapitalkostnader och hela den landbaserade forsaljningsorganisationen. Om man till
tax free-forséljningen lagger ombordforsaljningen i restauranger, kiosker etc stiger andelen
av farjnaringens totalomséttning till dver 70 procent. Resterande knappa 30 procent galler
passagerarinkomster fran biljettforsaljning, paketreseforsaljning och fraktintikter (ASUB
2004).

Insikten om detta hot mot rederinaringen och &ret runt sakrade sjétransporter,” ledde till
att man fran alandskt hall kravde nagon form av undantag i sitt EU-anslutningsavtal for
att sakra fortsatt “tax-free-subventionerad” farjtrafik. Alands folkrattsliga status och
utformningen av da gallande sjélvstyrelselag gjorde det ocksd majligt att satta kraft

%2009 var passagerarantalet upp i 6,4 miljoner. Uppgifterna géllande Estlandstrafiken finns i "Statistical Yearbook of
Estonia 2003” samt Trafikverket (2010). Data om passagerarflédet till/frén Finland och Aland finns i de for
uppgifterna aktuella rliga utgdvorna av “Statistisk arsbok for Aland” och “Statistisk arsbok fér Finland”.

® Skattefri ombordforsaljning i den interna EU-trafiken stod namligen i strid med EU’s bestammelser och en fortsatt
skattefri forséljning efter sommaren 1999 — da skattefriheten i ombordférséljningen inom EU slopades - forutsatte
darfor sarskilda undantagsbestammelser i anslutningsavtalen, ndgot som varken Sverige eller Finland ansag sig vilja
kréva.

" Farjorna bedrev tidtabellsenlig trafik dven under vinterforhallanden utan isbrytarassistans.
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bakom ett sddant undantagskrav. Resultatet blev att Aland intrddde i Unionen 1995 i
enlighet med bestdmmelserna i ett sarskilt protokoll som bilades det finlandska
anslutningsfordraget.® 1 protokollet specificerades de undantag som méjliggjorde
fortsatt tax-free baserad farjtrafik till och fran Aland. Den metod som anvéndes for att
sakra fortsatt skattefri ombordforsaljning pa trafiken till/fran Aland,® var att man stallde
Aland utanfor all framtida unionsomfattande reglering av den indirekta beskattningen.
Detta medforde att Aland i princip blev ett "tredje land’ i varuskattehinseende, nagot
som i sin tur mojliggjorde fortsatt skattefri forséljning i anslutning till transporterna
till/fran Aland i enlighet med det internationella regelverket for tredjelandshandel.

Syftet med skatteundantaget uppndddes darmed. Den tidta och hdgkvalitativa
transportinfrastrukturen kring Aland kunde sékras. Och inte nog med det. Férjtrafiken
pé rutten Aland-Finland, dar skattefri forsdljning tidigare inte varit mojlig, forvandlades
genom den ’skattegrans’ som Alands nya status kravde plotsligt till en rutt mellan EU
(Finland) och ’tredje land” (Aland) med full frihet for tax-free ombordférsaljning. Det
alandska skatteundantaget medforde dartill att i stort sett all passagerartrafik pa rutterna
mellan Sverige och Finland samt mellan Estland och Sverige kunde behalla den
inkomstbringande ombordforsaljningen genom att gora en route invikningar till hamn
belagen inom det alandska skatteterritoriet (Mariehamn och Langnas), nagot som ocksa
bidrog till i de snabbt vaxande passagerarvolymerna pé trafiken till Aland under aren i
boérjan av 2000-talet (jfr Figur 1 ovan).

4.6 Rederinaringen vid ingangen i det nya millenniet

Det hemmaflaggade alandska fartygstonnaget omfattade vid ingangen i det nya
millenniet (2000) ca 415 000 bruttoton (BT™") férdelade pa 31 enheter varav 10 var
passagerarfartyg (farjor och kryssningsfartyg)™. Inkluderas aven fartyg med olika typer
av managementkontrakt tillkom ytterligare ett halvt dussin fartyg. Tonnaget &gdes
och/eller opererades av 38 olika bolag som enligt foretagsregistret helt eller
huvudsakligen sysslade med olika typer av sjotransporter. Av dessa var dock ett helagt
av utomalandska intressen, fyra hade ingen egentlig verksamhet och 16 stycken
uppvisade en arsomsattning som understeg 170 000 euro.

Aldndsk shipping bars darmed i sndv mening upp av 17 rederiféretag. Dessa hade en
sammanlagd arlig omsattning pa i storleksordningen 600 miljoner euro (1999), vilket
utgjorde 99 procent av omséattningen inom hela branschen. Av de 17 ledande foretagen

8 Protocol No 2 on the Aland Islands (articles 1-2), Treaty of Accession of Finland to the European Union 1994.
® Detta gallde aven flygtrafiken, samt aven all trafik pa rutten Sverige-Finland-Estland som gér invikning till hamn
inom alandskt territorium.
101994 ersatte enheten bruttoton (BT) det tidigare anvanda volymmattet bruttoregisterton (BRT). Det stora inslaget
av farjor medfér for Alands del en internationellt sett mycket ovanlig relation mellan BT- och DWT-vérdena.
Normalt brukar DWT-vérdet ligga kring den dubbla BT-siffran.

! Fartyg under 500 BT och den av Alands landskapsregering dgda och opererade flottan av skargardsfarjor ingar inte
i detta tonnage.
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var dock 7 dotterbolag (alternativt har gemensamma &gare) till nagot av de 10 Gvriga
storre rederibolagen, varfor det de facto var ett mycket begransat antal fristaende
operatdrer som bar upp den alandska rederiverksamheten. Att sjofarten trots det
begransade antalet aktorer anda spelade - och fortfarande spelar - en sa stor roll for den
alandska samhallsekonomin, beror pa att det bland dessa fa bolag finns nagra for
alandska forhallanden mycket stora foretag. Det totala antalet anstallda (helarsbasis,
kontorsanstéllda saval som sjopersonal pa icke-utflaggat tonnage) inom denna lilla
grupp av rederiforetag uppgick i slutet av 1990-talet till nstan 3 800 personer. Av dessa
var narmare 1 500 bosatta inom Aland'?. De samlade l6neutbetalningarna till enbart
sjopersonalen pa de hemmaflaggade alandska fartygen uppgick vid millennieskiftet till
narmare 120 miljoner euro. Dessa fa stora foretags narmast totala dominans inom
rederisektorn understryks av det faktum att antalet sysselsatta pa helarsbasis inom de
Ovriga rederiforetagen vid samma tid (1999) samtidigt enbart uppgick till ett tiotal
personer.

Av de 17 ledande rederiforetagen klassificeras verksamheten i foretagsregisterstatistiken
inom 7 som “persontransport Over hav” medan verksamheten inom de resterande 10
foretagen gick under beteckningen “godstransporter éver hav”. De sju rederierna med
persontransporter som huvudsaklig verksamhet, i klartext farjrederierna, dominerade
stort. Dessa stod 1999 ensamma for ca 87 procent av omséattningen och ca 90 procent av
sysselsattningen inom hela rederibranschen. ™

Den vid ingangen i det nya millenniet kvarvarande fraktfarten under nationell flagg
gallde i huvudsak kontraktsbunden linjefart med specialiserat tonnage pa rutter till och
fran Finland och (i viss man) Sverige. Det hemmaflaggade torrlasttonnaget omfattade da
ett 20-tal enheter pad sammanlagt 6ver 150 000 BT med bruttofraktintakter pa narmare
60 miljoner Euro.

Som framgick ovan flaggades huvuddelen av det dlandska frakttonnaget ut under 1980-
talet. Vid ingangen i 2000-talet bestod tonnaget i utlandska register av 8 storre
tankfartyg, ett torrlastfraktfartyg samt en passagerarfarja. Den har delen av den alandska
rederiverksamheten drabbades av en storre konkurs i slutet av 1990-talet (Alandia
Tanker Company), nagot som ledde till en ratt pataglig nedgang i det
utlandsregistrerade tonnaget; fran 670 000 till omkring 450000 BT. Aret efter
konkursen (2000) kunde bruttoomséattningen for det utlandsregistrerade tonnaget skattas
till i storleksordningen 125 miljoner euro per ar. Antalet ombordanstallda uppgick till
narmare 400 personer, varav drygt 130 finlandska medborgare (flertalet

12 Beloppet galler enbart rederianstéllda inom den privata sektorn. Anstallda inom landskapsstyrelsens
skargardsfarjtrafik ingar alltsa inte.

1% Det bor dock har observeras att det utflaggade tonnaget i huvudsak géller tankfartyg vilket gor att farjrederiernas
ekonomiska dominans tenderar att dverskattas i ovanstaende siffror (dar ju det alandska tonnaget under frimmande
flagg saknas).
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Den av de alandska rederierna dgda och opererade handelsflottans (exkl. tonnage med
managementansvar) ungefarliga storlek och inkomststruktur vid ingangen i 2000-talet
sammanfattas i Tabell 1 nedan:

Tabell 1. Den alandskt agda handelsflottan 1999/2000

Flaggstatus Antal Bruttoton/BT | Intdkter/milj. € Anstallda
(varav frakt) (varav frakt)
Aland/Finland 31 415 000 600 3800
(150 000) (60)
Ovriga flaggor 10 450 000 125 400
Totalt 41 865 000 725 4 200
Anm.: Fartyg under 500 BT och den av landskapsregeringen opererade flottan av skargardsfarjor ingar inte.

Kallor: Uppgifter fran rederierna. Siffrorna géllande tonnage och anstallda i utlandska register baseras delvis pa
skattningar.

4.7 Det storsta rederiklustret i norra Ostersjon

Med sin totala bruttointjaning pa éver 720 miljoner euro/ar och drygt 4 000 anstallda,
stod den alandska rederinaringen vid ingangen i det nya millenniet for en betydande del
av den kommersiella sjofarten i norra Ostersjon. Som jamforelse kan nimnas att hela
den hemmaflaggade svenska sjofarten (inklusive olika typer av stodtjanster till
sjofarten, dock inte stuveriverksamhet) ar 2002 sysselsatt ca 14 000 personer och att
antalet anstallda inom sjofarten i1 Sveriges storsta sjofartsregion enligt samma
berdkningsgrunder bara uppgick till ca 2000 personer (Palmberg et al 2006). Alandsk
sjofart (inkl. utflaggat tonnage) genererade alltsa i borjan av 2000-talet ungefar lika
manga rederiarbetsplatser som Sveriges tva storsta sjofartsregioner (Goteborg och
Stockholm) sammantaget. Utfallet av motsvarande jamforelse med Helsingfors &r
likartat. Sjofartssektorn (inkl. rederikontorsanstéllda) sysselsatte ar 2000 dar drygt 1 300
personer motsvarande knappt 0,5 procent av samtliga i regionen boende sysselsatta. Till
saken hor att en inte ovasentlig del av de sjdanstéllda i Helsingforsregionen samt en
mindre del av dem i Stockholmsregionen var anstéllda av alandska farjrederier.

Aland passar darmed vl in i den internationellt sett relativt exklusiva gruppen maritima
klusterregioner. Den lilla alandska ekonomin harbargerade kring millennieskiftet en
betydande koncentration av internationellt orienterade rederier som da opererade pa i
stort sett alla typer av sjotransportmarknader, fran passagerar- och kryssningstrafik till

14 Skattningen bygger dels pa publicerade bokslut fran de berdrda rederierna samt annan information fran davarande
Alands Redarférening samt berdrda rederier.
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hogt specialiserade transporter av hogvardiga industriprodukter samt olje- och
bulktransporter.

Hértill kommer att rederiernas inkop, investeringar, l6neutbetalningar och olika typer av
avgifter till den offentliga sektorn — nagot som vi aterkommer till senare i rapporten —
genererar en efterfrdgehojning som i sin tur skapar ekonomiskt tillvaxt och ny
sysselsattning inom andra branscher inom sévél som utanfor Aland. Enligt de input-
outputanalyser som ASUB gjort (ASUB 1999b) géllande den aktuella perioden (1990-
talet) uppgick de samlade indirekta ekonomiska effekterna av rederiernas verksamhet
till 137 procent av deras omséttning.”> Motsvarande indirekta sysselsattningseffekter
uppgick till hela 173 procent av det egna arbetsplatsutbudet. Detta betyder att
karnverksamheten inom det alandska klustret vid ingangen i det nya millenniet
genererade en total arlig bruttoomséattning pa upp emot en miljard euro och en samlad
sysselsattningseffekt motsvarande i storleksordningen 7 000 arbetsplatser.

Forutom att det alandska sjoklustret ar 2000 tveklost utgjorde den enskilt storsta
rederikoncentrationen i norra Ostersjon, praglades det av tre framtradande egenheter.
Den forsta &r dess unikt starka koncentration till den maritima verksamhetens karna,
ndmligen &gande och management av fartyg i kommersiell drift. Medan flertalet andra
liknande maritima klusterbildningar domineras av landbaserade aktiviteter kring den
egentliga sjofarten som sadan, sa har det alandska klustret behallit sin renodlat nautiska
profil. Varldens kanske stérsta maritima kluster, det nederlandska, bestod salunda i
slutet av 1990-talet enbart till 15 procent av rederiverksamhet medan resterande 85
procent utgors av 6vrig hamnrelaterad verksamhet, logistisk service etc (Peeters et al
1999). Det Hamburgbaserade tyska klustret & pa motsvarande satt dominerat av
landbaserade verksamheter (van der Linden 2001). Aven i Goteborg och Stockholm &r
de logistiska, administrativa och finansiella verksamheterna ekonomiskt sett minst lika
viktiga som rederiverksamheten. Till och med det norska sjoklustret, med en
rederifokusering mer liknande den alandska, bestar i allt hdgre grad av olika typer av
landbaserade tjanster.®

Den andra egenheten hos den alandska sjofarten kring millennieskiftet var dess starka
koncentration till passagerar- och farjsjofart. Som framgar av Tabell 1 ovan, sa
horrorde hela 90 procent av den hemmaflaggade flottans intékter och ca 65 procent av
tonnaget frdn detta trafiksegment.!” Och &ven om fraktsjofarten dominerade intakterna

15 Enligt van der Linden (2001) var omsattningsmultiplikatorn for sjofarten i Tyskland p& EU-nivén 1997 hela 1,6
(160 procent av branschens totala output), vilket tyder pé att den av ASUB kalkylerade &landska output-
multiplikatorn for sjofarten sannolikt ar for 1ag. Forklaringen hértill torde vara det &ldndska sjoklustrets starka
betoning pa rederiverksamhet, ndgot som gor att den storsta delen av saval loneutbetalningarna som de lopande
inképen sker utanfér Aland. Det hér betyder i sin tur att den enbart for Aland gallande multiplikatorn som réknats
fram av ASUB blir klart mindre &n vad som skulle gélla fért en multiplikator som tar hansyn till hela den omgivande
ekonomin (déar huvuddelen av l6neutbetalningar och inkdp gors).

16 Reve et al (1992); Knarvik & Steen (1997)

1 Hartill kom s& den hemmaflaggade farjflottan omfattande 8 fartyg pa i ndgot fall upp mot 2 000 BT (plus ndgra
linfarjor) med 6ver 100 ombordanstéllda som opereras av den &ldndska regeringen pa rutterna i Skargardshavet och
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fran tonnaget i utlandska register, sa ingar har aven ett inte helt obetydlig inkomstflode
fran det farjtonnage som opererades under utlandsk flagg.*®

Det alandska sjoklustrets tredje saregenskap var — och ar — dess unikt stora betydelse for
den omgivande regionala ekonomin. Medan rederisektorns andel av den alandska
ekonomin (BNP) och den lokala sysselsattningen vid millennieskiftet uppgick till 36
respektive 12 procent, lag motsvarande andelar i andra nordiska och europeiska
sjofartsregioner pa nagon enstaka procent.

| Sveriges ’sjofartstataste’ kommun Tjorn uppgick salunda de rederianstalldas (inkl.
kringtjanster) andel av arbetsmarknaden 1999 till 3,6 procent. Motsvarande andel av
arbetsmarknaden i Goteborg samma ar uppgick till 1,2 procent och i Stockholm till
marginella 0,2 procent. Sjofartens andel av den totala omsattningen i Goteborg och
Stockholm var nagot storre (2,8 respektive 0,5 %) men anda av ringa betydelse. | Tjorn
uppgick sjofartens andel av den totala omséattningen till hela 16 procent, dock mindre &n
halften av rederindringens andel av den &landska ekonomin.’® Som ytterligare ett
talande exempel kan ndmnas att det dven globalt betydelsefulla holldndska klustret
(inkl. samtliga relaterade landnéringar) i slutet av 1990-talet genererade bara 2,5 procent
av Nederlandernas samlade ekonomi (Peeters et al 1999).

Sjofartens narmast unika roll i den samlade alandska ekonomin under den aktuella
perioden (slutet av 1990-talet) jamfort med situationen i Sverige och Finland, belyses i
Figur 2 nedan:

mellan Aland och Finland.
Inklusive svensk flagg. Nagra séakra uppgifter om fordelningen av inkomsterna mellan olika typer av fartyg och
rutter gallande det utlandsregistrerade tonnaget finns inte att tillga.
® Uppgifterna om sjofartens andel av den alandska ekonomin ar hamtade ur ASUBs databaser. Uppgifterna gallande
Helsingfors ar hamtade fran 2000 &rs folkrakning. Samtliga uppgifter rérande sjéfartens ekonomiska roll i de namnda
svenska kommunerna ar hamtade fran Sjofartens Analysinstitut (2000a,b).
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Figur 2. De alandska, finska och svenska ekonomiernas branschstruktur &r 2000 (andel av
BNP)

Jord-o skogsbruk, fiske

Tillverkningsindustrin

Byggverksamhet

Handel samthotell- och restaurangveks.

Transport, postoch tele

Bank-, forsékr.-, fastighet. m.m.

Samhélls-och personligaftj.
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mAland Finland mSverige

Kalla: ASUB, Statistiska Centralbyrdn & Statistikcentralen

Transportsektorn spelar som synes en helt annan roll i den industriella strukturen pa
Aland 4n i Sverige/Finland. | sjalva verket underskattar redovisningen i diagrammet
ovan skillnaden i sjofartens roll inom de tre ekonomierna. For Sveriges och Finlands del
star namligen rederierna bara for en mindre del av foradlingsvardet inom
transportsektorn, medan de star for huvuddelen av intjaningen inom den alandska
transportsektorn.
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5. Det maritima klustrets karna — utvecklingen efter ar 2000

5.1 Skarpt konkurrens och nya aktérer

Trots 1980-talets nedgang inom den hemmaflaggade fraktsjofarten, avvecklingen av
rederikoncernen Sally och 1990-talets kriser inom passagerarsektorn med
Estoniakatastrofen och Vikingpartnern Slites konkurs, stod alandsk sjofart anda stark
vid ingangen i det nya millenniet. Den kvarvarande fraktsjofarten under hemmaflagg
hade hittat en ny stabilitet under langsiktiga charterkontrakt med specialiserat tonnage
for den finska exportindustrin, samtidigt som den alandska sjofart som under 1980-talet
etablerades i de Oppna internationella registren kunder fortsatta och - trots en storre
tankerkonkurs i slutet av 1990-talet (Alandia Tanker Company/ATC) - i viss man dven
expandera. Farjtrafiken hade tagit sig ur den kraftiga svacka i marknaden som féljde pa
Estoniaolyckan, och de alandska rederierna var vid decennieskiftet 1999/2000
marknadsledande inom passagerar- och farjetrafiken pa de viktigaste rutterna i Norra
ostersjon. Det alandska EU-avtalet hade sakrat fortsatt skattefri ombordférsaljning pa de
for rederierna viktigaste passagerarrutterna och den nya trafiken pa rutterna till Estland
véxte snabbt.

Men verksamhetsforutséttningarna for den alandska rederinaringen i borjan av det nya
millenniet saknade &ndd inte en del orosmoln. Det svenska och finska EU-
medlemskapet hade lett till att den lasttrafik mellan de tva landerna som anvént sig av
farjrederiernas bildack blev oberoende av tullbehandling och darmed ocksa kunde
utnyttja mindre hamnar utan tullbehandlingskapacitet, nagot som reducerade
transportunderlaget for de pa storstadshamnarna och deras terminaler inriktade
farjrederierna. Detta gav ocksa underlag for ny konkurrerande trafik med kombinerade
frakt- och passagerarfartyg (s.k. ro-pax-farjor) dar langtradargodsets tidtabellsbehov
prioriterades framom passagernas. Fraktmarknadens tidtabellsbehov kunde déarmed
tillgodoses pa ett battre satt an vad som galler for de av passagernas behov primart
styrda farjornas tidtabeller och rutter.?’ En annan hotbild som berdrde den sedan bérjan
av 1990-talen enda riktigt expansiva delen av passagerarmarknaden i norra Ostersjon,
namligen Estlandstrafiken, var Estlands kommande intrdde i EU som skulle komma att
franta stora delar av trafiken mojligheten till skattefri ombordforsaljning.?

2 FinnLink etablerade under andra halvan av 1990-talet en med alandska Viking Line framgangsrik trafik pa rutten
mellan Sverige och Finland. Rederiet som numera uppgatt i Finnlines &r idag marknadsledande inom detta
trafiksegment (Sjostrom 2009).

2! Detta gallde dock inte den del av trafiken som kunde g4 via Aland och darmed utnyttja det &landska EU-
undantaget, alltsa trafiken mellan Stockholm och Estland. Estland och de 6vriga tva baltiska staterna blev fullvérdiga
EU-medlemmar &r 2004.
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Den tyngsta hotbilden gallde dock bristerna i den finska sjofartspolitiken och den allt
tuffare internationella konkurrensen inom néaringen som detta medverkade till, nagot
som berorde saval det kvarvarnade hemmaflaggade frakttonnaget som farj- och
passagerarsjofarten. Den av EU-kommissionen sedan mitten av 1990-talet bedrivna
sjofartspolitiken som mojliggjorde en aterbetalning (‘restitutioner’) av samtliga de
statliga skatter och sociala avgifter som inbetalas av rederierna och de ombordanstéllda
samt en formanlig rederibeskattning (s.k. tonnageskatt), tillbakavisades namligen av den
finska regeringen 1999,% nagot som oppnade upp for en ny typ av
"kvalitetskonkurrens” fran fartyg under annan EU-flagg. For farjrederierna forvarrades
situationen av den nya konkurrenten Tallinks snabba och aggressiva expansion pa
Ostersjomarknaden. Det estniska rederiet kunde bemanna sina fartyg till betydligt
formanligare I6ne- och arbetstidsavtal &an vad som var mojligt under svensk och —
framfor allt - finsk/alandsk flagg.

Som en reaktion pa det svara laget chartrade och/eller flaggade alandska och finska
rederier ut ett tiotal fartyg till bl a Tyskland. Tack vare en sedan slutet av 1980-talet
relativt formanlig statlig behandling av det s.k. smatonnaget, klarade sig dock denna del
av alandsk sjofart utan nagra nya utflaggningar. Oron for den alandska huvudnaringens
framtid ledde dock till att den davarande landskapsregeringen initerade en politisk
process i syfte att etablera ett internationellt konkurrenskraftigt alandskt sjofartsregister
(Landskapsstyrelsen 1999). Detta misslyckades dock pa grund av bristande intresse,
framst fran ledande politiskt hall i Finland men ocksa fran delar av den berdrda naringen
och facken, for den betydande utvidgning av sjalvstyrelsens ansvarsomrade som en
sadan reform skulle innebéra.

5.2 Konsolidering och nya flaggalternativ

Det skérpta konkurrenslaget for den Ostersjobaserade passagerar- och farjnaringen
under det nya millenniets forsta ar ledde till rederisammanslagningar och flaggbyten,
men ocksa till en del mer offensiva nysatsningar. Under 2005 bjods forlusttyngda Silja
ut till forséljning och i borjan av sommaren 2006 hade det anrika rederiet salts till det
snabbt expanderande estniska Tallink. 1 och med detta tradde det estniska rederiet
definitivt fram som den stora utmanaren av den alandska farjnaringen. Fyra ar senare
(2010) opererade detta rederi tolv passagerar- och bilfarjor pé rutterna i norra Ostersjon
och var darmed i tonnage/antal fartyg raknat det absolut storsta passagerarrederiet i
omradet.

22 Regeringens nej gallde — forutom tonnagebeskattningen - en utvidgning av det sedan 1992 gallande mer
begransade (enbart fraktrederier, ingen fullstandig &terbetalning) finska aterbetalningssystemet.
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Men aven inom den alandska delen av passagerartonnaget skedde en fornyelse och
expansion. Tre passagerarfarjor avyttrades och ersattes av tva betydligt stérre och till
rutterna battre anpassade nybyggen, samt en kapacitets- och kvalitetshdjande
investering i en ny farja (andrahandstonnage).

Under den hér perioden skedde ocksa ett omfattande byte av flagga fran finsk/alandsk
till svensk registrering av inom den alandska farjnaringen. Av de totalt elva
kryssningsfartyg och farjor dgda av alandska rederier opererades vid ingangen i 2010
salunda fem stycken under svensk flagg. En vésentlig skillnad jamfort med situationen
atta ar tidigare, da bara en av de alandska rederiernas farjor var svenskflaggad.

Flaggbytena tvingades fram av flera samverkande faktorer. Sarskilt i bdrjan av den
aktuella perioden bedémdes allméant den svenska sjofartspolitiken och de svenska
bemanningsreglerna och kollektivavtalen som mer férmanliga an de som gallde for
fartyg i det finska registret. Trafik under svensk flagg forbattrade situationen nagot i
forhallande till snabbt vaxande konkurrensen fran framst fartyg under estnisk flagg.?®
Rederierna ansag ocksa att det langsiktigt var bra "politik’ att genom sin narvaro i saval
de svenska som finska sjofartsregistren bredda kontaktytorna och darmed o6ka
mojligheterna till paverkan pa den forda sjofartspolitiken.

En annan viktig faktor som paverkade rederiernas beslut om overforing av en del av
sina fartyg till svensk flagg, var beroendet av den svenska marknaden och den
exponering for negativa kronkursfordndringar som detta medforde for fartyg
registrerade inom euro-omrédet, i detta fall allts& Aland/Finland. Till flaggbytena i
slutet av perioden bidrog sannolikt ocksa EU-foérbudet mot snusforsaljning ombord pa
fartyg registrerade i Mariehamn, samtidigt som Sveriges undantag i snusfragan
mojliggjorde fortsatt forsaljning ombord pa svenskregistrerade fartyg.

Den konsolidering och koncentration till farre och storre rederibolag som inleddes med
Slites konkurs och som ytterligare forstarktes genom Siljas uppgaende i estniska Tallink
fortsatte under andra halvan av 00-talet inom den alandska delen av naringen. Tva av de
tre storsta passagerarrederierna fusionerades namligen ar 2007 genom att det ena
(Eckerd) kopte upp det andra (Birka). Det har betyder att i stort sett hela den
internationella passagerar- och farjtrafiken pa norra Ostersjon i dag kontrolleras av tre
rederikoncerner, av vilka tva ar hemmahdrande pa Aland (Eckerd och Viking Line).

28 Skillnaden i besattningskostnaderna mellan svensk och finsk flagga har utjamnats under senare &r, men det &r
fortfarande (mars 2010) i genomsnitt omkrin%\tio procent lagre personalkostnader for ett svenskflaggat typiskt
passagerarfartyg pa rutterna mellan Sverige, Aland, Finland och Estland jamfort med under finsk/alandsk flagg.
Omflaggning till Estland bedémdes av rederierna som omajlig pa grund av de fackliga motétgéarder som da forutsags
frén de finska och svenska sjéfackens sida.
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Aven pé fraktsidan skedde en del viktiga omstruktureringar under det nya millenniets
forsta decennium. | den ovan namnda alandska rederifusionen 2007 ingick salunda en
del av det hemmaflaggade alandska frakttonnaget, namligen Birkas sju moderna ro-ro-
fartyg skraddarsydda for den svensk-finska pappers- och massaindustrins exportbehov.

En betydligt storre och for alandsk rederiverksamhet mer ovanlig dgarutveckling, var att
ett av fraktrederierna (Husell Chartering) koptes upp och fusionerades med en storre
finsk industrikoncerns shippingdivision (Bore). Det har betydde att sex stycken
hemmaflaggade och tva utlandsflaggade (Holland) moderna fraktfartyg 6verfordes till
icke-dlandska 4agare. Den sedan gammalt etablerade och internationellt sett
konkurrenskraftiga nautiska och marintekniska kompetensen i Mariehamn gjorde att de
nya &garna valde att koncentrera sin shippingverksamhet till kontoret i Mariehamn, vars
verksamhet darmed idag omfattar huvuddelen av driftsansvaret for hela 20 moderna
fraktfartyg av olika typer (inkl. mycket stora ro-ro batar och biltransportfartyg-car
carriers), varav 14 under finsk flagg och sex i hollandskt register. Av de fjorton
finskflaggade fartygen ar fyra registrerade i Mariehamn. Man kan ddrmed sdga att —
trots tappet i dgarskap — den ’alandsopererade’ flottan genom fusionen dkade med tolv
moderna fraktfartyg (fran 8 till 20).

Ett annat intressant exempel pa den alandska sjofartsmiljons konkurrenskraft var att ett
av de storre globalt verksamma shippingkoncernerna (ASP Shipping Group som
opererar ett hundratal fartyg varlden over) tillsammans med alandskt branschfolk
etablerade ett dotterbolag i Mariehamn nagra ar in pa 00-talet. Dotterbolaget ansvarar
for allt (eller huvuddelen av) management av tre av koncernens finskregistrerade
torrlastfartyg (tvd ro-ro, ett bulkfartyg). Ett av dessa ar registrerat i Mariehamn.?*
Dotterbolaget star dven for konsult- och samordningstjanster vid anskaffning och
byggande av nya fartyg inom koncernen.

Ytterligare en struktur- och &garforandring var att det anrika Rederiaktiebolaget Gustaf
Eriksson, som vid millennieskiftet enbart bedrev viss managementverksamhet, ar 2006
blev uppkdpt och ombildat av ett da nybildat alandska rederibolag (OTC Shipping).
Verksamheten drevs dock vidare och expanderade dven i viss man. Det ombildade
rederiet har idag managementansvar for tva moderna fraktfartyg varav ett ar registrerat i
Finland och ett i Gibraltar.

Forutom nagra smabolag som med enstaka batar i nartrafik samt diverse specialtonnage
(under 500 BT),?* drevs den resterande delen av alandsk kommersiell sjofart vidare med
ungefar samma marknader och fordelning pa flaggstater/register som vid ingangen i det

24ASP-dottern i Mariehamn ansvarar dven for management av en finskt dgd lyxyacht stationerad i Medelhavsomradet.
% Ett tiotal smabolag och enskilda naringsidkare som i huvudsak sysslar med lokala sjétransporter, varav bara ett par
stycken har mellan 5 och 10 anstallda.
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nya millenniet. Utbver det ovan ndamnda tonnaget hittar vi héar sexton stycken
alandsagda fraktfartyg (merparten av typen ro-ro), varav elva &r registrerade i
Mariehamn och fem seglar under holldndsk flagg (Godby Shipping, Lillgaard). Den av
alandska rederier (Lundqvistrederierna) kontrollerade tankflottan i internationella
register uppgick 2010 till &tta moderna aframax-tankers).°

Vid ingangen i det nya decenniet 2010 dgde och opererade de alandska rederierna
darmed 42 fartyg, varav 11 storre passagerarfartyg/farjor?’, 23 torrlastfartyg (vara
flertalet av typen ro-ro) och atta oljetankers. Av dessa fartyg var 24 registrerade i
Mariehamn och 18 under frammande flagg (varav fem i Sverige och resten i olika
internationella register).

Hartill kommer att ytterligare ett alandskt rederi och tva dotterbolag till storre
utomalandska koncerner som helt eller delvis ansvarade for drift och management
(besattning/underhall/kommersiellt) av sammanlagt 25 torrlastfartyg av varierande typ
varav 19 under finsk flagg och sju under annan flagg (Holland, Gibraltar). Av de
finskflaggade fartygen var fem registrerade i Mariehamn. Detta innebdr att det totala
antalet stérre fartyg i kommersiell drift registrerade p& Aland uppgick till 29 enheter,
varav 24 var agda av alandska rederier och fem av utomalandska intressen.

En sammanstallning 6ver hela det tonnage som alandsk kommersiell shipping pa olika
sétt — dgar- eller driftsmassigt — ansvarade for 2009 finns i Tabell 2 nedan:

Tabell 2. Den *alandsopererade’ flottan i internationell kommersiell trafik 2009
Management och

De &landségda rederierna &landsbaserad
Flagga rederiverksamhet med Totalt
icke-alandska dgare
Passagerare | Torrlast Tankers Torrlast
Aland/Finland 6 18 - 18 42
(varav M:hamn) (6) (18) ) (5) (29)

Sverige 5 - - - 5
Ovriga flaggor - 5 8 7 20

Totalt: 11 23 8 25 67
Ca Bruttoton

(BT) 325000 | 175000 | 460000 255 000 1215000

Kalla: Rederierna och dvriga berérda foretag
Sammanfattningsvis dgde och/eller opererade alandsk shippingkompetens i borjan av

2010 alltsa 68 storre fartyg med ett sasmmanlagt tonnage pa drygt 1,2 miljoner BT inom

% Tankers under 120 000 DWT brukar inom branschen g& under beteckningen aframax’. De hér aktuella fartygen
ligger samtliga i storleksintervallet 95 000 — 115 000 DWT. | sammanstallningen av det "alandska’ tonnaget i
Tabellerna 1 och 2 4r dock tankflottans DWT omvandlat till BT (pa engelska GT).

" Varav en ar ett kombinerat passagerar- och fraktfartyg, en s.k. ro-pax bét.
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I stort sett alla marknadssegment forutom container- och torrbulksjofart. Den av
utomstaende dgda — men av alandska aktorer opererade — delen av tonnaget uppgick till
ca 255 000 BT och fordelade pa 25 torrlastfartyg.

Utover detta bedrevs av alandska myndigheter (Landskapsregeringen) tidtabellsenlig
passagerar- och bilfarjetrafik i Skargardshavet mellan Aland och Finland med é&tta
fartyg i storleksklassen fran ett par hundra till drygt 2 000 BT (plus nagra linfarjor samt
ytterligare ett par frigdende farjor som hyrs in fran ett mindre privat rederi). Hartill
kommer sa dven ett tiotal av privat bolag dgda specialfartyg (under 500 BT) for olika
uppgifter inom bro-, vdg- och vattenbyggnad.

Det har betyder att den sjofart som bedrivs utgdende fran Aland faktiskt vuxit och
diversifierats en hel del under den senaste tioarsperioden. Saval antalet fartyg som
anvanda register, flaggor och tonnagevolymen har okat jamfort med laget for tio ar
sedan (Jfr uppgifterna i Tabell 1). Det mesta av tonnageexpansionen och tillvéxten i
antalet fartyg kan dock tillskrivas den fér Aland nya utvecklingen med utomstaende
intressen som via filialer/dotterbolag later etablerad alandsk shippingkompetens ansvara
for hela eller delar av sin shippingverksamhet.

5.3 Verksamhetsnischer och marknadsutveckling

Passagerar- och farjrederiernas marknad skiljer sig vasentligt fran den traditionella
fraktsjofartens marknader. Med undantag for viss langtradar- och trailertrafik &r
godstransporterna av mindre betydelse. Den dominerande produkten &r istallet transport
av passagerare. Fran en mera renodlad transport av resenarer (och deras bilar) i
farjtrafikens inledande fas under 1960-talet, har konceptet utvecklats till ett med
persontransporten integrerat och mycket omfattande service-, butiks- och ndjesutbud.
Detta har i sin tur utvecklats till ytterligare en specialiserad delmarknad helt inriktad pa
nojeskryssningar, alltsd med ett utbud och en marknad som egentligen inte har sa
mycket med transporten som sadan att géra utan dar fartyget och dess utbud av olika
varor och rekreationstjanster i sig utgor resans mal.

Passagerarrederiernas huvudsakliga marknadssegment kan darmed sammanfattas i en
delmarknad for langtradartransporter (eller liknande) av hogvardigt gods, en for
ruttbunden passagerartrafik (inkl. personbilar) och en for mer renodlad néjestrafik
(oftast utan medféljande bil). Den héar typen av marknader ger helt andra
marknadsforingsméssiga och logistiska forutsattningar &n den traditionella sjéburna
godstrafiken. Marknadsforingen far mera karaktar av massreklam och nagot storre
behov av traditionella befraktare eller maklare av laster foreligger inte.

Fraktmarknaden for sjofart bestar av en stor méangd olika delmarknader, ibland delvis
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éverlappande men manga ganger sa olika att de maste ses som separata marknader med
helt olika forutsattningar och konkurrensférhallanden. De olika delmarknaderna
sarskiljs saval beroende pa frakternas geografiska fokus som typen av fraktat gods.
Rederierna kan salunda ha olika marknader beroende pa om de sysslar med oceanfart,
narsjofart, trampfart eller linjefart. Marknadens heterogenitet forstarks ytterligare av
specialiseringen pa olika typer av fartyg och frakter. Ett tankfartyg konkurrerar inte med
ett ro-ro fartyg och kylfartyget kan inte frakta kol - de verkar alltsa inom helt olika
transportmarknader. Ett tankfartyg kan daremot som regel vara med och konkurrera pa
tankmarknaderna med inriktning pa oceanfart, narsjofart, linjefart eller trampfart.

Den mest betydande marknaden for den hemmaflaggade alandska fraktsjofarten har
under senare decennier varit den finska exportindustrin. Den hittills viktigaste
efterfragan har funnits inom skogs- och pappersindustrin, men i viss utstrackning aven
inom metallindustrin. Under 00-talet har dven den svenska pappersindustrin i viss
utstrackning utnyttjat alandska rederier. Detta har lett till en marknad som domineras av
ett begransat antal stora kunder. Men man har ocksa kunnat konkurrera om en del andra
laster igenom att flera av fartygen kan kombinera sin vanliga last (fran framst
pappersindustrin) med annat gods. Den har mojligheten till diversifiering av
fraktrederiernas kunder och laster forstarktes under den globala nedgangen 2008-2009,
da inte minst den finska pappersexporten drabbades hart samtidigt som nedgangen i
efterfragan pa andra typer av laster inte blev lika stor.

Hartill kommer sa en under senare ar vaxande trafik med alandskt kontrollerade eller i
managementhéanseende opererade fartyg (under nationell saval som frammande flagg)
med torrlaster vilka bestéllts via den internationella spotmarknaden av ett relativt stort
antal kunder med varierande bakgrund. Det alandska tanktonnaget (i internationella
register) ar nastan uteslutande sysselsatt med transporter av nordsjoolja pa rutterna
mellan Storbritannien och Gvriga delar av Vasteuropa. Kunderna ar har - pad samma satt
som det hemmaflaggade ro-ro tonnaget inom den skandinaviska ’papperstraden’ — stora
och ratt fa till antalet, namligen de globalt verksamma internationella oljebolagen
(Shell, BP etc).

Trots den allmant skarpta konkurrensen och den konsolidering 1 &gar- och
flagghanseende som denna medfort, har det inte skett nagra mer dramatiska
forandringar i den alandska shippingens kundstruktur och marknadsinriktning under de
senaste 10 — 15 aren. Den starka fokuseringen pa passagerar- och farjtrafik bestar (om
an nu med betydande inslag av svenskflaggat tonnage), och marknaden for den
kvarvarande fraktsjofarten under nationell flagg domineras av den finska
exportindustrins efterfragan. Och nar det galler det alandskt kontrollerade tonnaget i
internationella register, sa dominerar fortfarande oljetransporterna.
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Vissa forskjutningar i rederiernas marknadsinriktning och kunder kan dock skonjas.
Utvecklingen inom passagerarsektorn avviker har en del fran trenden inom delar av
fraktsjofarten. Medan farjtrafiken koncentrerats &nnu mer till passagerar- och
kryssningsmarknaderna pa redan etablerade rutter, har frakttonnaget — sarskilt under de
senaste aren — i viss man tenderat att minska sitt beroende av den finska pappers- och
massaindustrin.

Till den Okade betoningen inom farjbranschen av de privata resendrerna och deras
efterfraigan bidrog introduktionen av nytt s.k. ro-pax tonnage pa rutterna i Norra
Ostersjon (jfr avsnitt 5.1). | stallet for att méta den nya konkurrensen med anpassningar
av tonnaget och tidtabellerna/rutterna, valde farjrederierna att fokusera &nnu mera pa
passagerarsegmentet (och deras ombordkonsumtion), och darmed ocksa slappa en del
av den ’hjulbundna’ fraktmarknad som man tidigare haft. Resultatet blev en ytterligare
koncentration av saval investeringar som tonnage och marknadsinriktning till
farjshippingens kryssnings- och passagerarsida (Sjéstrém 2009).

Forutom expansionen inom den i bdrjan av 1990-talet 6ppnade estlandstrafiken, skedde
i Ovrigt inga forandringar i passagerarrederiernas marknadsfokus. Den allménna
uppfattningen inom branschen &r att marknaden nu i stor sett ar mattad, och att
expansion forutsdtter kade marknadsandelar eller 6kad kostnadseffektivitet genom
storskalighet och/eller tkad fokusering pa vissa sérskilt Iénsamma marknadsnischer.?®
En intressant kvarstaende expansionspotentialen inom nuvarande trafikomrade &ar St
Petersburgsomradet. De forsok som hittills gjort for att etablera en fungerande
passagerartrafik mellan St Petersburg och Finland/Sverige har dock misslyckats. Det ar
dock inte uteslutet att nya initiativ i syfte att 6ppna upp den har - idag sannolikt enda
kvarvarande mer betydande passagerarmarknadspotentialen i norra Ostersjorummet —
tas fran nagot av de etablerade passagerarrederierna.

Den globala finanskrisen drabbade sjofarten hart under 2008 och 2009. Nedgangen i
efterfrigan pa sjoburna transporter ledde till ett kraftigt fall i efterfragan pa
frakttonnage. Tillbakagangen blev dock mattligare inom den Ostersjobaserade
passagerarsjofart dar alandsk shipping hamtar huvuddelen av sina intakter. Har méarktes
den globala krisen snarare i pressade priser och 6kad konkurrens an i ett minskat antal
passagerare. For den alandska fraktsjofarten blev krisens effekter mer kannbara.
Nedgangen i den for den hemmaflaggade flottan sa viktiga finska pappersexporten blev
omfattande. De negativa effekterna begransades dock genom langsiktiga

%8 Detta framgick inte minst av de intervjuer med ledande féretradare for rederibranschen som genomférdes inom
ramen for projektet (se bilaga med intervjuade personer). Vissa nyanser i bedémningen foéreligger dock. Enligt en del
branschféretradare finns det sdlunda fortfarande ett visst utrymme for expansion inom nya nischer pa de svenska och
finska marknaderna.
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charterkontrakt, dkad tonvikt pa transporter for den svenska pappersindustrin (som
klarade krisen nagot béttre den finska) och slutligen ocksa genom att tonnage flyttades
till andra trafikomraden (framst Sydeuropa-Medelhavet). For den del av rederisektorn
som var engagerad i oljefrakter blev nedgangen mycket pataglig med i stort sett en
halvering av marknadsvolymen, och det utan mdojligheter till alternativ anvandning av
tonnaget.

Krisen paskyndade den utveckling mot marknadsdiversifiering inom fraktsjofarten som
redan tidigare paborjats genom Okad orientering mot den  svenska
pappersexportmarknaden och en gradvis fornyelse av tonnaget som gav stérre
mojligheter till andra laster &n pappers- och massaprodukter (general cargo). Detta ar
sannolikt en langsiktigt nédvéandig och darmed i grunden positiv utveckling. Det finns
namligen en del som tyder pa att den finska — och pa sikt aven den svenska —
pappersexporten kulminerat och aven efter en ekonomisk aterhamtning inte kommer att
na upp till de nivaer som gallde i borjan av millenniet. Orsaken ar bl a konkurrensen
fran de snabbvaxande nya pappersproducenterna i framfor allt Sydamerika och
Sydostasien. Detta innebér att marknaden for den typ av for den nordiska
pappersindustrin skraddarsydda sjotransporter som alandska redare byggt upp sin
verksamhet kring, sannolikt nu haller pa att mogna ut och inte langre kan ses som den
stabila tillvaxtmarknad som den tidigare varit (Hetemaki & Hanninen 2009).

5.4 Den samlade marknadsvolymen och dess geografiska fordelning

| Tabell 3 nedan sammanfattas de senaste tillgdngliga data Over den alandska
shippingsektorns bruttointjaning samt dess fordelning pa passagerar- respektive
fraktsjofart och huvudsakliga geografiska marknadsomraden. Som framgar av tabellen
uppgick den alandska shippingsektorns bruttoforsaljning 2009 till ca 870 miljoner euro.
| siffran ingar &ven inkomsterna fran tonnaget under frammande flagg (inkl.
oljetransporter), management av fartyg med andra agare samt fran fartyg opererade via
&landska rederi- och managementkontor med i huvudsak utomalandska agare. %°

| inflationsjusterade priser, motsvarar detta en marginell 6kning av den bruttoforséljning
som sjofarten hade 1999 (725 miljoner euro, se Tabell 1). Alandsk shipping har déarmed
- trots 0kad konkurrens, minskade marginaler och en djupgaende global ekonomisk kris
2008-2009 — kunnat behalla (och t.o.m. ndgot 6ka) sin samlade marknadsvolym. Pa
samma satt som for tio ar sedan dominerar passagerar- och farjverksamheten med hela
645 intjdnade (brutto-)miljoner euro. En intressant utveckling under den senaste

2 Uppgifterna i detta och foljande avsnitt om klustrets bruttointakter, I6pande inkdpsvolymer, sysselsattning och
I6neutbetalningar hamtade direkt fran de berdrda rederierna och managementforetagen. Eftersom uppgifterna aven
innefattar samtliga av &ldndska rederier agda utlandsregistrerade fartyg liksom de rederier som forlagt hela eller delar
av sin verksamhet till alandska avdelningar/dotterbolag avviker de vasentligt fran den officiella statistikens uppgifter
om den alandska flottans bruttointakter.
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tioarsperioden ar att fraktflottans bruttointakter vuxit betydligt mer &n inom
passagerarsektorn. Detta beror dock i huvudsak pa det faktum att de senaste arens
tillvaxt av den frén Aland opererade fraktsjofarten framst genererats av utomalandska
rederier och managementintressen vilka flyttat Gver hela eller delar av sin
shippingverksamhet till Aland.

Tabell 3. Shippingsektorns bruttointakter och dess fordelning pa olika marknader 2009

; Brutto- Geografisk marknadsandel (ca %)
Typ av sjofart | e cxpios
forsalj_n_lng Aland Finland Sverige | 6vr. EU ovr. vérlden
(ca milj. €)
Farjtrafik, 645 5 45 41 6 3
kryssningar
Frakt (inkl. 227 1 28 3 48 20
oljetransporter)
Totalt 872 4 41 31 17 7

Kalla: Uppgifter fran de berorda rederierna och managementforetagen

Genom sin starka volymmassiga fokusering pa Ostersjobaserad passagerartrafik blir de
finska och svenska marknaderna avgoérande for efterfragan inom alandskt shipping. Av
den totala forsaljningen inom den alandska passagerarflottan vid ingangen i 2010-talet
kom sélunda hela 90 procent fran narmarknaderna i Finland (inkl. Aland) och Sverige.
Mindre an en tiondel av marknaden aterfinns i resten av varlden, exkl. évriga EU (se
Figur 3 nedan). Det kan dock har noteras att den lilla alandska hemmamarknaden ar
nastan lika stor som hela efterfragan fran “6vriga varlden, varfor den trots allt 4nda inte
kan betraktas som helt betydelsel6s.

Figur 3. Den alandska shippingsektorns huvudmarknader. Geografisk fordelning 2009

ovr. varlden Aland
7% N -~ 4%

Finland
41%

Trots (de hemmaflaggade) lastfartygens fortsattningsvis rétt starka koppling till den
finska exportindustrins transportbehov och marknadsefterfragan, har fraktsidan dnda en
geografiskt sett klart mer diversifierad marknadsbild & vad som galler for
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farjrederierna. Som framgar av uppgifterna i Tabell/Figur 3 ovan genereras salunda idag
over 70 procent av fraktsjofartens inkomster pa marknaderna utanfor Finland. Den
jamfort med farjrederierna mer diversifierade marknaden hanger samman med
lastsjofartens varierande frakttyper och geografiskt sett betydligt mer omfattande
niatverk av rutter - frdn Ostersjon/Bottenviken i norr och ner Over
Danmark/Nordtyskland till de stora brittiska och kontinentala hamnarna i omradet kring
engelska kanalen i soder. Hartill kommer sa den numera vaxande trafiken pa de
sydeuropeiska tillvaxthamnarna och inom medelhavet samt, inte minst, de mycket
omfattande oljetransporterna med fartyg i internationella register. Pa tanksidan
dominerar transporterna av raolja fran Nordsjofalten mellan Storbritannien och de stora
lastningshamnarna pa den vasteuropeiska kusten.

5.5 Sysselsattningsutveckling och I6nevolymer

Som framgatt ovan har den alandsbaserade sjofarten (inkl. management och
landbaserade aktiviteter) — trots de hotbilder som forelag aren kring millennieskiftet och
den globala krisen 2008/2009 — uppvisat en forvanansvart positiv utveckling métt i antal
fartyg, tonnage och intékter. Detta avspeglar sig dven i utvecklingen av antalet anstéllda
som under det gangna decenniet stigit fran ca 4 200 till ver 6 000 personer. Det totala
antalet sysselsatta av de alandska rederierna och managementbolagen, samt av rederier
och managementverksamhet p& Aland med icke-&lédndska huvudagare framgér av

Tabell 4. | tabellen redovisas dven de anstalldas fordelning pd passagerar- och
fraktverksamhet, land- respektive ombordarbetsplatser samt de anstélldas férdelning

enligt bosattningsomrade.

Tabell 4. Sysselsattningen inom den alandska shippingsektorn 2009

Antal anst. De anstélldas geografiska fordelning
Anstallnings-
kategori Pass. | Frakt | Aland Finland Sverige Ovr. EU/varlden
Landanstdllda | 1073 | 70 484 275 294 90
Ombordanstéllda | 3 640 | 1 330 1005 2978 526 461
Totalt 4713 | 1400 1489 3253 820 551

Anm.: Siffrorna ar avrundade till det genomsnittliga antalet heltidssysselsatta under 2009.
De landanstallda omfattar férutom arbetsplatserna pa rederikontoren aven sysselsatta inom
marknadsforing och vissa landtransporter.

Kaélla: Rederier och berdrda foretag

Av i tabellen ovan redovisade data framgar att alandsk rederiverksamhet och
shippingkompetens &r 2009 sysselsatte ca 6 100 personer.®® Av dessa &r knappt 20

30 Utdver dessa tillkommer ytterligare ca 150 alanningar anstallda inom sj6fartssektorn, vara ca 110 inom
skargardstrafiken och ett 40-tal inom diverse sméarederier med specialtonnage, siljkontor for utomalandska rederier
(Tallink) etc.
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procent landanstallda och resten ombordanstéllda. Det 6vervéldigande flertalet ar
anstallda inom den sysselsattningsintensiva (catering & ombordservice) féarjnaringen.
Totalt sett representerar detta en avsevard tillvaxt jamfort med situationen for 10 ar
sedan (1999) da branschen enligt motsvarande uppgifter ’bara’ sysselsatta 4 200
personer (se Tabell 1). Tillvaxten beror delvis pa tillkomsten av utomalandska redare
och nya managementbolag som valt att basera sin verksamhet pa alandsk
sjofartskompetens. En mindre del av tillvaxten harror ocksa fran inkop av ett par
landtransportforetag (bussbolag), vilka numera ar integrerade i passagerarrederiernas
verksamhet. Om hansyn tas till detta (sammanlagt ca 700 arbetsplatser), kvarstar anda
en ratt sa betydande tillvaxt under det senaste decenniet med ca 1 200 sysselsatta, en
expansion pa hela 28 procent.

Som framgar av Figur 4 nedan var mer an hélften av det totala antalet rederisysselsatta
bosatta i Finland (utanfér Aland), ca 14 procent i Sverige och ca 9 procent i évriga EU
och vérlden.

Figur 4. De anstéalldas bosattningsort. Den geografiska férdelningen 2009

Ovr. EU/virlden

9% \

Sverige
14 %

Finland
53 %

Den nautiska kompetens fran vilken verksamheten ursprungligen utgétt — de pd Aland
boende med anstéllning inom sektorn - uppgick till néstan 1 500 personer (exkl. de
anstallda inom skargardstrafiken och diverse smaskaligt specialtonnage), nastan en
fjardedel (25 procent) av sysselséttningen inom Klustret. Med tanke pa Alands lilla
arbetsmarknad och befolkning ar detta en avsevard del av klustrets totala sysselséttning.
Samtidigt bor det dock noteras att den alandska delen av sysselsattning i stort sett legat
stilla sedan slutet av 1990-talet (jfr avsnitt 4.6)*!. Sysselsattningsexpansion inom
klustret har alltsé skett utanfér Aland — framst i Finland och Sverige, men &ven i évriga

81 Antalet rederianstallda pd Aland har i stort sett legat pA samma niva &nda sedan mitten av 1980-talet.

57



ﬂ!!! ASUB Rapport 2010:6

delar av EU och varlden.

Den vaxande aktiviteten och sysselséattningen inom den alandska shippingmiljon
avspeglas dven i betydande arliga bruttolonevolymer som inte bara kommer det
alandska samhallet tillgodo utan ocksa har betydande spridningseffekter utanfér Aland,
da inte minst pa det finska fastlandet men ocksa i Sverige och dévriga vérlden. Som
framgar av Tabell 5 nedan genererade salunda den alandska shippingverksamheten
under 2009 sammanlagda bruttoloner pa drygt 240 miljoner euro.

Tabell 5. Bruttoloner genererade inom den alandska shippingsektorn 2009

Anstallnings- Totalt Léneutbetalningarnas geografiska fordelning
kategori (ca milj. €) Aland Finland Sverige | Ovr. EU/vérlden
Landanstéllda 54 23 13 13 5
Ombordanstéllda 189 36 120 20 13
Totalt 243 59 133 33 18
Anm.: Avrundade ca-belopp. Skatter och sociala avgifter ingar. De landanstallda omfattar férutom

arbetsplatserna pé rederikontoren &ven sysselsatta inom marknadsforing och vissa landtransporter. Lénerna for
ombordanstallda bosatta utanfér Aland/Finland &r inte fullstandiga for frakttonnaget och bygger delvis pa skattningar.
Betraffande de till Aland utbetalade sjolénerna, se dven not 31.

Kaélla: Rederier och 6vriga berdrda foretag.

Mer &n hélften av l6nerna gick till anstallda med bosattningsort i Finland (exkl. Aland)
och resterande l6neutbetalningar fordelades mellan Aland (ca 24 procent)®, Sverige (ca
14 procent) och resten av EU och dvriga vérlden (ca 7 procent). Se Figur 5 nedan.

Figur 5. Bruttoldnernas geografiska fordelning 2009

Ovr. EU/vérlden
8%

Sverige
12%

Orsaken till den finska dominansen i l6neutbetalningsstatistiken ar den stora andelen
finsk ombordpersonal inom hela den hemmaflaggade alandska flottan. Bland de

32 Hartill kommer bruttoloner (inkl. sociala avgifter) for de anstallda inom landskapsregeringen farjflotta samt
anstillda pa kommersiellt “smatonnage” pa ca 14 miljoner euro.
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landanstallda (rederikontor, marknadsforing etc) &r daremot den finska I6neandelen mer
blygsam. Har &r det framfor allt alanningarna som dominerar, nagot som tydliggor den
alandska kompetensens starka stallning i rederiernas ledning och Gvriga nautiska
specialistfunktioner

Det ar viktigt att har halla i minnet att den av EU sanktionerade och i Finland och
Sverige numera i stora drag accepterade sjofartspolitiken innebér att skatterna och
merparten av de sociala avgifterna for de ombordanstéllda pa hemmaflaggade fartyg
kvarblir i rederiverksamheten, varfor den faktiska utgaende lonevolymen for denna
grupp arbetstagare reduceras med omkring en tredjedel. De kvarstdende totala
utbetalningarna av I6ner inom sektorn ar dock anda betydande (ca 170 miljoner €/ar).
Den alandska shippingaktiviteten far darmed starkt positiva stimulanseffekter pa den
privata efterfrigan inom den alandska ekonomin, men &ven inom de viktigaste
rekryteringsregionerna utanfér Aland - ndgot som vi aterkommer till senare i denna
rapport.

5.6 Rederiernas inkdp — omfattning och geografi

Shippingverksamhetens betydelse for den omgivande samhallsekonomin begrénsas inte
till genererade arbetsplatser och utbetalade I6ner. Den omfattar dven betydande arliga
inkop av en lang rad olika typer av varor och tjanster fran foretag inom och utanfort
Aland.

Rederiernas l6pande inkdp kan indelas i fyra olika grupper med delvis likartade
leverantdrer och marknadsstruktur, ndmligen (1) Proviantering/catering och &vriga
passagerarrelaterade inkop, (2) bunker, underhall och varv/nybyggen, (3) finansiella,
forsékrings- och juridiska tjanster samt (4) en mer splittrad grupp 6vriga varu- och
tjansteinkdp (inkl. hamnavgifter o likn.).

| princip galler dessa fyra huvudgrupper for saval farj- som fraktrederierna — dock s att
passagerarrederiernas ’inkopslista’ av naturliga skal pa ett helt annat satt an for
fraktrederierna domineras av proviantering (inkl. tax-free produkter), catering och
ovriga passagerarrelaterade inkdp. | gruppen finansiella tjanster ingar &ven
kapitalkostnaderna for de mycket stora investeringar i tonnage som rederierna av och till
maste gora. Sjdlva investeringen som sadan faller dock utanfor den statistik som
redovisas i Tabell 6. Som framgar av sammanstéllningen i tabellen nedan genererar den
I6pande driften av det alandska sjoklustrets fartyg en arlig inkdpsvolym pa sammanlagt
i storleksordningen 590 miljoner euro.
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Tabell 6. Den &landska shippingsektorns bruttoinkopsvolymer (varor och tjanster exkl.
fartygsinvesteringar) 2009

; Inkdpsvolym Geografisk fordelning av de I6pande inkdpen (ca milj. €)
Typ av sjofart P

(ca milj. €) Aland Finland Sverige | 6vr. EU ovr. vérlden
Farjtrafik, 505 104 205 130 60 6
kryssningar
Frakt (inkl. 85 13 19 7 36 10
oljetransporter)
Totalt 590 117 224 137 96 16

Anm.: Iinképen fran Aland ingar aven inkdp fran alandska dotterbolag utanfor Aland.
Kalla: Rederier och 6vriga berdrda foretag.

Huvuddelen av inkdpen sker hos leverantorer i Finland och Sverige. Detta ar foga
overraskande med tanke pa passagerarrederiernas stora dominans i dessa siffror (85 %
av den samlade inkopsvolymen). Merparten av de l6pande inkdpen till vérldens
kommersiella flottor goérs namligen i hamnar och hos leverantorer i anslutning till
fartygens ruttomraden, och den alandska farjrederiernas trafik omfattar ju
huvudsakligen Sverige-Aland-Finland. De trots allt ratt betydande inkdpen (112
miljoner €) som gar till foretag och leverantorer utanfor farjtrafikens huvudsakliga
ruttomrade, galler foljaktligen framst de lopande driftskostnaderna for fraktflottan.

Figur 6. Rederiernas inkdp. Den geografiska férdelningen 2009

ovr. varlden
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Den del av den rederigenerade efterfragan pa varor och tjanster som gar till Aland &r
enligt ovanstaende uppgifter anda forhallandevis stor, hela 117 miljoner euro per ar.
Detta motsvarar rederisektorns samlade inkdp i EU och resten av vérlden utanfor
Finland/Sverige (jfr Figur 6 ovan) och ar en betydande del av den samlade arliga
bruttoforsaljningen inom Alands privata naringsliv. Under 2008 (senast tillgangliga
siffror) uppgick salunda bruttoférséljningen inom hela det 6vriga alandska naringslivet
till drygt 1,6 miljarder euro. Det star darmed klart att den efterfragehdjning som
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rederiverksamheten genererar for ar viktig for det 6vriga alandska naringslivet.

5.7 Dagens alandsbaserade shipping - tre viktiga slutsatser

Den pé& Aland baserade kommersiella sjofarten sysselsétter idag - inom och utanfor
Aland — 6ver 6 000 personer med en &rlig bruttolénevolym pa 6ver 240 miljoner euro.
Sektorns arliga forséljning uppgar till mer an 870 miljoner euro.

Jamfoért med den samlade alandska arbetsmarknaden och ekonomin &r detta mycket
stora belopp. Det totala antalet pd Aland bosatta i sysselsattningen uppgar till ca 13 600
personer (2007). Omséttningen inom den alandska ekonomin som helhet (inkl. offentlig
sektor) uppgick 2008 till ca 2,8 miljarder euro och det samlade foradlingsvardet (BNP)
uppgick samma ar till drygt en miljard euro (ASUB 2010a).

En forsta slutsats ar darmed att shippingen fortsattningsvis ar det dominerande inslaget
inom den alandska ekonomin. Av de totalt omkring 6 100 anstallda ar nastan 1 500
bosatta p& Aland, och av sektorns totala bruttoléneutbetalningar gar omkring 60
miljoner till Aland. Hartill kommer s& ldpande arliga inkdp av varor och tjanster hos
alandska foretag pa i storleksordningen 115 - 120 miljoner euro.

(Sj6-)tranportsektorns stora tyngd i den alandska ekonomin jamfort med situationen i
Finland/Sverige framgar av Figur 7 nedan.

Figur 7. De alandska, finska och svenska ekonomiernas branschstruktur &r 2007 (andel av
BNP)
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Ett perspektiv pa den alandska sjofartens storlek och ekonomiska betydelse ges av det
faktum att hela den svenska rederindringen under svensk flagg ar 2009 sysselsatte
nagonstans mellan 12 000 och 18 000 ombordanstéllda (beroende pa definitioner och
kélla, se Lindgvist 2010). Samma ar genererade det tonnage som agdes eller pa annat
satt opererades fran Aland nastan 5000 ombordarbetsplatser, varav drygt 3 600 inom
farjsektorn och drygt 1 300 inom fraktsjofarten.®

Samtidigt maste man dock halla i minnet att d&ven om den alandska delen av
sysselsdttningen ar betydande, sa gar anda merparten av de genererade arbetsplatserna
till personer bosatta utanfor Aland. Detsamma géller i &nnu hégre grad de Idpande
inkOp av varor och tjanster som gors inom alandsk sjofart, som ju till mycket stor del
sker utanfor Aland.

Den andra viktiga slutsatsen blir darmed — foga 6verraskande - att den alandsbaserade
shippingens ekonomiska och sysselsattningsmassiga effekter inte kan avgransas till
Aland utan att de nar langt utéver Aland granser.

Den alandska sjofartens marknader har alltid dominerats av efterfragan utanfér Aland.
Nast intill 100 procent (jfr Figur 3!) av intjaningen kan darmed ur den alandska
ekonomins synpunkt betraktas som en ren exportintdkt. Det senaste decenniets tillvéxt
och diversifiering (med avseende pa flaggstater, dgare och — pa fraktsidan — dven i viss
man marknadsmassigt) har ytterligare forstarkt den internationella prageln inom sektorn
och gjort verksamheten allt mindre beroende av den alandska ’bas’ som den
ursprungligen utgatt fran. En tydlig indikation pa den har utvecklingen &r att i stort sett
hela 6kningen av antalet fran Aland opererade fartyg 1999 - 2009 (fran 41 till 68)
skedde genom det vaxande antalet fartyg med alandskt managementansvar (men
utomstaende agare) samt genom tillkomsten av tonnage dgt av utomstaende redare men
dar driftsannsvaret anfortrotts den kompetens inom branschen som finns i Mariehamn.

Samtidigt har ocksa anvandning av alternativa flaggstater under de senaste aren blivit
allt vanligare. Detta géller inte minst den for tio ar sedan — sa nar som pa ett enda fartyg
— hemmaflaggade passagerarflottan som nu har ndstan hélften av sitt tonnage placerat i
det svenska sjofartsregistret. De senaste arens utlandsregistrering av ett flertal storre
passagerarfartyg har i och for sig gjort att den inom den alandska ekonomin formellt
registrerade aktiviteten inom sektorn relativt sett har minskat i betydelse, nadgot som
framgar av det faktum att transportsektorns andel (inkl. sjofart) av Alands BNP sjunkit

3 ASUB (2009c). Det bor observeras att jamforelsen haltar nagot eftersom vi har anvander en vidare
“Kklusterdefinition” av den alandska sjofarten medan de svenska siffrorna enbart omfattar fartyg under svensk flagg.
Men dven om det alandska klustret begrénsas till de hemmaflaggade fartygen blir jamforelsen instruktiv. Med dver

2 000 ombordanstillda pa dessa fartyg motsvarar detta 15 — 20 procent av sysselséttningen inom den hemmaflaggade
svenska rederinaringen (dar dven fem storre &landségda farjor ingar).
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fran ca 36 procent 2000 till ca 27 procent ar 2007.

Nedgangen kompenseras dock till stora delar av den fortsatt hoga aktiviteten inom
naringen pa Aland och de omfattande ekonomiska spridningseffekter detta ger, nagot
som vi skall aterkomma till nasta kapitel. Det ar ocksa viktigt att understryka det faktum
att de svenskregistrerade passagerarfartygen fortsattningsvis dgs och kontrolleras av de
alandska rederierna och den shippingkompetens som dessa har. Utvecklingen mot
anvandningen av flera olika flaggor i verksamheten kan darfor ses som en strategi for att
med bibehdllen lonsamhet behdlla och utveckla anvéandningen av alandskt
sj0fartskunnande i en allt mer internationaliserad och kostnadsmassigt komplex miljo.
For denna tolkning talar &ven det faktum att flertalet stora sjofartsnationer, trots vl
anpassade och internationellt konkurrenskraftiga fartygsregister, opererar betydande
delar av sitt tonnage under frimmande flaggor.®

Den sista och tredje betydelsefulla slutsatsen &r dérmed att det idag finns en vél
fungerande dynamik mellan en fortsatt anvandning av sedan gammalt etablerad alandsk
shippingkompetens och den fortsatta internationalisering av verksamheten som
sannolikt ar nodvandig for branschens langsiktiga tillvéxt och 6verlevnad.

34 Detta galler t ex for Norge och Grekland. Se Tenhold & Theotokas (2010).
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6. Sjofarten och den omgivande ekonomin

6.1 Klustrets lokala arbetsmarknads- och inkomsteffekter

Den maritima verksamheten p& Aland sysselsatte alltsa ar 2009 narmare 1 500 p& Aland
boende. Sammanlagt utbetalades till dessa arbetstagare upp emot 60 miljoner euro i
I6ner (inkl. skatter och sociala avgifter). Enligt den tidigare i rapporten refererade input-
output studien (ASUB 1999b), skulle detta genera en samlad sysselsattningseffekt inom
den o6vriga Alandska arbetsmarknaden p& drygt 1000 arbetsplatser.®® Sjoklustret
sysselsatter i sa fall med and ord — direkt eller indirekt - i storleksordningen 2 500 av de
totalt ca 13 600 pa Aland boende. Det hér betyder att shippingverksamheten ligger
bakom drygt 18 procent av alanningarnas sysselsattning.*®

Med hénsyn till att kalkylen bygger pa ett underlagsmaterial fran mitten av 1990-talet,
bor resultatet behandlas med forsiktighet och framst ses som en grov indikation pa den
samlade arbetsmarknadseffektens ungefarliga storlek. En motsvarande studie for hela
Finland med material frdn 2002 dar regionaliserade data for Aland ingdr tyder pa en viss
nedgang i multiplikatoreffekterna for det alandska naringslivet som helhet (5-10
procent).®’ Detta galler dock inte for samtliga branscher och i materialet ingr inte heller
sjofarten som en separat naring, varfor nagra sakra slutsatser om en forandring i
sjofartens spridningseffekter (jamfort med den tidigare ASUB-studien) inte kan dras.
Med tanke pa de relativt sma forandringar som skett i de dominerande rederiernas
marknads- och inkopsstruktur under de senaste tio aren, ar det inte orimligt att utga fran
att resultatet ligger ndgorlunda i linje d&ven med dagens verklighet.

Ovan namnda input-output studier kan aven anvandas for att fa fram de samlade
bruttoinkomsteffekterna av de I6ner som arligen betalas till p& Aland bosatt personal av
rederierna och deras dotterbolag. Detta berdknas genom den s.k. inkomstmultiplikatorn
vilken visar den totala 6kningen i de alandska loneinkomsterna som en foljd av den
tillvaxt i hushallens efterfragan som I6neutbetalningarna inom rederisektorn genererar.

% | den Kkartlaggning av transaktionerna mellan olika foretag och branscher samt effekterna pé hushallens konsumtion
som ASUB gjorde i den refererade studien visade det sig att rederisektorn hade en sysselséttningsmultiplikator p& 172
procent. Den efterfragehdjning inom den alandska ekonomin som varje ny arbetsplats inom sjofarten representerar,
generar med andra ord ytterligare 0,72 nya arbetsplatser inom den 6vriga ekonomin. Effekten ar har beraknad pa det
samlade resultatet av de direkta och indirekta spridningseffekterna plus de av de héjda hushallsinkomsterna (dvs
multiplikator typ I1) inducerade efterfrageeffekterna. For en narmare teknisk beskrivning av input-output tabellerna
for Aland samt de olika typer av ekonomiska och sysselséttningsmassiga spridningseffekter som uppstér som en féljd
av produktionen inom en bransch, se ASUB 1999b).

® Om man #ven tar med de anstéllda inom diverse smérederier med mindre specialtonnage samt de anstallda inom
sjalvstyrelsemyndigheternas skargardsfarjflotta s stiger andelen maritimt genererade arbetsplatser p& Aland till ca 20

rocent av sysselsattningen.

" Se http://www.stat.fi/til/apt/index_sv.html och http://pxweb2.stat.fi/database/StatFin/kan/apt/apt_fi.asp

64


http://www.stat.fi/til/apt/index_sv.html�

ASUB Rapport 2010:6 ﬁ!!!

Inkomstmultiplikatorn omfattar dven den del av hushallens inkomster som uppkommer
genom inom branschen genererade och till aktiedgarna utbetalade kapitalinkomster. For
rederiernas del var inkomstmultiplikatorn i ASUB-studien 142 procent. En 6kning av
I6ne- och vinstutbetalningarna inom rederisektorn med 1 euro, skapar alltsa en tillvéxt i
inkomstvolymen inom resten av ekonomin med 42 cent.

Det hér betyder att sjoklustrets alandska loneutbetalningar 2009 pa ca 60 miljoner euro
skapade en efterfragan som i sin tur genererade ytterligare l1ner inom 6vriga delar av
ekonomin pa i storleksordningen 25 miljoner euro - en sammanlagd *maritim I6nepott’
pa hela 85 miljoner euro per &r.*

Hartill kommer sa utdelningarna till de alandska aktiedgarna inom Klustret. For
bokslutsaret 2009 uppgick de redovisade vinsterna for den “dlandsdgda” delen av
klustret till strax under 40 miljoner euro, nagot som detta ar bor ha gett en samlad
inkomstokning (inkl. spridningseffekter) pa ca 55 miljoner euro. Nu ar det dock sa att
hela den redovisade bolagsvinsten inte alltid betalas ut till aktiedgarna och att en del av
den utbetalade vinsten gar till minoritetsdgare utanfér Aland. Den samlade lokala
inkomsteffekten blir darfor knappast fullt sa har stor, sannolikt hdgst 40 miljoner euro.

Om man lagger samman l6neutbetalningarna och de utdelade vinsterna under 2009 ger
detta — inklusive spridningseffekter — ett samlat tillskott till kdpkraften hos de alandska
hushallen pa i storleksordningen 120 - 130 miljoner euro.

6.2 Effekterna pa efterfragan inom det alandska naringslivet

Som framgick av foregdende kapitel (5.5) uppgick de p& Aland shippingverksamma
foretagens &landska inkdp av varor och tjanster 2009 till ca 117 miljoner.*

Detta ar sjalvfallet inte utan betydelse for efterfragan inom den alandska ekonomin som
helhet. Rederiernas inkdp (exkl. hamnavgifter) sammanlagt upp emot 120 miljoner euro
utgor ungefar 8 procent av den dvriga alandska ekonomins bruttoforsaljning, och maste
darfor betraktas som ett viktigt inkomsttillskott fér manga alandska foretag. Samtidigt
star det klart att det alandska sjoklustrets starka betoning pa rederiverksamheten per se,
och den — med négra viktiga undantag - relativt svagt utvecklade "kringverksamheten’ i
form av varv, stuveriverksamhet, cateringleverantorer, kvalificerade logistikforetag etc,
gor att huvuddelen av den efterfragan som genereras av sjofarten gar till foretag och
regioner utanfor Aland.

% Om man &ven tar med I&neutbetalningarna inom diverse smérederier med specialtonnage samt lénerna till de
anstillda inom skargardsfarjflottan sé stiger de maritimt genererade bruttolonerna till drygt 100 miljoner euro per &r.
® Rederierna betalade dartill &ven hamnavgifter till hamnmyndigheterna i Mariehamn och Lumpariand/Langnas pé
sammanlagt ca 3,6 miljoner euro. Den tredje storre alandska farjhamnen i Eckerd 4gs av det rederi som trafikerar den.
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Det har dessvarre inte varit mojligt att inom ramen for denna studie goéra en mer
detaljerad Klartlaggning av fordelningen av de ca 117 miljoner euro som enligt
rederiernas egna uppgifter anvands av klustrets aktorer for inkdp av varor och tjanster
fran foretag etablerade pa Aland (inkl. filialer och dotterbolag utanfér Aland).

Helt utan information om dessa inkop ar vi dock inte. Enligt uppgifter fran rederierna
gors salunda regelbundna inkop fran minst ett 40-tal alandska foretag med en
sammanlagd sysselsattning pa ca 1200 anstdllda. Foretagen tillhandahaller ett brett
spektrum av den typ produkter som rederierna efterfragar: diverse utrustning, maskiner,
proviant, tax-free produkter, fartygsdrivmedel, reservdelar samt en lang rad olika
foretagstjanster inom allt fran stadning till ekonomi, juridik, 1T-service och bank- och
forsakring. De storsta volymerna gar till catering och tax-free inkdp, forsékringstjanster
och olika typer av kvalificerade foretagstjanster med inriktning pa rederiverksamhet.
Inom en del branscher ar rederiernas efterfragan helt avgorande for verksamheten pa
Aland. Detta géller inte minst de foretag som specialiserat sig pa leveranser av tax-free
produkter, stora delar av forsékringssektorn samt for flera foretag inom den tekniska
konsultbranschen och IT-sektorn.

Om man anvander de av ASUB framtagna multiplikatorerna for de branscher som
dominerar rederiernas *alandska shoppinglista’ (catering, terminalverksamhet, tekniska,
juridiska, finansiella och forsakringstjanster, trycktjanster samt marinteknisk utrustning
och reparationer) och reviderar utfallet med alandska branschdata i den for hela Finland
gjorda studien gallande 2002, fas en grov indikation pa de samlade spridningseffekterna
inom ekonomin som helhet. FOr de ber6rda branscherna ligger den aktuella
multiplikatorn i intervallet 1,3 (130 procent) till 2,0 (200 procent). Om hansyn tas till
fordelningen av rederiernas utgifter, fas en genomsnittlig multiplikator pa ca 1,45 (145
procent).

Detta skulle ge en samlad efterfragehdjande effekt av rederiernas inkop inom den
alandska ekonomin under 2009 pa i storleksordningen 175 miljoner euro (inkl.
inkomsterna i hamnbolagen).

6.3 Sjofartens olika ekonomiska effekter

Om man lagger samman rederiernas utlagg i former av I6ner (60 milj.), dividender (30-
35 milj.) och I6pande dvriga utgifter (exkl. hamnavgifter och fartygsinvesteringar, 115 -
120 milj.) fas ett matt pa de direkta ekonomiska effekterna av verksamheten inom
shippingklustrets alandska del - ett belopp som alltsa ligger i storleksordningen upp
emot 205 - 210 miljoner euro/ar.
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Verksamheten skapar dértill betydande indirekta ekonomiska effekter i form av nya
I6ner och hojd efterfragan inom det alandska naringslivet pa ca 90 miljoner euro. Detta
gav ar 2009 ett av rederiverksamheten genererat (brutto-)tillskott till den alandska
ekonomin pa i storleksordningen ca 300 miljoner euro. Branschens ekonomiska tyngd
Okar ytterligare med ett 20-tal miljoner om man &ven tar med loner och driftsutgifter for
landskapets farjflotta samt inom rederier med diverse mindre specialtonnage.

Sjofarten har alltsa en klart positiv inverkan pa den alandska ekonomin. Ett plotsligt
bortfall av den efterfrdgan som shippingverksamheten genererar skulle fa allvarliga
konsekvenser.

Men den av rederierna genererade efterfragehdjningen kan inte enbart vérderas i pengar
och antal arbetsplatser. Den har ocksa viktiga kvalitativa utvecklingseffekter pa det
ovriga alandska naringslivet, foretagandet och arbetskraften.

En betydande del av de dlandska leverantdrer som byggt upp stora delar av sin
verksamhet kring den efterfragan som genereras av rederierna, finns namligen inom de
delar av néringslivet som producerar avancerade foretagstjanster med stort
kunskapsinnehall, hogt foradlingsvarde och breda internationella kontaktnat.
Typexempel kan har hamtas inom finans- och forsékringsbranschen, IT-sektorn,
internationell agentur- och fdrmedlingsverksamhet samt avancerade tekniska och
ekonomiska foretagskonsulttjanster. Det sdger sig sjalvt att detta ar ett viktigt tillskott
till den alandska ekonomin. Mycket av den tillvaxtpotential som idag finns inom
naringslivet finns sannolikt inom just de h&r delarna av ekonomin.

Det &r ocksa inom det har segmentet av arbetsmarknaden som framvaxten av framtidens
mer kvalificerade och attraktiva jobb ar mest pataglig. Det har betyder att sjoklustrets
aktiviteter ar av central betydelse for yrkesdiversifiering, kompetensutvecklingen och
karriarmojligheterna pa den alandska arbetsmarknaden, nagot som i sin tur ar av stor
betydelse for inkomstutvecklingen och mojligheterna att langsiktigt behalla och dra till
sig kvalificerad arbetskraft till Aland.

Man kan darmed - nagot forenklat - dela in den maritima sektorns betydelse for den
alandska ekonomin i dess (1) direkta eller priméara aktivitetseffekter (jobb, loner, vinster,
inkop), (2) indirekta eller sekundéra spridningseffekter (genererad tillvaxt inom dvriga
delar av ekonomin) samt (3) kvalitetsmassiga eller tertidra fornyelseeffekter (6kat utbud
av kvalificerade jobb och verksamheter inom ekonomin).

De samlade effekterna sammanfattas i tablan (Tabell 7) nedan:
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Tabell 7. Shippingverksamhetens olika typer av effekter pa den alandska ekonomi 2009

Sjofartens Priméra aktivitetseffekter Sekundéra spridningseffekter | Tertiara fornyelseeffekter
effekter
Hushall Lone- och kapitalinkomster | Okade hushallsinkomster for Breddade yrkes- och
utbetalda inom klustret: Aland som helhet: karriarmojligheter
ca 90 milj. € ca 35 milj. €
Naringsliv Ink6p hos dvrigt naringsliv: Indirekt genererad Kunskapsintensiv
ca 115 milj. € omsattning for néringslivet produktion
som helhet:
ca 55 milj. €
Samlade Etablering och tillvaxt
effekter Ca 205 milj. € Ca 90 milj. € pa nya marknader

6.4 De vidare ’omvarldseffekterna’ - Finland vinnaren

Trots de omfattande positiva effekterna pa den alandska ekonomin, vilka i relativa tal
vida Overskrider motsvarande klusters betydelse pa andra hall i varlden, star det anda
klart att verksamhetens tyngdpunkt i termer av marknader, omsattning, I6pande inkop,
l6neutbetalningar och sysselsattning ligger utanfor Aland. Av de totalt genererade
jobben och Iénerna, gar sdlunda 75 procent till ldntagare bosatta utanfor Aland, de
operativa inkopen ar till ver 80 procent férlagda hos foretag utanfor Aland och dver 95
procent av forséaljningen sker p& marknaderna utanfor Aland.

Det har betyder att det alandska sjoklustrets positiva ekonomiska effekter i betydande
utstrackning ’lacker ut’ fran hemmamiljon och darmed kommer andra regioner till godo.
Av det totala antalet arbetsplatser pa ca 6 100 som 2009 skapades inom Kklustrets
besattes sélunda hela 4 600 av bosatta utanfér Aland. Med hansyn till den ovan anvénda
sysselsattningsmultiplikatorn ger detta - indirekt - upphov till ytterligare sysselséttning i
de berdrda ekonomierna utanfor Aland fér minst 3 300 personer, sammanlagt alltsé
omkring 7 900 arbetsplatser.

Samma kalkyl fér de utanfér Aland utbetalade l6nerna ger ett tillskott i de berérda
hushallen pa sammanlagt - direkt (185 milj. euro) och indirekt (75 milj. euro) - omkring
260 miljoner euro per ar. Till detta kommer sa aven effekten av de vinstutbetalningar
som gér till (minoritets-) dgare i de &landska rederierna bosatta utanfér Aland.

Hartill kommer Klustrets upphandling av varor och tjanster utanfér Aland. Dessa
uppgick 2009 till sammanlagt omkring 475 miljoner euro per ar. Om man utgar fran
ungefar samma branschstruktur for dessa inkdp som motsvarande inkop pa Aland och
dartill att den genomsnittliga spridningseffekten® &r ungefar samma som den &landska
(vilket ar langt ifran sékert), fas en indikativ niva pa de indirekta efterfrageeffekterna av

0 Har matt som branschernas omsattnings- eller outputmultiplikator, typ I1.
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inképen utanfor Aland pa i storleksordningen 215 miljoner euro. Den samlade - direkta
och indirekta - effekten pa forsaljning och efterfragan inom néringslivet utanfér Aland
uppgar darmed till nivaerna kring 690 miljoner euro per ar. Det bor har dven noteras att
rederiernas fartygsinvesteringarna inte ingar i detta siffermaterial, varfor de positiva
effekterna utanfér Aland (Aland har som bekant ingen varvsindustri) i realiteten &r &nnu
storre.

Som vi sett i de tidigare i rapporten (kap. 5) redovisade siffrorna 6ver férdelningen av
det alandska rederiklustrets aktiviteter och ekonomiska impact, sa ar det framfor allt
arbetstagarna och féretagen i Finland (utanfér Aland) som gynnas. Med éver 50 procent
av klustrets sysselsatta arbetskraft, 55 procent av de utbetalade bruttolénerna och upp
emot 40 procent av de lopande inkopen, sa ar det den finska ekonomin och
arbetsmarknaden som i absoluta tal réknat ar den verkliga vinnaren pa den alandska
shippingkompetensen. Den finska ekonomin som den stora vinnaren utanfér Aland
befasts ytterligare av det faktum att Finland ar ett av de lander vars varvsindustri
gynnats av den efterfragan pa nybyggande och de storre fartygsreparationer som den
alandska shippingen genererar.

Om man ser till effekterna utanfér Aland och Finland sd &r det Sverige som ar mest
berort, men dock pa en betydligt lagre niva — i relativa saval som absoluta ekonomiska
termer. Av Klustrets samlade arbetsplatsutbud tillfoll salunda ar 2009 14 procent den
svenska arbetsmarknaden, och ungefar samma andel av den samlade Iénekakan euro
gick till de svenska arbetstagarna. Detta a&r mindre &n hélften av motsvarande utfall for
Aland.

Nér det géller de I6pande inkdpen av utrustning, varor och tjanster véaxer dock Sverige i
betydelse. Har stod de svenska foretagen for nastan en fjardedel (23 %) av leveranserna.
Med tanke pd den svenska marknadens relativt stora betydelse for rederiernas
forsaljning (31 % av forsaljningen 2009) och det faktum att nastan halva den alandska
farjflottan numera opererar under svensk flagg, kan det tyckas forvanande att
verksamhetens positiva genomslag ar sa pass mycket lagre an vad som galler for
Finland. Nagon entydig forklaring till detta forhallande har dock inte framkommit i
underlagsmaterialet till denna studie.

Med undantag for delar av frakttonnaget ar de alandska shippingaktiviteternas
ekonomiska rackvidd i den vidare omvérlden utanfér Sverige-Aland-Finland relativt
begrénsade (9 procent av forséljningen, 8 procent av I6nerna och 3 procent av de
I6pande inkdpen), vilket ar foga oOverraskande med tanke pa den Ostersjobaserade
passagerartrafikens ekonomiska dominans inom Klustret.
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6.5 Det alandska sjoklustrets storlek och samlade ekonomiska effekter

Som torde ha framgétt ovan &r den samlade effekten av den p& Aland baserade maritima
sektorn betydande. Fram vaxer bilden av norra Ostersjons enskilt storsta rederikluster
med positiva ekonomiska kringeffekter, inte bara inom Aland utan &ven inom
omgivande ekonomier, framfor allt i Finland men &ven i Sverige. Klustrets ekonomiska
och arbetsmarknadsméssiga tyngd kan i hog grad tillskrivas den starka inriktningen pa
passagerartrafiken. Huvuddelen av dess totala sysselsattning pa ca 6 100 personer, med
indirekt genererade arbetsplatser i relaterade néringar pa upp emot 4 300 personer,
genereras salunda av verksamheten inom passagerarsektorn. Fraktsjofarten ar dock ett
viktigt komplement till passagerarrederiernas verksamhet, inte minst genom dess
betydelse for uppratthallandet av den nautiska och sjofartstekniska kompetensen och
arbetskraftsforsorjningen inom klustret som helhet.

Klustrets samlade — direkta saval som indirekt genererade - sysselséttning motsvarande
ca 10 400 arbetsplatser har inte bara positiva arbetsmarknads- och efterfrageeffekter. Pa
samma satt som for de ovan diskuterade interna ’alandska’ effekterna, genererar
verksamheten dven kvalitativa utvecklings- och férnyelseeffekter inom 6vriga berdrda
ekonomier som i sin forlangning starker deras framtida konkurrenskraft och
utvecklingspotential inom den maritimt relaterade delen av deras néringsliv.

I Tabell 8 nedan sammanfattas de olika typerna av kvantitativa och kvalitativa

effekterna av det alandska sjoklustrets verksamhet pa den omgivande ekonomin - inom
séval som utanfor Aland.

Tabell 8. Det dlandska sjoklustrets samlade "omvarldseffekter” 2009

Klustereffekter Priméra aktivitetseffekter Sekundéra spridningseffekter | Tertidra fornyelseeffekter

Hushall Lo6ne- och kapitalinkomster Okade hushallsinkomster: Efterfragan pa
utbetalda inom klustret: ca 110 milj. € specialiserad maritim
ca 275 milj. € yrkeskompetens med
karriarmdjligheter
Naringsliv Inkdp hos dvrigt naringsliv: Indirekt genererad Okade mojligheter till
ca 590 milj. € omséttning: specialisering inom
ca 270 milj. € maritimt relaterade

branscher och
logistikverksamhet

Samlade Forstarkning av
effekter Ca 865 milj. € Ca 380 milj. € maritima klustereffekter
och relaterade naringar
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7. Strukturutvecklingsscenarier for alandsk sjofart

7.1 Frén klusteransats till Alandsfokuserad konsekvensanalys

| rapportens forsta del gjordes en kartldggning av de senaste decenniernas utveckling
inom den Alandsbaserade maritima verksamheten samt dess bredare ekonomiska och
arbetsmarknadsmassiga betydelse. Kartlaggningens ’klusterperspektiv’ innebéar att den
omfattade alla typer av fartygsdrift som hanteras utgdende fran Aland, oavsett
verksamhetens &garstatus och det berérda tonnagets registertillhdrighet (flaggstatus).

| fortsattningen av rapporten ar ansatsen en annan. Nu har dataunderlaget avgransats till
de foretag som &r registrerade pa Aland och den del av tonnaget som &r registrerat i
Mariehamn (eller nagon annan alandsk ort). Det finns tva huvudsakliga skal till denna
avgransning som - med viss rétt - kan kritiseras for att den utelamnar viktiga delar av
den pa Aland baserade maritima verksamheten. Det forsta &r att den analysmetod som
utredningen valt att anvanda sig av (se avsnitt 7.2 nedan), bygger pa
nationalrdkenskapsbaserade data vilka per definition enbart omfattar verksamheten
inom pa Aland registrerade bolag och fartyg. Det andra sklet &r att det ar verksamheten
inom de pé& Aland registrerade rederierna och deras hemmaflaggade fartyg som har de
mest direkta effekterna pa utvecklingen av den alandska ekonomin och ddarmed ocksa
for den offentliga sektorns skatteunderlag®’. Avgransningen satter med andra ord en
tydlig fokus pa sjofartens betydelse for den ovriga naringslivsutvecklingen och den
offentliga sektorns resursbas inom det alandska skatteterritoriet.

Det faktum att de strukturutvecklingsalternativ vilka analyseras ndarmare i denna
utredning (se vidare avsnitt 7.4-7) som regel paverkar ovriga delar av den maritima
verksamheten pa ett likartat satt, gor att slutsatserna utan storre problem kan
generaliseras till den maritima verksamheten p& Aland som helhet.

7.2 Dynamiska modellscenerier som analysverktyg*

Inom nationalekonomin har olika former av allmanna jamviktsmodeller varit i
anvandning dnda sedan slutet av 1800-talet. Deras anvandning har dock manga ganger
varit begrénsade av forenklade antaganden om hur de ekonomiska aktdrerna fungerar,

“ Det har viktigt att har framhalla att de delar av klustrets verksamhet som inte ar formellt (4gar- och/eller
registermassigt) hemmahérande i Aland, genom upphandling, inkép och till p& Aland bosatta utbetalade l6ner, dven
ger viktiga bidrag till den samlade alandska ekonomin.

For en noggrannare genomgang av den har typen av CGE-baserad scenarioteknik, se ASUB (2009b).
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tekniska problem och bristande dataunderlag. Under senare decennier har en snabb
utveckling av de allménna jamviktsmodellerna och deras anvandbarhet skett, inte minst
tack vare den lavinartade tillvaxten i datorkapacitet samt ett allt battre statistiskt
dataunderlag. Till de viktigaste forbattringarna hor att de utvecklats till att omfatta en
allt mer finfordelad produktionsstruktur och att de ’dynamiserats’, alltsa formar
generera en serie av éver tiden (fran ar till ar) kumulativt anpassade makroekonomiska
utfall. Det ar alltsa mojligt att simulera fram olika ekonomiska utvecklingsscenarier dar
utfallet under scenarioperioden genereras varje ar for sig, for att darefter (rekursivt)
anvandas som utgangspunkt for simuleringen av utvecklingen under paféljande ar.

Den utvecklade modellen, som pa svenska skulle kunna kallas en numerisk allman
jamviktsmodell, men som allmant brukar kallas CGE-modellen (Computable General
Equilibrium), har framfor allt utvecklats i policynéra miljéer med syfte att analysera de
samhallsekonomiska effekterna av olika typer av politik. Exemplen pa sadana CGE-
baserade analyser & manga och galler bl a politikomraden som internationell handel,
beskattning, arbetsmarknad och regional utveckling. | dagsldget ar den hdar typen av
ekonomiska modeller i aktiv anvandning i ett stort antal lander runt om i varlden.*

Karaktaristiskt for de allmanna jamviktsmodellerna, och sa dven for den mer utvecklade
CGE-varianten, ar att de olika aktorerna (hushall, foretag, offentliga sektorn osv) antas
maximera vissa mal (t ex valfard eller avkastning pa kapital) i form av en nyttofunktion
med V&l definierade restriktioner (t ex budget eller 16neinkomst). Det har betyder att
utfallet av det i utredningen anvénda "trendutvecklingsalternativet’ (se 6.4 nedan) i stort
kommer att styras av utvecklingen av kapitalstocken och arbetskraften i kombination
med gjorda antaganden om tillgéngliga realléner och produktivitetsutveckling.

Beteendet hos vissa aktorer, t ex den offentliga sektorn och dess institutioner, kan dock
vara exogent bestamt genom politiska beslut och kan dédrmed inte hérledas ur modellens
egen interna dynamik. Detta ar sérskilt viktigt vid den typ av simuleringar som gors i
denna utredning da det ju ar effekterna av externt introducerade policyférandringar och
ekonomiska chocker’ (positiva och negativa) som vi ar ute efter.

De inducerade forandringarna i sjofartens verksamhetsbetingelse (t ex kraftigt dkad
efterfragan pa sjotransporter eller avskaffande av tax-free forséljningen) fungerar sa att
de genererar nya makroekonomiska utfall fran och med det ar som de introduceras - och
att detta bildar utgangspunkt for simuleringen av darpa féljande ar och sa vidare fram
till simuleringens slutar (2020). Utredningens basar som ar satt till 2007 (senaste ar for
fullstandiga data) halls fritt fran de simulerade férandringarna vilka saledes introduceras
forst under aren efter det anvanda basaret. Det har betyder att det i princip ar majligt att

43 ASUBs kompetens inom CGE-omradet har sélunda upphandlats och utnyttjats av bl a Varldsbanken.
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ta hansyn till de foérandringar i sjOfartens marknadsméssiga och institutionella
forutsattningar som skett under aren 2008 — 2010, nagot som vi aterkommer till i avsnitt
7.4 nedan.

Simuleringsutfallet (av den introducerade forandringarna) resulterar i ett arligen justerat
nytt modelljamviktslage dar priser och volymer justerats enligt de specifika
marknadsantaganden och beteendeparametrar som utredningen gjort. UtOver de i avsnitt
7.4 namnda beteendeantagandena tillkommer dven antaganden om:

e |6neutvecklingen

e investeringarnas och avskrivningarnas paverkan pa kapitalstocken

e produktivitetshdjning genom den tekniska utvecklingen

e den demografiska utvecklingens paverkan pa den offentliga sektorns utgifter

Vérdena pa dessa antaganden och parametrar behalls genomgaende i de genomférda
scenariosimuleringar. Det har betyder att utfallet i hog grad styrs av att dessa &r sa bra
skattade som mojligt. Dessa och 6vriga bakomliggande tekniska antagande presenteras
narmare i Bilaga Il i slutet av rapporten.

7.3 Den underliggande databasen®

Modellens databas byggs - som vi redan sett ovan - kring basaret 2007. Samtliga
monetdra véarden (miljoner euro) i dataunderlaget liksom i simuleringarna &r satta i detta
ars priser. De redovisade forandringarna i de ekonomiska nyckeltalen under
simuleringsperioden géller alltsa reala varden.

De viktigaste underlagsdata for modellsimuleringarna hamtas fran en fér den alandska
ekonomin sarskilt framtagen s.k. socialrdkenskapsmatris (SAM, Social Accounting
Matrix). En sadan SAM-matris kan ses som en form av utékad sammanstallning av
nationalrdkenskaper i form av input-output data. Matrisen registrerar penningfloden
mellan marknadsproducenterna, offentliga sektorn och hushallen, inklusive turisterna.
Den innefattar aven transfereringar mellan samhallets olika aktorer, t.ex. i form av
fléden av skatter och skatteliknande avgifter som betalas till kommuner, landskapet,
staten och socialskyddsfonderna. Dessa i sin tur ger olika sorters transfereringar inom
den offentliga sektorn och till hushall, naringslivet och olika typer av icke-vinstsyftande
organisationer.

Marknadstransaktionerna i en SAM-databas redovisas i form av efterfrage- och

44 E8r en mer detaljerad teknisk beskrivning av den &landska SAM-databasen hanvisas lasaren till ASUB (2009b) och
Kinnunen (2005). For den fullstandiga versionen av den i utredningen anvanda 2007-ars SAM-tabell, se ASUB
(2010b).
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utbudsdata som avspeglar vem som anvander vilka produkter samt vem som producerar
dessa med vilken teknologi. "Produktionsteknologin’ hanvisar hér till den mix av arbete,
kapital, insatsvaror och -tjanster som den i matrisen representerade ’aktiviteten’
anvander enligt vara basarsdata. | en SAM indelas alla producenter - savél de icke-
marknadsdrivna inom den offentliga sektorn som de privata foretagen - i olika
“aktivitetsgrupper’ vilka motsvarar den offentliga statistikens olika néringsgrenar.

Detaljnivan i en SAM kan variera med olika behov, men i praktiken begréansas
valmojligheterna av tillgdngen pa data. Dessutom okar mangden data flerdubbelt med
t.ex. antalet branscher i modellen, da antalet nodvandiga parametrar per aktivitet ar
manga. SAM-datamatrisen kan dven kompliceras betydligt om man véljer att dela in
arbetskraften och hushallen i olika grupper.

7.4 Basscenario med trendmassig utveckling av dagens alandska sjéfart

Den anvanda modellansatsen forutsatter att de olika utvecklingsscenarier for den
alandska rederisektorn som konstrueras och analyseras narmare kan jamféras med ett
s.k. bas- eller trendscenario. Basscenariot fungerar som ett ’referensutfall’ mot vilket
effekten av de av utredarna inducerade forandringarna i sjofartens marknadsmassiga och
institutionella forutsattningar jamfors. Basscenariot skall alltsa uppfattas som ett forsok
att med utgangspunkt i for sjofarten relevanta ekonomiska och andra trender avbilda
branschen och den omgivande ekonomins utveckling under kommande ar utan nagra
forandringar i verksamhetsvillkoren i évrigt.

Basscenariot tar sin startpunkt i utredningens referensar, alltsa 2007, och I6per fram till
2020. Scenariots grundantagande &r en trendmassig utveckling av den globala
efterfragan pa sjotransporter och att de alandska rederierna i grova drag behaller sin
nuvarande andel av de marknadssegment som de verkar inom. Den kraftiga nedgang i
efterfragan pa sjotransporter som den globala krisen 2008-2009 ledde till arbetas in
basscenariot. Scenariot tar dven hansyn till att vérldens rederier gjorde mycket
omfattande nybestéllningar av fartyg under hogkonjunkturaren strax fore krisen (2005-
2007), nagot som gor att aterhdmtningen inom fraktsjofartens fordrojs av det
tonnagedverskott som detta kommer att genererar under &ren fram till 2012-13.%°

“5 Enligt Vergeland (2010) kommer de nybestaliningar av fartyg som gjordes under &ren strax innan den globala
finanskrisens utbrott att leda till en 6kning av vérldens tonnagekapacitet med 4 — 6 procent per ar 6ver de narmaste 3
till 4 aren. Samtidigt kommer tillvéxten i efterfragan pa i stort sett alla fraktsjofartens marknader (mojligen med
undantag for containermarknaden) att ligga pé en betydligt lagre niva, sannolikt motsvarande som bast omkring
hélften av tonnagetillvixten. Den (enligt Baltic Dry Index) fortsatta nedgangen i fraktpriserna under 2010 - trots den
aterhamtning i den globala handeln som skett sedan slutet av 2009 - avspeglar sannolikt detta faktum. Enligt The
Economist (2010b) har dock nedgangen i fraktpriserna sarskilt drabbat de stora torrlastfartygen (dry bulk), ett
segment dar de alandska rederierna i stort sett ar frinvarande. Passagerartonnaget, som delvis styrs av en annan
marknadslogik an fraktsjéfarten, ligger utanfor kalkylen. En betydligt mer positiv bild av kryssnings- och
farjtrafikens utvecklingsforutsattningar framkommer ocksa i The Economist (2010a).
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En policyforandring som byggs in i grundscenariot ar den tonnageskatt som fran och
med mitten av 2010 infors i Finland och darmed ocksa for det hemmaflaggade alandska
tonnaget. Den har modellen for rederibeskattningen, som i princip ersétter den normala
bolagsskatten, var redan for tio ar sedan vanligt forekommande bland EU’s
sjofartsnationer. Grekland var forst med att introducera den, tétt foljd av Norge och
Holland 1996, Tyskland 1999, Storbritannien 2000 och Danmark 2002.
Tonnagebeskattningen innebér att rederierna betalar en fast avgift som &r relaterad till
tonnagets lastkapacitet (nettodréaktighet), en avgift som erlaggs arligen oavsett bolagets
redovisade vinst eller forlust.*

Den finska konstruktionen av tonnageavgiften ar dock sadan att den inte kommer att
utnyttjas av de alandska passagerarrederierna (inkomster fran ombordforsaljning, inkl.
tax-free, ligger utanfor systemet) vilket ocksa tas hansyn till i scenariot.*” Basscenariot
utgar fran att samtliga av alandska rederier och fraktfartyg under hemmaflagg har
overgétt till tonnageskattesystemet under 2011 - 2017.”® Detta ger dock ratt s&
marginella effekter pa scenarioutfallet eftersom skillnaderna i skatteutfallet mellan
dagens rederibeskattning och det tonnageavgiftssystem som nu inférs sammantaget inte
ar sarskilt stor. Enligt den kalkyl som utredningen gjort for beskattningsaret 2008 skulle
salunda ett inférande av tonnageavgifter for de aktuella alandska lastfartygen ha gett en
samlad “skattelattnad” (i forhallande till nuvarande beskattningssystem) pa i
storleksordningen 80 - 85000 euro. Det bor hér noteras att 2008 var ett
l6nsamhetsmassigt svagt ar for rederierna. Overgdngen till tonnageavgiftssystemet
kommer anda att innebéra att samfundskattetillvaxten blir langsammare eftersom
rederidelen av samfundsskatten véxer med nettotonnaget.

En annan policyfordndring som arbetas in i basscenariot & de kommande
forandringarna i mervardebeskattningen. Den senaste forandringen tradde i kraft den
1.7.2010 da den allmanna momsprocenten hojdes med en procentenhet 6verlag, medan
momsen for restaurangmaten séanktes fran tidigare 22 till 13 procent.

| 6vrigt utgar grundscenariot fran status quo betraffande den nationella saval som EU’s
sjofartspolitik (fortsatta restitutioner av innehallna sjomansskatter och sociala avgifter)
liksom fortsatta mojligheter till skattefri ombordférséljning pa rutterna till och fran
Aland. Scenariot forutsatter slutligen ocks& att de senaste &rens omplacering av
passagerarfartyg till det svenska skeppsregistret inte fortsatter och att nagra mer
betydelsefulla flaggbyten inte heller sker inom fraktsektorn.

“8 F6r en beskrivning av motiven bakom tonnagemodellen (t ex eliminering av fartygsinvesteringar i
skatteplaneringssyfte) och dess introduktion och anvéndning inom EU, se t ex Sjégren et al (2010).

7 Fér en detaljerad genomgéng av den finska tonnagebeskattningsmodellens konstruktion, se Soikkeli (2010).

8 Mycket talar for att tonnagemodellen kommer att introduceras gradvis dver en flera &r lang period av de berdrda
fraktrederierna.
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7.5 Fem strukturutvecklingsscenarier for alandsk sjofart

Basscenariot jamfors med resultaten av fem alternativa scenarier for det kommande
decenniets utveckling inom den alandsdagda och -registrerade flottan i internationell
trafik. Som framgar av listan nedan tacker de olika scenarierna in saval antaganden om
storre forandringar i rederiernas marknadsforutsattningar som i den politik som reglerar
deras verksamhetsbetingelser. Det tredje scenariot med avskaffande av
bemanningsstdden &r dartill utformat i tre olika varianter (3a, b och c).

1. Kraftigt vixande passagerarmangder i Ostersjon

2. Stark tillvéxt i efterfragan pa sjotransporter av gods

3. Det av EU sanktionerade systemet med stod (restitution) for
bemanningskostnader forsvinner (i tre varianter, 3a,b,c)

4. Skatteundantaget och darmed ocksa tax-free ombordforséljningen forsvinner

5. Kiraftigt stigande kostnader for fartygsbunker

Strukturutvecklingsscenarierna och de viktigaste bakomliggande antagandena bakom
dessa presenteras narmare i det foljande. En mer detaljerad teknisk beskrivning inkl.
underliggande antaganden och parametrar finns i rapportens Bilaga 1.

7.6 Andrade marknadsforutsattningar

Scenario (1) och (2) i listan ovan, de tvd ’marknadsutvecklingsscenarierna’, ar
konstruerade kring ett positivt antagande om en for de alandska rederierna stark
uppgang i efterfragan pa deras tjanster. Detta leder i sin tur till en for hela den alandska
ekonomin véxande export. Scenarioantagandena om export och Ovriga
modellparametrar redovisas ndrmare i Bilaga Il, i 6vrigt géller samma antaganden som i
basscenariot.

Det forsta scenariot forutsatter en kraftig tillvaxt i passagerarvolymerna pa de av
alandska rederier trafikerade rutterna i norra Ostersjon. Det andra & mera inriktat pa
fraktsjofarten, dven om ocksa passagerarrederierna berors da en del frakt anvander sig
av farjornas bildack. Har forutsatts kraftigt vaxande fraktvolymer inom de segment av
fraktmarknaden som de alandska rederierna opererar inom.

Bada scenarier forutsatter dartill att den i forhallande till basscenariot betydligt storre
marknadstillvaxten sker under hela simuleringsperioden 2010 - 2020. Betréffande
fraktsidan ar marknadstillvaxten satt sa att de efterfragade fraktvolymerna under
perioden i genomsnitt vaxer dubbelt si& mycket som i basscenariot. Den relativa
tillvaxtokningen (jamfort med basscenariot) pa passagerarmarknaden antas i genomsnitt
bli ungefar lika stor.
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Marknadstillvéxten i de bada scenarierna kan téankas bero pa en kombination av ett
flertal olika bakomliggande faktorer. Rent principiellt finns det dock i huvudsak tva
mojliga forklaringar till en sadan ovantat stark efterfrageutveckling for alandsk
shipping. Den ena &r att marknaderna som sadana genomgar en betydande
volymtillvaxt. Den andra ar att de alandska rederierna expanderar pa en over lag
stagnerande marknad, alltsa att de har sa konkurrenskraftiga produkter att de under den
kommande tioarsperioden férmar erévra betydligt storre marknadsandelar &n vad de for
narvarande har.

7.7 Andrade policyférutsattningar

De tre ’policyscenarierna’ (3, 4 och 5) & drivna av forandringar i de
nationella/internationella regelverk och policies som &r avgdrande for sjofartens
grundlaggande verksamhetsbetingelser — och darmed ocksa dess framtida
utvecklingsmojligheter. 1 samtliga fall har de konstruerade scenarierna — i varierande
grad — negativa effekter pad dagens sjofart. Ovriga marknadsmassiga och andra
antaganden &r de samma som i basscenariot.

Orsaken till att scenario nummer fem — kraftigt eskalerade bunkerkostnader — ar klassat
som ett policyscenario snarare an ett marknadsdito, &r att det utgar fran ett beslut fattat
av den internationella sjofartsorganisationen IMO*® om att svavelhalten i bunkeroljan
for fartyg i trafik pd Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen (det s.k. SECA-
omréadet™) senast den 1 januari 2015 skall sankas frdn dagens 1,5 procent till 0,1
procent. Enligt studier gjorda av rederiforeningarna och sjofartsmyndigheterna i bl. a.
Finland och Sverige, skulle detta leda till en hdjning av bunkerkostnaderna i trafiken
inom SECA-omradet med i genomsnitt hela 75 procent.>

Aven om IMO-beslutet ar taget och darmed skulle betyda att de férdyrande kraven pa
bunkeroljan rimligen kommer att paforas sjotransporterna, pagar idag intensiva
diskussioner mellan rederibranschen, exportindustrierna kring Oster- och Nordsjon, de
stora vésteuropeiska hamnarna och de berdrda internationella organen om mojligheterna
att faktiskt genomféra en sa pass drastisk atgard redan 2015. Forutom svarigheterna
med att fa fram tillrdckliga méangder av det lagsvavliga drivmedlet, patalas den
snedvridning i konkurrensen mellan de norra och sédra delarna av den gemsamma
marknaden som detta skulle innebéra. Det &r darfor inte uteslutet att implementeringen
av beslutet senarelaggs med 3 - 5 ar.

49 Akronymen star for International Maritime Organisation.
O Akronymen stér i detta fall for The Sulphur Emission Control Area.
%! Se Sveriges redarforening & Rederierna i Finland (2009) samt Ministry of Transport and Communication (2009).
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Utredningen har dock utgatt fran att IMO-beslutet star fast och genomfars som planerat
ar 2015, och att kostnaderna da stiger enligt de kalkyler som redovisats ovan. Eftersom
bunkerkostnaden trots allt bara ar en del — om &n en viktig sadan — av rederiernas totala
kostnader, sa blir dock effekten pa branschens totala kostnadsnivaer betydligt lagre &n
den 75 procentiga stegringen i bunkerkostnaderna.

For de rederier som har sina fartyg tidsbefraktade till en storre kund, i det alandska fallet
primart den finska och svenska skogsindustrin, tillkommer ocksa det faktum att det &r
kunden som normalt star for bunkerkostnaderna. Det har betyder att totalkostnaden for
sjotransporten visserligen stiger, men att kostnaden foér det bertérda rederiet blir
ofdrandrad. Da huvuddelen av det hemmaflaggade alandska tonnaget opererar med den
hér typen av befraktningsavtal, har scenariots fraktsjofartsdel konstruerats utgaende fran
att huvuddelen av kostnadshéjningen tas av andra aktorer (befraktaren) och att effekten
pa de alandska rederierna darfor framst kommer i form av reducerad efterfragan.

For de alandska passagerarrederierna &ar laget ett annat. Har star man sjalv for alla
bunkerkostnader och drabbas darfor direkt av prishdjningen. De studier som gjorts av
det finska kommunikationsministeriet®* samt egna analyser av datatunderlag fran de
aktuella rederierna tyder pa att den samlade kostnadseffekten av bunkerprishdjningen
for passagerarrederiernas del uppgar till nivan kring 6-7 procent, nagot som scenariot
ocksa utgar ifran.

Ovriga scenariospecifika antaganden av mer teknisk karaktar redovisas i Bilaga I1.

De tva andra policyscenarierna ar dven de av det negativa slaget, sannolikt till och med
betydligt mer problematiska for dagens alandska sjofart att hantera an vad en hojning av
bunkerpriset skulle innebara. Det ena far negativa effekter for hela den alandska
sjofartssektorn, medan det andra i princip enbart géller den tax-free baserade
passagerarsjofarten.

Det for saval frakt- som passagerarsjofarten negativa scenariot (nummer 3 i listan 6ver
de fem scenarierna ovan) géller en ténkt situation dar de av EU godkanda
aterbetalningarna av de ombordanstalldas skatter och sociala avgifter i syfte att sakra
ombordarbetsplatser for flaggstatens eget sjofolk skulle upphora. Aven om detta —
atminstone pa kort sikt — inte ser ut att var ett aktuellt hot, sa ar det dnda sa att EU’s
godkannande av den har indirekta Iénesubsidien &r tidsbegransad, och darfor ses dver av
Kommissionen med jamna mellanrum, nasta gang ar 2011.

| utredningen &r scenariot konstruerat utgdende fran ett antagande om att EU-

%2 Se Ministry of Transport and Communication (2009).
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kommissionen i samband med sin utvéardering av systemet 2011 fattar beslut om att det
skall upphora fran och med 2012. Scenariot innebar att de samlade kostnaderna for
personalen pa samtliga fartyg med EU-flagg fran och med detta ar hojs med det belopp
som motsvaras av de aterbetalda I6neskatterna och sociala avgifterna.

Vi har dock valt att dela upp detta scenario till tre alternativa varianter med olika
antaganden om de berordas reaktioner pa forandringen. | det forsta alternativet (3a)
antar vi att anpassningen sker ’via marknaden’, vilket har innebdr att forlusten av
I6nesubventionerna inte leder till nagra omedelbara kostnadsanpassningar fran
rederierna utan att den negativa effekten delas mellan kunderna och féretagen sjalva,
beroende pa efterfragans priselasticitet. Ju hogre elasticitet, desto mindre utrymme finns
for overforing av tillaggskostnaderna pa priserna och darmed ocksa till kunderna.
Forekomsten av konkurrenter som inte drabbas av denna negativa forandring i
kostnadslaget®™ medfor att de finska, svenska och Aalandska rederier tappar
marknadsandelar, vilket ocksa ar inkluderat i scenariot genom en minskning av den
externa efterfrdgan pa passagerarsjofartens produkter. For fraktrederiernas del é&r
situationen en annan: dar antar vi att forlusten av bemanningsstoden i sin helhet kan
foras vidare till priserna/kunderna.

| det andra (3b) alternativet for scenariot med det avskaffade bemanningsstddet antas att
facket ingar ett avtal déar arbetstagarna accepterar att sjolonerna sjunker sa mycket att
I6nekostnaderna ur rederiets synvinkel ar desamma som de var med stddet.

| det tredje alternativet (3c) antas att ingen Gverenskommelse nas med de nordiska
sjofacken. Daremot ges rederierna mojlighet till utlandsk bemanning, vilket sanker
I6nerna samtidigt som det kraftigt minskar antalet inhemskt besatta sjoarbetsplatser.
Detta innebér att de alandska sjomannens arbetsloshet stiger patagligt, sarskilt da
samma utveckling ju géller &ven for andra utflaggade fartyg (frdmst svenska) dar
alandska sjoman arbetar. Dessa effekter skulle dock inte &ndra marknadsefterfragan som
skulle utvecklas i enlighet med basscenariot. Det bor papekas att dessa scenarier &r
renodlade extremfall, vars uppgift inte &r att vara sannolika prognoser over den framtida
utvecklingen. Deras syfte &r i stéllet att mojliggora en analys av utfallet av olika
reaktioner inom branschen pa ett avskaffande av bemanningsstodet.

De &ndringar i andra underliggande modellantaganden som detta forutsétter presenteras
i Bilaga Il. 1 évrigt géller samliga andra antaganden som i basscenariot.

Det sista av utredningens tre policyscenarier galler den for farjsjofarten sa viktiga, for

%8 58 har t ex de fartyg som trafikerar Ostersjon under estnisk flagg inte utnyttjat den hér typen av EU-godkénda
bemanningssubventioner da deras personalkostnad redan utan subventionen ar mycket konkurrenskraftiga.
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att inte saga helt avgorande, mojligheten till ombordforséljning av tax-free produkter pa
rutterna till och frdn Aland. Som redogjorts for tidigare i rapporten (avsnitt 4.5)
uppnadde Aland i samband med forhandlingarna om intrade i EU en status om “tredje
land” i skattehanseende i syfte att mojliggora fortsatt skattefri forsaljning ombord pa de
passagerarfarjor som trafikerar Aland samtidigt som den méjligheten avskaffades for all
annan EU-intern trafik. Alands skattestatus &r sékrad i EU’s priméarratt och &r darfor
svar att andra pa. Det finns idag inte heller ndgot som tyder pa att nagot initiativ for att
andra pa detta skulle vara pa gang fran nagot av medlemslanderna eller EU-
kommissionen.

Scenariot utgér trots detta frén ett antagande om att ett initiativ for att avskaffa Alands
skattestatus inom EU tas, och att initiativet godkanns av berérda ministerrad.>
Scenariot forutsatter att ett sadant for de alandska passagerarrederierna negativt beslut
fattas under 2011 och att forséljningen av skattefria produkter pa samtliga rutter till och
frén Aland upphér frén och med den 1 januari 2012.

Ett avskaffande av den skattefria ombordforsaljningen skulle enligt vara
scenarioantaganden leda till en synnerligen radikal férandring i nivan och strukturen pa
passagerarrederiernas intakter. FOr det forsta skulle 75 procent av den export som harror
fran intakterna fran passagerarna forsvinna. Detta skulle i sin tur medfora ett lika stort
bortfall i export av 6vriga transporttjanster dar bland annat Posten pd Aland och
resebyraverksamheten ingar. Den avskaffade tax-free handeln ombord skulle dartill hoja
passagerarnas genomsnittliga inkdpskostnader med en fjardedel.

For den alandska ekonomin som helhet skulle dessa antaganden leda till en, jamfort
med antagandena i basscenariot, kraftigt reducerad export av handelstjanster (-35 %)
och patagligt minskade turismintakter (-25 %) Vidare antas det att en serie av
utflaggningar genomfors under aren 2012-2015 vilket leder till bortfall av lokala
arbetsplatser, men ocksa dkade kapitalinkomster fran utlandet.

Enlig scenarioantagandena skulle ett avskaffat skatteundantag aven medfora en forlust
av arbetsplatser utanfér Aland pa av landska rederier dgda fartyg bétar under andra
flaggor. Likasa leder scenarioantagandena till att den kvarvarande bemanningen inte
langre &r lokal utan att utomnordisk arbetskraft anvéands.

Slutligen antas att ett avskaffande av den skattegrdans som é&r kopplad till
skatteundantaget minskar gransformaliteterna/kostnaderna for landnéringarna, samtidigt
som det dock dven hojer import- och exportkostnader genom fordyrade sjotransporter.

% Finansministerradet. Det &landska skatteundantaget &r utformat s& att ett beslut om att avskaffa det forutsatter
enhallighet i ministerradet. Det racker alltsd med att en enda medlemsstat sager nej for att forslaget skall forfalla.
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For en redovisning av olika ’foljdantaganden’ rérande bl a landturism och intdkterna
fran Ovrig forsaljning hanvisas till Bilaga Il. P& samma satt som for de andra
scenarierna galler i dvrigt basscenariots antaganden.
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8. Alternativa framtider for alandsk sjofart?

| detta kapitel redovisas de viktigaste resultaten av modellkérningarna av de olika
strukturutvecklingsscenarier for den alandska sjofarten som presenterades i foregaende
kapitel. En mer utforlig och detaljerad redovisning av samtliga resultat fran
utredningens scenariokorningar finns pa ASUBs hemsida
http://www.asub.ax/twocol.con?iPage=294&sub=120.

8.1 Utvecklingen enligt basscenariots antaganden

| det foljande presenteras ett sammandrag av den utveckling av den alandska sjofarten
och naringslivet som det trendmaéssigt utformade basscenariot genererar for aren fram
till 2020. Inledningsvis presenteras dven basscenariots pa kanda fakta och trender
baserade resultat gallande utvecklingen av vissa nyckeldata for hela den alandska
ekonomin — totalefterfragan, bruttonationalprodukten (BNP), nationalinkomsten (NI),
investeringarna och den privata konsumtionen (Figur 8).

Figur 8. Basscenariots makroekonomiska utfall, procentuell tillvaxt i 2007-ars priser
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passagerarfartyg i Sverige, satter tydliga spar i de simuleringsresultat som presenteras i
Figur 8. Effekten ar sarskilt pataglig under den studerade periodens tva forsta ar, da
nedgangen inom ekonomin var som stérst och effekten av utflaggningarna inom
farjflottan pa allvar slog igenom i Alands nationalrakenskapsdata. Under aren 2008 och
2009 ger salunda samtliga makroekonomiska simuleringsresultat en starkt negativ
tillvaxt, nadgot som é&r sarskilt tydligt betraffande nationalinkomsten som stértdok pa
grund av den kollaps i de inom den alandska ekonomin normalt ratt hoga
kapitalinkomsterna som krisen medforde.

Som framgar av figuren indikerar basscenariot dock en investeringsledd ekonomisk
aterhamtning fran och med 2010. En intressant sak som tydliggors av de redovisade
simuleringsresultaten &r en ofta forbisedd effekt av fartygsutflaggningarna — inte bara
inom farjflottan och under senare ar, utan ocksa under tidigare decennier inom
fraktsjofarten. Det géller har den positiva trenden i nationalinkomsternas utveckling, en
uppgang som inte i forsta hand aterspeglar vaxande kapitalinkomster, utan snarare ar ett
resultat av de senaste arens andrade ’flaggstatus’ inom farjflottan. |
nationalrakenskapstermer innebar detta namligen att de alanningar som ar anstallda
ombord pa dessa fartyg blir *utpendlare’ med arbetsplats och inkomster utanfér Aland,
nagot som reducerar Alands BNP med motsvarande belopp. Samtidigt far vi dock ett
okat inflode av utlandsinkomster till Aland fran dessa sjomén, vilket alltsa avspeglas i
basscenariots kraftigt vaxande nationalinkomster fran och med 2010/2011.

Aven om scenarioperioden som helhet alltsé stracker sig fran utredningens basar (2007),
redovisas i det foljande samtliga huvudresultat géallande sjofarten for perioden fran och
med 2010 och fram till och med 2020. Skéalet &r att utredningens fokus och
fragestallningar i forsta hand tar fasta pa olika tankta (simulerade) framtider, och inte
gardagens utveckling. De senaste arens ekonomiska utveckling har ocksa — som
framgatt ovan - varit extremt turbulenta, nagot som forsvarar en tolkning av
simuleringsresultaten for de konstruerade alternativa sjofartsutvecklingsscenarier som ar
denna del av utredningens huvudsakliga fokus. Det har paverkar dock i vissa fall nivan
pa sjofartssektorns relativa utveckling eftersom basaret for indexserierna (2010) pa sa
satt hamnar efter den Overforing av passagerarféarjor till det svenska fartygsregistret som
skedde under aren strax innan decennieskiftet. | de fall dar detta ar av betydelse for
tolkningen av utfallet patalas detta i de lopande kommentarerna till de presenterade
resultaten.

| Figur 9 nedan redovisas basscenarioutfallet for den alandska rederibranschen vad
galler omséttning, foradlingsvarde och sysselsattning. Som framgar av figuren ger
utredningens basscenarioantaganden (se avsnitt 7.4) en védxande ndring under den
narmaste tioarsperioden. Tillvaxten galler framfor allt foradlingsvardet - summan av
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foretagens utbetalade 16ner och redovisade vinster - inom branschen som beréknas vaxa
med ca 60 procent fram till 2020. | monetdra termer betyder detta en
foradlingsvardetillvaxt under scenarioperioden pa 6ver 100 miljoner euro (fasta 2007
ars priser), dock efter den ratt patagliga nedgang som blev resultatet av stora delar av
farjflottans Overgang till svensk flagg i slutet av 00-talet (jfr kommentaren ovan
betraffande den valda indexperioden!). Men &dven omséttningsutvecklingen ar Klart
positiv med en ackumulerad uppgang 6ver hela simuleringsperioden pa upp emot 50
procent, i reala termer (2007-ars priser) motsvarande en Okning fran dryga ca 650
miljoner euro &r 2010 till dryga 940 miljoner euro 2020.%° Scenarioutfallet betraffande
sysselsdttningen ar som synes mer modest, nagot som indikerar en positiv
produktivitetsutveckling inom branschen. | reala termer skulle detta &nda innebéra en
sysselsattningstillvaxt inom det alandsregistrerade tonnaget under scenarioperioden pa
dryga 300 personer.

Figur 9. Rederisektorns utveckling enligt basscenariots antaganden (2010 =100)
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Som framgatt tidigare i denna rapport bestar alandsk sjofart av tva huvudsegment; farj-
och passagerarsjofart samt fraktsjofart. Det finns ocksd en del skillnader i
basscenarioresultaten for dessa tva delar av branschen. Passagerar- och fraktsjofarten
redovisas darfor separat nedan i Figur 10 och Figur 11.

% Notera har det lagre bruttointaktstalet 2010 jamfdrt med vad som anges i Tabell 5 fér samma &r. Orsaken &r
naturligtvis den har snavare avgransningen av alandsk sjofart till den del av tonnaget som fortfarande trafikerar under
finsk/alandsk flagg.
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Figur 10. Utvecklingen inom passagerarsjofarten enligt basscenariot (2010=100)
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Figur 11. Utvecklingen inom fraktsjéfarten enligt basscenariot (2010=100)
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Av de tva figurerna ovan framgar att basscenarioresultaten gallande branschens
sysselsattningstillvaxt egentligen bara galler for fraktsjofarten. Har fas en ackumulerad
sysselsattningstillvaxt dver perioden 2010-2020 pa ca 50 procent. For sysselséttningen
inom férje- och passagerartrafiken &r det som synes snarare nolltillvaxt som galler.
Basscenarioresultaten ger dock bada delbranscher en relativt likartad samlad tillvaxt i
genererad omsattning och foradlingsvarde i intervallet 40-60 procent.
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Det ar dock viktigt att har halla i minnet att farj- och passagerarsjofarten genom sin
ekonomiska och sysselsattningsmassiga volym véger mycket tyngre &n vad de samlade
resultaten for fraktverksamheten gor. | Figur 12 och 13 nedan redovisas de betydande
skillnaderna i scenarioresultaten betraffande den reala verksamhetsvolymen inom den
alandska sjofartens tva huvudsegment.

Figur 12. Passagerarsjofartens volymutveckling (milj. €, fasta priser 2007-ars priser/sysselsatta
personer)

2000

1800 =

1600

1400

1200

==-0Omsattning
“®-Foradlingsvarde

1000

800 Sysselsattning

4__‘--_.-___‘____‘____._--O

600 -

400

e e ————— e

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figur 13. Fraktsjofartens volymutveckling (milj. €, fasta 2007-ars priser/sysselsatta personer)
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De ovan redovisade scenarioresultaten galler sjofarten och dess olika delar som sadana.
Ett bredare perspektiv pa resultaten fas om man jamfor dem med utvecklingen av Gvriga
delar av det alandska naringslivet, nagot som kan géras med hjélp av redovisningen i
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Figur 14 nedan.

Figur 14. Det landbaserade néaringslivets utveckling enligt basscenariot (2010=100)
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Som framgar av redovisningen ovan ger basscenariot en ackumulerad omsattnings- och
foradlingsvardetillvaxt inom de landbaserade naringarna under perioden 2010-2020 pa
upp emot 30 procent. Tillvéxten i dessa ndringars sysselsattning &r betydligt mer
blygsam, och dessutom &ver tiden stagnerande, pa i storleksordningen dryga 7 procent
fran ar 2010. Att saval omsattning som foradlingsvarde enligt utredningens
basscenarioantaganden vaxer betydligt snabbare &n sysselsattningen, ar ett resultat av en
Over lag positiv produktivitetsutveckling inom naringslivet (vilket i och for sig &r en
nodvandighet for foretagens langsiktiga dverlevnad).

Den jamfort med sjofarten nagot langsammare scenarioutvecklingen av det
landbaserade naringslivets verksamhet och sysselsdttning efter 2010 innebér en
aterhamtning i rederinaringens relativa tyngd inom den alandska ekonomin efter den
tillbakagang som - inte minst genom utflaggningarna till Sverige - skedde under
decenniet efter millennieskiftet.

Detta framgar av Figur 15 som visar att utredningens basscenarioantaganden skulle
generera en uppgang i sjofartens andel av det samlade alandska foradlingsvardet
(motsvarande ungefar Alands BNP) under perioden 2010-2020 frén ca 20 procent till
knappa 23 procent.
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Figur 15. Utvecklingen av rederisektorns andel av Alands samlade ekonomi och sysselséttning
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Har skall dock noteras att denna uppgang sker fran den historiskt laga niva som
etablerades som en konsekvens av den globala ekonomiska krisen i kombination med
utflaggningen av farjor till Sverige under &ren strax fore det senaste decennieskiftet. Ar
2007 utgjorde salunda sjofarten ca 27 procent av den alandska ekonomins samlade
foradlingsvarde/BNP — alltsd en nagot hogre andel an den som enligt vart basscenario
uppnds forst 2020.*° Detsamma géller sjofartens andel av den samlade &landska
arbetsmarknaden som 2007 uppgick till ca 22 procent. Som en féljd av den ekonomiska
krisen och utflaggningarna i slutet av 00-talet, sjunker branschens sysselsattningsandel
till ca 18 procent 2010. Darefter indikerar, som framgar ovan, scenarioresultaten dock
en stabilisering och till och med svagt positiv trend i sjofartens andel av den samlade
sysselséttningen.

8.2 Scenarierna med véaxande efterfragan

Vi overgar nu till de scenarier déar det introducerats ett antal storre forandringar —
positiva saval som negativa — i shippingens marknader och verksamhetsbetingelser.
Utredningens tva *marknadsutvecklingsscenarier’ dr byggda kring antaganden om en —
jamfort med situationen i basscenariot — kraftigt 6kad efterfragan pa den alandska
sjofartens tjanster. Det ena scenariot utgar fran en strre extern efterfragevolym for farj-
och passagerarsektorns tjansteprodukter, och det andra en motsvarande hdjning av
efterfragevolymen inom fraktsjofarten. En narmare beskrivning av de tva scenariernas
konstruktion och bakomliggande antaganden finns i avsnitt 7.6 samt i rapportens Bilaga
I1. Som redan papekats och motiverats i inledningen av detta kapitel redovisas resultaten
med 2010 som utgangspunkt for jamforelserna med basscenariots utveckling.

% Se ASUB (2009c). S4 sent som i bérjan av 2000-talet (2001 och 2002), innan skarpt konkurrens och kommande
utflaggningar pa allvar bérjat paverka den &landska férjsjofarten, uppgick rederisektorns andel av Alands BNP till
hela 36 procent.
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Det forbattrade marknadsunderlagets effekter pa frakt- respektive farjsjofarten samlade
intakter redovisas i Figur 16 och 17 nedan.>

Figur 16. Intaktseffekter vid hojd efterfrdgan inom passagerarsjofarten. Arlig avvikelse frén
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Figur 17. Intaktseffekter vid hojd efterfraigan inom fraktsjofartssektorn. Arlig avvikelse frén
basscenariot (%)
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Som framgar av redovisningen ovan &r effekterna av den av utredarna inducerade
marknadstillvéaxten patagliga for saval frakt- som passagerarsjofarten. Detta galler
sarskilt scenariot med hojd efterfragan inom fraktsektorn (Figur 17) som ger de berérda
rederierna en intaktsvolym i slutet av simuleringsperioden som ar ca 40 procent hégre
an vad som annars skulle galla (dvs basscenariots utveckling).

5" De samlade intékterna motsvaras har av omséttningen plus dvriga intakter (inkl. subventioner).
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Noteras kan ocksa att en forbattrad marknadsefterfragan inom den ena av dessa tva den
alandska sjofartens tva huvudsegment aven spiller éver till den andra — nagot som den
anvanda modellen tar hansyn till. En 6kad efterfragan pa sjoburna frakter skapar battre
efterfragan aven pa farjornas bildack och ger en generellt forbattrad ekonomi inom
samhallet i stort, nagot som i viss man aven stimulerar efterfrdgan pa privata
sj0transporter och no6jesresor. Och omvant galler att en snabbt véxande
passagerarmarknad aven implicerar en 6kad aktivitet inom ekonomin i stort, nagot som i
sin tur aven gynnar efterfrageutvecklingen inom fraktsjofarten.

Scenariot med motsvarande marknadstillvdxt for passagerarsjofarten (Figur 16)
genererar, foga overraskande, en patagligt 6kad volym inom féarjnaringen. Som framgar
av figurerna ovan ar dock den relativa stimulanseffekten lagre inom passagerartrafiken
an for fraktsidan.

Huvudorsaken ar att det exogent introducerade ’efterfragelyftet” uteslutande kommer
fran en simulerad uppgang i exportefterfragan. Eftersom fraktsjofartens forsaljning till
nara nog 100 procent gar pé& export (har definierat som forsaljning utanfér Aland) ger
detta ett mycket kraftigt utslag hos fraktrederierna. Passagerarsektorn har en betydligt
mer diversifierad efterfragestruktur dar delar av forséljningen har en lagre exportandel
an vad som galler for godstransporterna, nagot som gor att den simulerade
efterfrigeuppgangen, inte far samma genomslag i verksamhetens alla delar.>®
Ytterligare en bidragande faktor &r att konkurrensforhallandena inom farjmarknaden é&r
sadana att efterfragedkningen inte i samma utstrackning som inom fraktsjofarten kan tas
ut i hojda priser — och darmed ocksa i hojd omséttning.

Den simulerade efterfrdgechockens olika genomslag inom passagerar- respektive
fraktrederiernas verksamhet understryks av det till synes paradoxala resultatet att hojd
efterfragan inom passagerarsektorn, sarskilt under simuleringsperiodens forsta halft,
generera en relativt sett hdogre omséttningsokning inom fraktsjofarten &n inom
farjndaringen. Observera dock att stimulanseffekten inom fraktsektorn av en
efterfragehojning pa sjoburna godstransporter trots allt &nda ar mer &n dubbelt sa stor
som effekten av en motsvarande héjning av efterfragan inom passagerarsektorn — nagot
som framgar av en jamforelse av utfallen i de tva figurerna ovan.

Ungefar samma resultat av de tva efterfragehdjande scenarierna fas da blicken riktas
mot deras effekter pa det av sjofarten genererade foradlingsvardet. Som framgar av
Figur 18 och Figur 19 &r de positiva effekterna pa foradlingsvardeutvecklingen till och
med nagot hogre an vad som var fallet med de samlade intakterna. Skillnaden i de
relativa stimulanseffekterna galler som synes ocksa for foradlingsvardeutvecklingen.

%8 vasentliga skillnader i de tva delbranschernas relativa kapitalkostnadsstruktur bidrar dven till resultatet.

90



ASUB Rapport 2010:6 EE!E

Det positiva genomslaget av den exogent introducerade efterfragechocken &r betydligt
mer mérkbar inom fraktsjofarten an inom passagerartrafiken — av samma skal som
anforts ovan betraffande resultaten for intéktsutvecklingen.

Figur 18. Foéradlingsvardeeffekter av hojd efterfrAgan inom passagerarsektorn. Arlig avvikelse
fran basscenariot (%)
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Figur 19. Foradlingsvardeeffekter av hojd efterfrdgan inom fraktsjofarten. Arlig avvikelse fran
basscenariot (%)
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Aven vad giller den inom shippingbranschen genererade sysselsattningen ger de tva
marknadsutvecklingsscenarierna klart positiva effekter. Som framgar av Figur 20 och
21 ger aven har den — jamfort med basscenariot — hdgre marknadsefterfragan en relativt
sett storre effekt pa sysselsattningen inom fraktsektorn an inom passagerar- och
farjsjofarten. Och &ven i detta fall & den huvudsakliga forklaringsbakgrunden till den
har skillnaden de tva delbranschernas olika grad av exportberoende, deras olika
kapitalstruktur och konkurrenssituation.
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Figur 20. Sysselsattningseffekter av hojd efterfrgan inom passagerarsektorn. Arlig avvikelse
frén basscenariot (%)
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Figur 21. Sysselsattningseffekter av hojd efterfrdgan inom fraktsjéfarten. Arlig avvikelse fran
basscenariot (%)

25

20 //-

15

==Passagerarsjofart
<B-Fraktsjofart

10

et
PSS ¢

o > ¢
0 P v

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Det &r avslutningsvis viktigt att halla i minnet att vi ovan hela tiden talar om relativa
varden och skillnader i effekterna pa den alandska sjofarten av hojd efterfragan.
Passagerarsektorns stora dominans inom alandsk sjofart gor att de positiva effekterna i
absoluta tal som regel trots allt &nda blir betydligt storre vid en uppgang i
passagerarsjofartens marknadsvolym &n vid motsvarande uppgang for fraktsjofarten.
Den av okad efterfrdgan inom passagerarsektorn genererade sysselsattningstillvaxten
inom rederisektorn som helhet skulle salunda i slutet av simuleringsperioden (2020)
uppga till ca 220 personer, medan motsvarande sysselsattningsokning i
fraktmarknadsscenariot skull stanna vid ca 170 personer. Den hér skillnaden mellan de
absoluta och relativa scenarioutfallen for passagerar- respektive fraktsjofarten géller
aven for de ovan behandlade intdkts- och foradlingsvardena.
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8.3 Scenarier med avskaffade sjolonesubventioner

Utredningens tekniskt och ekonomiskt kanske mest komplexa scenario &r det dar
effekterna av ett avskaffande av de EU-sanktionerade lonesubsidierna i form av
aterbetalning av de skatter och sociala avgifter som genereras av arbetsplatserna ombord
pa fartygen simuleras. Scenarioupplaggets kompliceras har av att det finns flera olika
mojliga satt som de berérda aktorerna (rederierna, fackféreningarna och
marknaden/kunderna) kan ténkas reagera pa och hantera en sadan forandring.

Som framgar av beskrivningen av scenariot tidigare i rapporten (avsnitt 7.7), sa har
utredningen hanterat detta genom att introducera tre olika varianter pa scenariot med
avskaffade I6nesubsidier: (1) hela anpassningen gors via marknaden, alltsa
I6nekostnaderna tillats stiga innebarande hojda kostnader och priser inom farjnéringen,
(2) facket accepterar laget och I6nerna sanks for de ombordanstallda till de nivaer som
motsvarar nettolénerna utan skatte- och socialskyddsavgifter och (3) ingen uppgorelse
nas och de alandska (och ovriga nordiska ombordanstéllda) ersdtts med utifran
kommande personal vars I6ner och anstallningsvillkor &r de gangse inom internationell

shipping.

Samtliga tre scenariovarianter utgar fran att lonesubventionerna avskaffas efter EU:s
nasta principbeslut i fragan som kommer att tas under 2011. Det hér betyder att de
simulerade effekterna uppkommer forst fran och med ar 2012.

| det foljande granskas simuleringsresultaten separat for var och en av dessa tre
varianter pa scenariot med avskaffade skatte- och socialkostnadsrestitutioner.

Marknadsanpassning genom hojda priser

Resultaten av denna forsta — marknadsvariant - pa scenariot med de avskaffade
restitutionerna av de ombordanstélldas skatter och sociala avgifter presenteras grafiskt i
Figur 22, 23 och 24 nedan. | och med att inget nytt avtal gors mellan arbetsgivarna och
facken, antas har att den kostnadsokning som bortfallet av I6nesubventioner medfor
leder till hogre priser samt lagre l6nsamhet. Det slutliga utfallet och allokeringen av
tillaggskostnaderna beror pa effekterna av samspelet mellan modellens efterfrage- och
utbudskomponenter. *°

I den forsta figuren nedan (Figur 22) redovisas de simulerade effekterna av ett bortfall
av lénekostnadssubventionen fran och med 2012 pa rederiernas samlade intékter.

% Ju mer konkurrensutsatt en marknad &r, desto mer méste branschens kapitalintakter “béra kostnaden” och desto
mindre kan prissattningen &ndras.
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Figur 22. Intéktsutvecklingen vid Iénesubventionsbortfall med marknadsanpassning. Arlig
avvikelse fran basscenariot (%)
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Diagrammet visar tydligt det ras i bruttointakterna (omsattning plus 6vriga intakter) fran
och med 2012, da skatte- och socialavgiftsrestitutionen for de ombordanstéllda enligt
scenarioantagandet forsvinner. Nedgangen beror pa en kombination av minskad
forsaljning pa grund av hojda priser samt minskade Ovriga intakter pa grund av
bortfallet av skatte- och socialavgiftsrestitutionerna.

Som synes ligger nedgangen for bada sjofartssegment kring 10 procent for att sedan
stabiliseras pa en svagt nedatgaende trend under resten av simuleringsperioden. Vi tror
darmed att passagerarsjofarten skulle drabbas nagot mer an fraktsjofarten i och med att
passagerartrafiken pa Ostersjon har en annan konkurrenshild med storre
efterfragekanslighet vid den uppgang i priserna som ett avskaffande av restitutionen
enligt denna scenariovariant skulle innebdra.

I Figur 23 nedan redovisas — foga Overraskande — ungefar samma scenarioresultat for
utvecklingen av det inom rederisektorn genererade foradlingsvardet. Enda skillnaden &r
att foradlingsvardenedgangen ar nagon procentenhet storre an resultaten for de samlade
intakterna. Forklaringen till nedgangen och dess fordelning mellan de tva
rederisegmenten ar ocksa i stort sett densamma som forklaring till intaktsnedgangen.
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Figur 23. Foradlingsvardeutvecklingen vid I6nesubventionsbortfall med marknadsanpassning.
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| Figur 24 redovisas sysselsattningsresultaten i denna variant av scenariot med
avskaffade lonesubventioner. Som synes blir nedgangen i sysselsattningen har klart
lagre an vad som gallde for intékts- och foradlingsvardeutvecklingen. Orsaken ar att
sysselsattningen i motsats till de andra variablerna ar ett ’fysiskt volymmatt® som inte
innefattar nagon prisutveckling. Till skillnad fran t ex foradlingsvardet som &ar en
kombination av de fysiska produktionsfaktorernas (den sysselsatta arbetskraften och
kapital) volym och deras (penning/pris-) véarde. Kapitalstockens varde beskriver i sin tur
verksamhetens Ionsamhet, vilken blir 1agre i samband med negativa chocker.

Figur 24. Sysselsattningsutvecklingen vid lénesubventionsbortfall med hdgre priser. Arlig
avvikelse fran basscenariot (%)

20

15

10

=-Passagerarsjofart
0 - T T T T T T T T T ]

<B-Fraktsjofart

-10

-15

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

95



ﬁ!!! ASUB Rapport 2010:6

Lagre I6ner, samma personal ombord

Resultaten av den andra varianten pa scenariot med de avskaffade lonesubventionerna
presenteras grafiskt i Figur 25, 26 och 27 nedan. Hér antas att facket tvingas att ’gilla
laget’ och att I6nerna darmed sanks for de ombordanstéallda till de nivaer som motsvarar
personalkostnader med nettoloner utan skatte- och socialskyddsavgifter. 1 och med detta
behalls ocksa den nationella bemanningen ombord. Da scenariot utgar fran ett beslut om
avskaffade restitutionsmojligheter for all EU-flaggad sjofart sa drabbar I6nesankningen
aven de utpendlande alanningar som jobbar ombord pa andra nordiska, icke-alandskt
registrerade, fartyg. Darmed sjunker de alandska faktorinkomsterna fran utlandet.

| Figur 25 redovisas utvecklingen av sjofartens samlade intakter. Vi ser att
intaktsbortfallet ar mindre for de bada sjofartsbranscherna an i vart forsta alternativ da
Ionerna inte sénks (jamfér med Figur 22 som &r i samma skala som Figur 25).
Nedgangen i de samlade intékterna motsvarar i stort det intaktsbortfall som foljer direkt
av sjélva lonesubventionens (d v s de dvriga intékternas) bortfall.

Figur 25. Intaktsutvecklingen vid lénesubventionsbortfall med lagre Ioner. Arlig avvikelse frén
basscenariot (%)
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I Figur 26 redovisas foradlingsvardeutvecklingen vid ett bortfall av I6nesubventioner i
kombination med nya loneavtal med sankta ombordloner. 1 och med att 16ntagarna har
ensamma béar de 6kade kostnaderna (i form av sankta I6ner) finns inget nytt tryck uppat
pa priserna. Darmed uteblir den efterfragechock som antogs i den férsta varianten av
scenarierna med avskaffade I6nesubsidier. Foradlingsvardeutvecklingen &r anda negativ
dé& den ena produktionsfaktorns (arbetet) varde minskar. Aterigen ser vi att den negativa
utvecklingen ar nagot mindre an i var forsta variant pa detta scenario (jmf med Figur
23).
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Figur 26. Féradlingsvardeutvecklingen vid l6nesubventionsbortfall med lagre l6ner. Arlig
avvikelse fran basscenariot (%)
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Sysselsattningsutvecklingen kan utldsas i Figur 27. De sankta Iénerna okar i viss
utstrackning efterfrigan pa arbetskraft inom bada den alandska sjofartens tva
huvudsegment.

Figur 27. Sysselsattningsutvecklingen vid lénesubventionsbortfall med lagre I6ner. Arlig
avvikelse fran basscenariot (%)
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Det viktiga ar har att den nedgang i sysselsattningen som redovisades i Figur 24 uteblir.
Den lilla sysselsattnings6kning som nu framkommer kan harledas till aterverkningar
fran den 6vriga ekonomin. De samlade alandska Ioneintakterna minskar namligen, nagot
som ocksa leder till forandringar i ekonomins relativa priser, nagot som i sin tur i viss
utstrackning verkar stimulerande pa sysselsattningsvolymen inom sjéfarten.
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Lagre I6ner, utomnordisk ombordpersonal

| denna scenariovariant byts den alandska och nordiska bemanningen ut mot icke-
nordiska sjoman pa alandska och andra nordiska fartyg. Darmed leder scenariot till en
storre minskning av ombordanstalld alandsk arbetskraft och darmed ocksa till en stérre
reduktion av léneintékterna an de tva andra scenarierna.

I Figur 28 nedan redovisas den intaktsutveckling som genereras av denna sista variant
av scenariot med avskaffade restitutioner av de skatter och sociala avgifter som erhalls
fran arbetsplatserna ombord. Aven har sjunker intakterna initialt, men kring ar 2015
borjar de positiva aterverkningarna overviaga de negativa. De lagre Ionekostnaderna
okar namligen I6nsamheten, nagot som leder till nya investeringar, Okad
produktionsvolym och slutligen ocksa hojda intékter. De samlade intakterna blir darmed
faktiskt hogre an i basscenariot. Detta galler framfor allt passagerarsjofarten dar
personalkostnaderna och personaltdtheten ar hoégre — och vinsten med ett byte till
billigare personal darmed ocksa blir storre.

Figur 28. Intaktsutvecklingen vid Idnesubventionsbortfall med utomnordisk ombordpersonal.
Arlig avvikelse fran basscenariot (%)
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Som framgar av Figur 29 nedan atergar daremot foradlingsvardet aldrig fullt ut till sina

tidigare nivaer. Orsaken &r att de sankta I6nekostnaderna dverlag bidrar till lagre priser,
nagot som ger en ytterligare reduktion av foradlingsvardet.
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Figur 29. Foradlingsvardeutvecklingen vid I6nesubventionsbortfall med utomnordisk
ombordpersonal. Arlig avvikelse frAn basscenariot (%)
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Konsekvenserna for sysselsattningsutvecklingen av denna variant av scenariot med
avskaffade restitutioner &r klart positiv, nagot som framgar av Figur 30. Orsaken &r de
sénkta I6nerna och mojligheterna att anvénda sig av billigare utomnordisk arbetskratft.

Figur 30. Sysselsattningsutvecklingen vid l6nesubventionsbortfall med utomnordisk
ombordpersonal. Arlig avvikelse fran basscenariot (%)
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Sjalvfallet innebar detta samtidigt en kraftigt minskad alandsk sysselséttning eftersom
scenariot utgar fran att huvuddelen av dagens alandska och dvriga nordiska (las finska
och svenska) arbetskraft ersdtts av utomnordisk arbetskraft. Fastan sysselsattningen
inom sjofarten salunda 6kar, genererar scenariot darmed samtidigt en nergang i de pa
Aland bosattas loneinkomster, ndgot som vi aterkommer till i genomgangen av de olika
scenariornas makroekonomiska utfall (avsnitt 8.7 nedan).
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8.4 Scenariot med avskaffat skatteundantag och tax-free

Om scenarierna i det forra avsnittet var komplexa att modellera med tanke pa de manga
alternativa satten att hantera forandringen hos de berorda aktorerna, sa &r ett bortfall av
mojligheten till skattefri ombordférsaljning — och allt vad detta i 6vrigt medfor — det
mest komplicerade scenariot for sjalva modellprogrammet (GAMS)® att hantera pa
grund av storleksordningen pa den ekonomiska ’systemchock’ som detta skulle
innebara. En sadan forandring skulle namligen pa ett helt annat satt an samtliga 6vriga
scenarier i grunden skaka om och férandra stora delar av de ekonomiska fundament som
den alandska ekonomin idag vilar pa.

Det ar dock svart att veta om ett sadant ’systemskifte’ skulle leda till en ond cirkel
karaktariserad av ett kontinuerligt utflode av kapital och arbetskraft - och darmed ocksa
langsiktigt minskad ekonomisk aktivitet pd Aland - eller om det skulle leda till ett i
tiden mer avgransat ’nivaskifte’ nerat, efter vilket ekonomin sa smaningom skulle
uppna tidigare tillvaxttakt. Férutom att en kontinuerlig och obruten nedatgaende spiral
inom ekonomin inte kanns sarskilt sannolik, skulle en modellkalkyl utgaende fran ett
sadant scenario blir tekniskt mycket komplicerad och resultaten darfor svarbedémda.
Utredningen har darfor avstatt fran att forsoka ’gissa’ hur en sadan kontinuerligt
nedgdende ekonomisk spiral skulle se ut® och i stallet koncentrerats pa det mer
sannolika scenariot med en kraftig ’engangsbantning’ av sjofarten och den alandska
ekonomin vartefter det antas att ekonomin hittar en ny tillvixtbana som liknar den
tidigare tillvaxten.

Figur 31 aterger effekterna pa rederiernas intaktsutveckling av scenariot med avskaffad
skattefri ombordforsaljning i enlighet med ovan preciserade antagande om en
"engangschock’ med efterfoljande stabilisering. Som synes drabbas foga Gverraskande
passagerartrafiken hardast - till och med mycket hart med ett Gver 40 procentigt ras i
den totala intaktsvolymen. De negativa effekterna inom den alandska ekonomin och
dess transportefterfragan i stort som detta skulle leda till, spiller dock - som framgar av
figuren nedan - i viss man aven over till fraktsjofarten som ocksa den paverkas negativt
av forandringen.

% General Algebraic Modeling System, http://www.gams.com.
Det finns dock teoretiska regionalekonomiska modeller som beskriver den har typen av uppgang och total kollaps
av hela regionala ekonomier, se till exempel Fujita, Krugman &Venables (2000).
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Figur 31. Intaktsutvecklingen vid avskaffat skatteundantag och tax-free. Arlig avvikelse fran
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| Figur 32 visas nedgangen i branschens foradlingsvarde vilket — for passagerarsidans
del - genomgar samma drastiska reduktion som de samlade intékterna.
procentuella nergangen &ar dock har annu stérre med en 50 procentig reduktion i
forhallande till foradlingsvardeutvecklingen inom ramen for utredningens basscenario.
Detta ar en foljd av tax-free forséljningens avgorande betydelse for rederiernas
Ionsamhet, nagot som gor att foradlingsvarderaset blir annu stérre an nedgangen i
bruttoférsaljningsvolymerna. Aven har drabbas ocksé fraktrederierna i viss man av de
negativa effekterna pa den bredare dlandska ekonomin som scenariot skulle innebéra.

Figur 32. Féradlingsvardeutvecklingen vid avskaffat skatteundantag och tax free. Arlig
avvikelse fran basscenariot (%)
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Tax-free scenariots effekter pa rederiernas sysselsattning visas i Figur 33.
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passagerarsektorn foljer — foga forvanande — samma monster som den ovan redovisade
intakts- och foradlingsvardeutvecklingen. Mer éverraskande ar mahanda att detta, den
alandska passagerarsjofartens *skrackscenario’, faktiskt genererar en mindre uppgang i
fraktsjofartens sysselsattningsvolym. Orsaken &r det radikalt minskade utbudet av
frakttjanster inom farjnaringen som ger utrymme for en liten utékning av fraktvolymen,
nagot som har ger sig till kdnna i form av en marginell sysselsattningsokning inom
fraktsjofartssektorn.

Figur 33. Sysselsattningsutvecklingen vid avskaffat skatteundantag och tax free. Arlig avvikelse
frén basscenariot (%)
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8.5 Scenariot med hojda bunkerkostnader

Utredningens scenario med hojda bunkerkostnader bygger pa de kostnadsberakningar
som gjorts for genomfdrandet av beslut fattat av den internationella
sjofartsorganisationen IMO om att svavelhalten i bunkeroljan for fartyg i trafik pa
Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen (SECA -omradet) senast den 1 januari 2015
skall sankas fran dagens 1,5 procent till 0,1 procent. Som framgar av den mer
detaljerade scenariobeskrivningen i kapitel 6 antas att fraktrederierna kan Overfora
denna kostnad till sina priser/kunder, medan passagerarrederierna mojligheter att gora
detta &r betydligt mer begransade.

| Figur 34 nedan redovisas utvecklingen av de tva rederisegmentens samlade intakter
inom ramen for detta scenario. Aven har &r det passagerarsjofarten som drabbas hardast,
men dock pa en betydligt mindre dramatisk niva an vad som gallde for foregaende
scenario med avskaffad skattefri ombordforséljning. For fraktrederiernas del Okar
faktiskt intakterna, om an ytterst marginellt, efter en initial nedgang det forsta aret av
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bunkerkostnadshdjningen, alltsa ar 2015 (se figuren!). Men &aven fraktsjofartens intakter
skulle ha minskat om man inte hade mojlighet att Overfora storre delen av
kostnadsstegringen till sina kunder, nagot som farjrederiernas annorlunda marknadslage
och konkurrenssituation inte mojliggor. De underliggande scenarioresultaten ger ocksa
vid handen att bunkerprishojningen — dven for fraktrederierna — ger en nagot reducerad
efterfragevolym (men till ett hogre pris alltsa).

Figur 34. Intéaktsutvecklingen vid héjda bunkerkostnader. Arlig avvikelse fran basscenariot (%)
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| Figur 35 visas att bunkerprishdjningen leder till sjunkande foradlingsvéarden for bada
sjofartssegment, &ven héar dock med storre negativa konsekvenser for farjnéringen. Som
redan framgatt ovan utgar scenariot fran att farjnaringen har svarare an fraktrederierna
att Overfora hela eller delar av kostnadsstegringen pa sina kunder. De negativa
konsekvenserna for lonsamhets- och foradlingsvardeutveckling skérps ytterligare av det
faktum att fartygens bunkerolja inte — som en del andra insatsvaror — kan erséttas med
billigare alternativ.

Betraffande fraktsjofarten sa visar resultatet av simuleringen att mojligheten att fora
over kostnadshojningen pa kunderna inte alltid racker till for att klara sig helt utan nagra
negativa effekter. Den till kunderna dverforda kostnadshdéjningen leder ndmligen — allt
annat lika - till en minskning av den totala efterfrdgevolymen, ndgot som i sin tur
paverkar lonsamheten och foradlingsvardevolymen mer negativt an bruttointakterna hos
de berdrda fraktrederierna.
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Figur 35. Foradlingsvardeutvecklingen vid héjda bunkerkostnader. Arlig avvikelse fran
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Figur 36 wvisar 1 stort sett samma resultat betrédffande ’bunkerscenariots’
sysselsattningseffekter som effekterna pa naringens bruttointakter och genererade
foradlingsvarde. Huvudorsaken till den marginella uppgangen i fraktrederiernas
sysselsattning ar nedgangen i passagerarfarjornas utbud av frakttjanster, nagot som i
viss man tendera att spilla 6ver i en forstarkt efterfragan inom fraktsjofarten.

Figur 36. Sysselséttningsutvecklingen vid hojda bunkerkostnader. Arlig avvikelse fran
basscenariot (%)
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8.6 Scenariernas effekter pa makroekonomi och arbetsmarknad

| det foregaende har vi granskat de olika scenariernas inverkan pa sjofarten och dess tva
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delbranscher. | detta kapitels tva sista avsnitt vidgas resultatanalysen till att &ven
omfatta den bredare alandska samhéllsekonomin. Sarskilt fokus satts har pa
scenariernas langsiktiga konsekvenser pa den makroekonomiska utvecklingen i termer
av Alands bl a BNP, nationalinkomst, investeringar, arbetsmarknad och
flyttningsrorelse, men ocksa betraffande den offentliga sektorns ekonomi.

Det mest Gvergripande och anvanda mattet pa en ekonomis volym torde vara
bruttonationalprodukten (BNP) och dess utveckling. | Figur 37 visas hur BNP-utfallet
(till marknadspris) varierar mellan de olika scenarierna i forhallande till vart
basscenario.

Figur 37. BNP-utvecklingen. Arlig avvikelse frAn basscenariot (%)
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Av resultatredovisningen framgar tydligt att det verkliga ’katastrofscenariot’ for den
alandska ekonomin som helhet skulle var ett avskaffande av skatteundantaget och
darmed ocksa mojligheten till skattefri forséljning ombord pa de fartyg som trafikerar
vara hamnar. Omkring en femtedel av det inom den alandska ekonomin genererade
foradlingsvardet skulle pa bara nagra fa ar helt férsvinna.®

62 Att marka ar har att utredningen valt att konstruera scenariot med avskaffad skattefri ombordforséljning sa att det i
princip blir en engéngschock’ fran vilken ekonomin sedan hamtar sig under en lidngre period av omstrukturering,
konkurser och arbetsloshet — men ocksa nya foretag inom nya branscher och s smaningom aven fornyad tillvaxt. Det
har betyder att scenarioresultaten pekar mot att den alandska makroekonomin mot simuleringsperiodens slut ater
narmar sig den BNP-niva som gallde vid periodens bérjan. Om utredningen hade konstruerat scenariot sa att den
initial nedgangen pa 20 procent genererar en negativ spiral utan de &terhamtningsmojligheter som pé sikt leder till en
aterhamtning, s& hade resultatet blivit en kontinuerligt fortsatt krympande ekonomi hela simuleringsperioden ut.
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Scenariot med de hojda bunkerkostnaderna &r som synes ocksa ratt sa negativ, om &n
inte alls pad samma niva som i fallet med ett avskaffande av tax-free forsaljningen. Om
man ser till de tre varianterna pa scenariot med avskaffade lénesubventioner for de
ombordanstallda, sa kan noteras att det mest negativa ar det dar nuvarande personal
kvarblir och den lonekostnadshdjning som avskaffandet av subsidierna innebdr i
huvudsak maste tas genom hojda priser. Daremot skulle avskaffade I6nesubventioner
som hanteras antingen genom sdnkta l6ner for nuvarande personal alternativt ny
billigare (icke-nordisk) personal, inte ge nagra mer patagliga langsiktiga effekter pa den
alandska ekonomins totalproduktion.

En narmare granskning av de tva positiva *marknadsscenarierna’ visar att 6kningen av
passagerartrafikmarknaden skulle leda till en betydligt stérre BNP-inverkan &n
motsvarande  marknadstillvaxt ~ for  fraktsjofarten. Orsaken & naturligtvis
passagerartrafikens stora dominans inom den alandska ekonomin. En fordubblad
tillvaxttakt i passagerarsjofartens exportefterfragan skulle, som framgar av Figur 37,
leda till en kontinuerligt vaxande skillnad mot basscenariot som skulle uppga till dryga
10 procent i slutet av simuleringsperioden. En fordubblad efterfrdgan inom
fraktsjofarten skulle generera ungefar halften sa stor tillvéaxtskillnad i forhallande till
basscenariot ar 2020.

Som framgar av Figur 38 nedan sa stiger den alandska nationalinkomsten (NI) i tre av
utredningens scenarier, namligen i de tva “marknadstillvaxtscenarierna’ samt i scenariot
dar de EU-sanktionerade lénesubventionerna upphor och facken gar med pa att hantera
detta genom en motsvarande I6nesankning. Huvudorsaken till detta ar att storsta delen
av besattningarna ombord pé de &landska fartygen bor utanfor Aland. Detta innebér att
"l6onesankningsscenariot” ger en reduktion av det utflode av loneinkomster fran den
alandska ekonomin som annars fungerar som en reduktion av den pa Aland tillgangliga
nationalinkomsten. Ett avskaffande av I6nesubventionerna som hanteras genom en
overgang till nya icke-nordiska besattningar skulle dock ge ett klart negativ effekt pa
Alands NI - féga 6verraskande med tanke pa den forlust av 16ner till pd Aland boende
sjoman som detta skulle innebéra.

Aven betraffande nationalinkomstutvecklingen &r det - som synes — scenarierna med de
avskaffade mojligheterna till skattefri ombordférsaljning samt de kraftigt hojda
bunkerpriserna som ar mest negativa. Over 30 procent av Alands samlade
nationalinkomster skulle salunda ga upp i rok om tax-free scenariot blev verkligt, en
ekonomisk sméll som alltsa &r t o m mer kannbar an den 20 procentiga reduktionen av
Alands BNP-volym.
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Figur 38. Nationalinkomsten. Arlig avvikelse fr&n basscenariot (%)
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De olika scenarioutfallen for den alandska exportens®® utveckling framgér av Figur 39.
Resultaten for de olika scenarierna foljer i stort samma monster som redovisats ovan for
BNP och NI — med de tva marknadstillvéxtalternativen i topp och avskaffande av tax
free-forsaljningen i botten. En lite annorlunda utveckling ger dock scenariot med
avskaffade lonesubventioner och introduktion av billigare utomnordiska besattningar
som — via en konkurrenskraftigare sjofart — genererar 6kad export, dock pa bekostnad av
hushallens valfard. Utflodet av faktorinkomster (16ner) ékar namligen i och med detta,
nagot som i sin tur reducerar utrymmet for den ’inhemska’ privata konsumtionen (se
vidare nedan redovisningen av scenarioeffekterna pa den privata konsumtionen).

63 Har lika med all forsaljning av varor och tjanster till kunder utanfér Aland.
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Figur 39. De samlade exportintakterna. Arlig avvikelse fr&n basscenariot (%)
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Som framgar av Figur 40 sa ar det generella monstret i de olika scenariernas utfall pa de
framtida investeringarna relativt likartad de ovan diskuterade resultaten for
exportutvecklingen, dock sa att de negativa effekterna ar relativt sett mindre. De
negativa konsekvenserna for investeringarna av ’worst-case-scenariot’” med férlorad
skattefrihet for forsaljningen ombord stannar salunda vid knappa 10 procents nedgang,
mot en dryga 15 procents nedgang i exporten. De negativa effekterna pa investeringarna
minskar ocksa i snabbare takt 6ver tiden.
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Figur 40. Investeringsutvecklingen. Arlig avvikelse frn basscenariot (%)
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De olika scenariernas effekter pa den privata konsumtionen redovisas i Figur 41 nedan.
Som vanligt faller avskaffandet av den skattefria ombordférséljningen sdmst ut, medan
de tva marknadsexpansionsscenarierna ger det basta utfallet. Noteras kan dock den —
marginella — dkning i konsumtionen som fas om l6nesubventionerna forsvinner och
nuvarande manskap blir kvar med sankta I6ner. Detta beror primart pa forandrade
prisforhallanden inom ekonomin som ger upphov till nya resursallokeringsmonster, men
ocksa pa utvecklingen av faktorinkomstnettot i forhallande till omvarlden. Skillnaden
mot basscenariot ar dock mycket liten. Ur den privata konsumtionens synvinkel &ar
utfallet av scenarierna med avskaffade I6nesubventioner med marknadsanpassning eller
genom sankta loner och utlandsk bemanning ratt sa likartade. Som synes ligger dven de
negativa konsumtionseffekterna av scenariot med de kraftigt 6kade bunkerkostnaderna
pa ungefar samma niva (samtliga kring -5 % av basscenariots varden).
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Figur 41. Den privata konsumtionen. Arlig avvikelse fr&n basscenariot (%)
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Den viktigaste komponenten i finansieringen av den privata konsumtionen &r de
samlade Ioneintékterna (vid sidan av kapital- och foretagarinkomster). Lonevolymens
utveckling enligt utredningens olika scenarioantaganden framgar av Figur 42 nedan.

Figur 42. De samlade l6neintakterna, miljoner euro i 2007-ars priser.
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Redovisningen ovan visar att tre av scenarierna genererar en nagot positivare utveckling
av den gemensamma lénekakan an basscenariot. Detta Gverraskar inte betraffande tva
av dem, namligen de tva positiva marknadsutvecklingsscenarierna for frakt- respektive
passagerarsjofarten. Nagot mer dverraskande & mahanda att scenariot med avskaffade
I6nesubventioner och bibehallen personal med i motsvarande grad sankta loner faktiskt
tycks ge en marginellt béattre utveckling av den samlade alandska lénekakan &n status
quo scenariot (Basscenariot). Orsaken ar att den sénkta I6nenivan inom sjofarten skapar
ett tryck nerat pa den generella lI6nenivan pa arbetsmarknaden, nagot som ger ett okat
utrymme for sysselsattningstillvaxt och darmed i forlangningen ocksd en véxande
I6nekaka for den alandska ekonomin som helhet.

De tva scenarier som sticker ut med den Gverlagset mest negativa utvecklingen for den
samlade I6nevolymen, &r tax free-avskaffande scenariot och scenariot med avskaffade
Ionesubventionerna i kombination med introduktion av utomnordisk bemanning. Den av
utredningen anvanda modellen har dock hér vissa problem med att hantera forhallandet
mellan l6nevolymutvecklingen och utvecklingen pa arbetsmarknaden. Detta galler
sérskilt for det "katastrofscenariot’” med avskaffad skattefri forséljning. Problemet &r har
att den negativa "chocken’ i detta fall blir sa stor att modellen har svart att generera en
stabil och realistisk fordelning av effekterna mellan 6kad arbetsloshet och minskade
totalinkomster. Som framgar av redovisningen av arbetsloshetens utveckling enligt de
olika scenarierna i Figur 43 nedan skulle - om skatteundantag och darmed ocksa den
skattefria ombordforsaljningen skulle avskaffas - arbetsloshetsnivan stiga mycket
snabbt &anda upp till ca 10 procent. Darefter sjunker den ater ratt snabbt, men detta
forutsatter samtidigt nettoutflyttning och att den alandska lénenivan sjunker i
forhallande till omvarlden.®

Lone- och arbetsmarknadsutvecklingen héanger ndra samman med arbetskraftsflodena in
och ut fran den alandska ekonomin, ndgot som i sin tur hanger nara samman med den
for Alands befolkningsutveckling s& centrala utvecklingen av den externa
flyttningsrorelsen. Som framgar av Figur 44 finns det en klar koppling mellan de
negativa arbetsmarknadskonsekvenserna av tax free-scenariot och sankta sjoloner i
kombination med anvandning av billigare utomnordisk ombordpersonal.

8 Om en sadan (real-)l6nesankning av olika skal inte skulle vara mdjlig att genomféra — vilket inte &r uteslutet — s&
skulle detta leda till en betydligt langre anpassningsperiod med generellt sett sémre utfall for arbetskraftsutveckling,
befolkning och makroekonomi (inkl. den offentliga sektorns ekonomi). P& den ekonomiska makronivan kan den
genomsnittliga I6nenivan dven siankas genom att hdgavlénade arbetsplatser forsvinner — t ex genom neddragningar
och konkurser - och ersitts av nya arbetstillfallen med lagre 16neniva.
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Figur 43. Arbetsldshetens utveckling (%)
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Figur 44. Det externa flyttningsnettots utveckling
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8.7 Effekter pa den offentliga sektorns ekonomi

Utvecklingen av den offentliga sektorns ekonomi ar normalt ndra sammanhangande
med utvecklingen av ekonomin som helhet. Detta géller dock inte fullt ut fér Aland da
ju huvuddelen av landskapsregeringens verksamhet (vilken p& Aland i flera avseenden
motsvarar det som annars skulle vara den statliga nivan) finansieras av en
"klumpsummedverforing” vars storlek i huvudsak ar beroende av utvecklingen av den
finska fastlandsekonomin.

Trots detta finns det &nd& kopplingar dven pa Aland mellan den allmanna ekonomiska
utvecklingen och den offentliga sektorns verksamhet. Forutom att landskapets
inkomster genom den s.k. skattegottgdrelsen’® i viss man paverkas av den alandska
ekonomins utveckling, s& &r hela den kommunala sektorn beroende av de p& Aland
genererade (kommunal-)skatteintakterna. Pa utgiftssidan ater, ar den samlade offentliga
sektorns verksamhetsvolym - och darmed ocksa kostnader — i hdg grad beroende av den
alandska arbetsmarknads- och befolkningsutvecklingen.

| Figur 45 redovisas de olika scenariernas effekter pa den samlade offentliga
konsumtionen. Den offentliga konsumtionen innefattar hér landskapsregeringens,
socialskyddsfondernas och kommunernas konsumtion (exkl. transfereringar) p& Aland.

Endast de tva ’marknadspositiva’ scenarierna ger en offentlig konsumtionstillvéxt
utdver vad som skulle gélla vid en utveckling enligt utredningens basscenario. Som
vanligt rdkar den alandska ekonomin — i det har fallet lika med den offentliga
konsumtionen — varst ut vid ett forverkligande av scenariot dar den skattefria
ombordforsaljningen slopas. Den offentliga konsumtionen skulle da hamna i en
utforsbacke med en vaxande efterslapning i tillvaxten i forhallande till basscenariots
utveckling som i och for sig bromsas upp Over tiden, men som fortsatter hela
simuleringsperioden ut (se Figur 46).

Andra scenarier dar offentliga konsumtionen krymper ar de tva varianter av avskaffade
I6nesubventioner samt kraftigt stegrade bunkerpriser. Intressant nog sa skulle den
samlade offentliga konsumtionen inte alls drabbas ifall de avskaffade
I6nesubventionerna tas via lagre sjoloner men bibehallen bemanning. Resultatet beror
pa sjofartens speciella sysselsattningsstruktur med manga inpendlande sjoman, vars
lagre l16ner skulle leda till hégre kapitalintakter pd Aland och darmed till dkade
kapitalinkomstskatteintékter som skulle kompensera bortfallet pa
forvarvsinkomstskatter.

85 *Klumpsumman’ faststalls s& att den alltid motsvarar 0,45 % av de samlade statliga budgetinkomsterna (exkl.
upplaning). *Skattegottgorelsen’ - den s.k. *flitpengen’ - utbetalas de ar da den &lindska andelen av de statliga
inkomst- och formodgenhetsskatterna dverstiger 0,5 %.
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Figur 45. Den offentliga konsumtionen. Arlig avvikelse fr&n basscenariot (%)
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Landskapsregeringens intékter ar — tillsammans med de kommunala inkomsterna —
basen for huvuddelen av den offentliga konsumtionen pa Aland. Regeringens samlade
intaktsutfall i de olika scenarierna redovisas i Figur 46. Sjalvstyrelsens utgifter &r i stort
sett en spegelbild av inkomsterna varfor vi utelamnar dessa fran redovisningen.

For att belysa de ratt sa olika effekterna av utifran kommande ekonomiska svangningar
(uppat saval som nerat!) och de mer interna forandringarna i den alandska ekonomins
verksamhetsforutsattningar, har vi har valt att redovisa hela scenarioperioden fran och
med basaret 2007. Det visar sig da att de senaste arens internationella ekonomiska kris
de facto har fororsakat ett betydligt kraftigare fall i landskapets inkomster &n
utredningens "katastrofscenario’ med slopande av den skattefria ombordférsaljningen.

Denna markliga situation h&nger samman med sjalvstyrelsens speciella
finansieringssystem med avrakningshelopp fran staten som ju &r starkt beroende av den
finska ekonomins utveckling. Detta reducerar konsekvenserna av utvecklings- och
strukturforandringar inom den egna alandska ekonomin (t ex de som avbildas i vara
scenarier), medan utifrin kommande internationella konjunktursvangningar och
strukturkriser — formedlade genom den finska ekonomin och darmed ’klumpsummans’
fluktuationer - slar igenom i sjalvstyrelsen budget med full kraft.
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Figur 46. Landskapsregeringens inkomster fran skatter m.m., miljoner euro i 2007-ars fasta
priser (%)

300

290

280

270

260

250

240

230

220

210

200

)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

——-(Okad passagerarsjofart
-=-(Okad fraktsjofart

=< Avskaffade lonesubv. lagre 16ner
samma personal

=@=Bascenario

—xAvskaffade |6nesubv. lagre |6ner
utomnordisk bemanning

Avskaffade [6nesubv. hogre
priser

Hogre bunkerkostnader

Forsvinnande av tax-free

Den del av sjalvstyrelsens inkomster som déaremot hénger ihop med den egna
ekonomins utveckling &r den s.k. ’skattegottgdrelsen’. Det handlar hdr om de ’extra
pengar’ som erhalls fran staten da de alandska inkomstskatterna Gverstiger 0,5 procent
av de totala inbetalda inkomstskatterna (se not 65), vilket de som regel gor.

Som framgar av Figur 47 nedan skulle bortfallet av mojligheten till skattefri forséljning
i praktiken mer eller mindre eliminera den hér delen av sjalvstyrelsens finansiering.
Déremot skulle en snabb tillvaxt inom sjofarten hoja den till nya hojdrekord. Det bor
dock observeras att *skattegottgorelsen’ utgor en ratt sa liten — om &n inte helt obetydlig
- del av den samlade statliga 6verforingen till sjélvstyrelsen. Historiskt sett har dess
andel av finansieringen pendlat mellan 5 och 10 procent av den totala dverforingen.
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Figur 47. Skattegottgorelsen, miljoner euro i 2007-ars priser efter scenario och skattear
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| Figur 48 redovisas effekterna av de olika scenarierna pa den kommunala delen av den
offentliga sektorn. Som synes varierar effekterna pa kommuners inkomster (och
utgifter) ganska mycket beroende pa scenariot, vilket beror pa variationen i inkomsterna
samt  fordndringarna 1 de  utgiftsbehov som &  forknippade  med
befolkningsutvecklingen. Som vanligt skulle slopade mojligheter till skattefri
ombordforsaljning vara det mest negativa framtidsscenariot, men inte heller scenariot
med borttagna Iénesubventioner och ny utomnordisk bemanning ar sarskilt positivt for
den kommunala ekonomin.

Monstret for hur de alandsrelaterade statliga utgifterna paverkas av de olika scenarierna
(som redovisas i Figur 49 nedan) avviker en del fran vad som framkommit ovan.
Orsaken dr att en betydande del av statens kostnader har har med sjomannens
subventioner att gora. Darmed hanger utvecklingen med statliga kostnader intimt ihop
med sjofartens utveckling.
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Figur 48. Kommunernas inkomster. Arlig avvikelse fran basscenariot (%)
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Figur 49. Statens utgifter. Arlig avvikelse fran basscenariot (%)
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Socialskyddsfondernas utgiftsutveckling &ar déaremot forknippad med behovet av
transfereringar fran de olika fonderna, vars utgifter beror pa arbetsloshetslaget och t ex
befolkningsantalet och sérskilt pa antalet barn och pensionarer (Figur 50). Variationerna
mellan de olika scenarierna i socialskyddsfondernas utgifter &r darfor ocksa avsevart
mindre an for de dvriga offentliga aktérerna (jamfor figur 50 med figurerna 46, 48 och
49).

Figur 50. Socialskyddsfondernas utgifter. Arlig avvikelse fr&n basscenariot (%)
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8.8 Variationer i scenarioutfallen mellan olika delar av ekonomin

Som framgatt av ovanstaende redovisning ger de olika scenarierna inte bara sinsemellan
ratt sa olikartade resultat. Resultaten varierar dven beroende pa vilken del av ekonomin
(sjofarten, den bredare ekonomin och arbetsmarknaden, den offentliga ekonomin osv)
som granskas. Sa skulle t ex avskaffade lonesubventionerna i kombination med
utomnordisk ombordpersonal enligt vara resultat vara positiva for rederierna och staten
- men negativa for resten av det alandska samhallet. De néaringspolitiska intressena
sammanfaller alltsa inte alltid till alla delar med de bredare alandska samhallsintressena.
A andra sidan kan man konstatera att t ex ett avskaffande den skattefria
ombordforsaljningen genomgaende skulle fa klart negativa effekter, inte bara for
sjofarten (och da sarskilt passagerarsektorn) utan dven alla andra berérda delar av
samhéllet och ekonomi — inklusive staten. | detta fall tycks alltsd naringens och
samhallets intressen sammanfalla.
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| Tabell 9 nedan sammanfattas pa ett indikativt satt huvudtendenserna for sjofartens
olika delar samt 6vriga delar av néringslivet, samhéllsekonomin och den offentliga
sektorn pé& Aland.

Redovisningen bygger pa en sammanvagning av ett flertal olika indikatorer for de i
tabellen redovisade delarna av naringslivet, de dlandska hushallen samt den offentliga
sektorn. Notera har att effekterna pa hushallen géller deras samlade inkomster, alltsa
bade kapital-, foretagar- och loneinkomster. Det har betyder att ett positivt/negativt
utfall for hushallsektorn som helhet mycket val kan innebara samre/battre inkomstutfall
for olika delar av hushallsektorn (t ex kapitalagare/loneinkomsttagare/ombordanstéllda).
Samma sak galler for de dvriga intressena/sektorerna i tabellen. Ett utfall som generellt
sett ar positivt for landnaringarna betyder alltsa inte att detta géller for samtliga
branscher eller foretag inom den alandska landekonomin.

Det ar ocksa viktigt att notera att de sammanvégda scenarioresultaten for staten enbart
géller statens finansiella &taganden pd Aland. Eventuella effekter — t ex av ett
avskaffande av den skattefria forsaljningen och/eller de ombordanstélldas
I6nesubventioner — pa statens ekonomi som helhet &r inte mojliga att uttala sig om
utgaende fran de data som ingar i var modell.

Tabell 9. Scenarioutfall for olika delar av ekonomi och samhaélle

Farjsektorn | Fraktsektorn | Landnaringar | Hushall LR Kommuner Staten
(pa
Aland)
Marknadstillvaxt, 4+ ++ ++ ++ + ++ +
passagerarsjofart
(A)
Marknadstillvaxt, + 4+ + ++ + + +
fraktsjofart (B)

Lonesubventionerna
bort — hogre priser,
Samma 16ner 0. - - -- - - - - - — ++
personal (C)

Lonesubventionerna - - - + (+/_) (+/-) +++
bort - lagre l6ner o.

samma personal (D)

Lonesubventionerna ++ + (+/_)
bort - lagre l6ner o.
utomnordisk pers

(E)

-- - +++

Hogre _ +/- — — . — -
bunkerkostnader ( / )

(@]

Tax free
forsaljningen
avskaffas (G)

Teckenforklaring: Starkt positivt +++, positivt ++, svagt positivt +. Extremt negativt - - - -, starkt negativt - - -, negativt - -, svagt
negativt -, neutralt (+/-)
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En narmare analys av sammanstéllningen ovan visar — foga éverraskande - att de tva
marknadsutvecklingsscenarierna (A och B) genomgaende ger den i forhallande till
basscenarioresultatet mest positiva utvecklingen, medan deras negativa motpoler &r —
ater igen foga Gverraskande - scenarierna med avskaffad skattefri ombordforséljning (G)
och kraftigt stegrade bunkerpriser (F).

Scenarierna med avskaffade l6nesubsidier (via restitutionen av skatter och avgifter) ger
ett mer blandat resultat (C, D och E). Om I6nesubventionen avskaffas utan nagra
forandringar i personalen och deras I6ner, dvs att kostnadshdjningen tas av marknaden
via hojda priser, blir effekterna mycket negativa. Med undantag for de positiva
effekterna for staten, sa 4ar implikationerna nasta lika negativa som
bunkerhgjningsscenariot. Men om daremot de avskaffade restitutionerna tillats leda till
motsvarande sankning av lonerna for dagens besattningar (D) - alternativt byte till
utomnordisk bemanning (E) - sa blir effekterna klart mindre negativa. Detta galler
framfor allt for rederinaringen som enligt scenarioutfallet faktiskt skulle vinna pa
avskaffade I6nesubventioner — fOrutsatt att detta kan kompenseras av de betydligt lagre
Ioner som scenarioalternativet med utomnordisk ombordpersonal skulle innebéra (E).
Alternativet med utomnordisk sjépersonal ar dock samre for hushéllen och Alands
offentliga sektor. Alternativet med sankta I6éner och samma personal (D, dvs de
alanningar som jobbar inom néringen kvarblir men med sankta loner) ar i sa fall
betydligt battre. Orsaken &r har framst den uppgang i hushallens kapitalinkomster som
detta skulle ge samtidigt som de alandska sjoménnen trots allt skulle kunna behalla sina
jobb (om &n med lagre 16ner).

Scenariernas implikationer for de landbaserade delarna av naringslivet foljer i stort sett
samma monster. Den basta utvecklingen ges av de tva marknadsutvecklingsscenarierna
for sjofarten (A, B), ndgot som ocksé skulle ge positiva spridningseffekter inom Alands
ovriga naringsliv. Det samsta alternativet ar avskaffad skattefri ombordforsaljning pa
farjrutterna till och fran Aland (G). Scenarierna med hogre bunkerkostnader (F) samt
avskaffade lonesubventioner (C, D, E) ger dven de en negativ 'smittoeffekt’ pa
landnédringarna, men inte i samma utstrdckning som om mojligheten till skattefri
ombordférsaljning upphor.

En intressant fraga som inte klargors av sammanstallningen ovan ar vilken effekt pa den
samlade alandska ekonomin och arbetsmarknaden som de olika scenariorna har. Ar
monstret for de olika scenariornas samhéllsekonomiska utfall i termer av arbetsldshet,
BNP-utveckling, NI, total konsumtion, export/import och investeringar liknande det
som redovisats ovan?

Svaret pa den fragan framgar av Tabell 10 nedan. Som synes ar monstret i de olika
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scenariernas utfall i stora drag det samma som redovisades i Tabell 9. Aven har framstar
de tva marknadsutvecklingsscenariorna (A, B) som de mest positiva och avskaffande av
ombordforséljningen (G) som det Gverlagset mest negativa. Negativa ar ocksa
bunkerhdjningsscenariot (F) samt scenariot med avskaffade I6nesubventioner dar detta
fullt ut tas i form av prishéjningar (C).

Tabell 10. Scenarioutfall for olika makroekonomiska indikatorer

BNP Nationalinkomst | Totalkonsumtion | Export | Import | Investeringar | Arbetsldshet
Marknadstillvaxt, +++ +++ +++ +++ | +++ +++ ++
passagerarsjofart (A)
Marknadstillvaxt, ++ ++ ++ ++ ++ ++ +
fraktsjofart (B)
Lonesubventionerna - (+/_) - - - - - -- -
bort - hdgre priser,
samma I6ner o. personal
©
Lonesubventionerna + ++ (+/_) - - (+/_) (+/_)

bort - lagre I6ner o.
samma personal (D)

Lonesubventionerna (+/_) - - (+/_) +++ + ++ -
bort - lagre I6ner o.

utomnordisk pers (E)

Hoégre bunkerkostnader - - - - - - - -

)

Tax free forséljningen - - - - - - - - I I I
avskaffas (G)

Teckenforklaring: Starkt positivt +++, positivt ++, svagt positivt +. Extremt negativt - - - -, starkt negativt - - -, negativt - -, svagt
negativt -, neutralt (+/-)

Sammanfattningsvis kan vi alltsa konstatera att scenarioutfallens konsekvenser varierar
beroende pa vilken del av ekonomin eller vilka samhallsintressen som berors. Detta
galler framfor allt for de tre olika varianterna pa scenariot med avskaffade
I6nesubventioner (C, D och E) som ju i flera fall generera rétt sa olika resultat for
shippingbranschen, delar av det 6vriga naringslivet och den alandska makroekonomin
(investeringar, export) & ena sidan och sjoméannen, hushallen, LR och kommunsektorn a
andra sidan. Resultaten indikerar alltsa har en del ratt sa svara intressekonflikter och
avvagningsproblem i (sjofarts-)politiken.

Samtidigt star det klart att de tvd marknadsutvecklingsscenarierna (A, B) ar positiva for
i stort sett alla berérda parter - liksom &ven den alandska makroekonomin i stort. Har
finns alltsd inte samma intressekonflikter och policyavvagningsproblem med i bilden.
Detta galler dven de tva genomgaende mest negativa scenarierna, alltsa en kraftig
bunkerprishdjning (F) och avskaffad skattefri ombordférséljning (G). Aven har &r
resultaten genomgaende sa pass negativa for samtliga berérda aktorer liksom for den
alandska ekonomin i stort, att det knappast torde finnas utrymme for nagra storre
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intressekonflikter i politiken.®

Det bor dock har noteras att det finns en klar skillnad mellan bunkerpris- och tax free-
scenarierna satillvida att det sistnamnda ar langt mer problematiskt an det férstnamnda.
Bunkerprishojningens negativa effekter ar i och for sig allvarliga, men de ligger dnda
inom ramen for vad rimligen bor kunna hanteras genom de (i och for sig ibland
smartsamma) anpassningsprocesser som ett val fungerande naringsliv av och till tvingas
genomgd. De negativa effekterna av ett stopp for skattefria ombordforséljningen ar
daremot sa omfattande att de skulle ge upphov till en strukturkris inom alandsk ekonomi
och samhalle som svarligen kan hanteras enbart genom marknadens normala
anpassningsmekanismer.

% i bortser har frén de intressekonflikter som i fallet med bunkerprishdjningen kan finns mellan miljé- och
naringslivsintressen.
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9. Sjofartsklustret och den alandska ekonomin

9.1 Sjofartens dubbla roll

Resultaten fran foreliggande studie av det pa Aland baserade rederiklustrets historiska
utveckling och nuvarande omfattning, lamnar knappast l&saren i storre tvivel om den
alandska sjofartens betydelse. Som utredningsresultaten visar nar shippingens
ekonomiska och arbetsmarknadsméssiga betydelse och positiva effekter dven langt
utdver Alands granser. Verksamhetens tyngdpunkt i termer av marknader,
sysselséttning, I6pande inkdp och investeringar ligger sélunda utanfor Aland. De frén
Aland &gda och/eller opererade shippingen utgor idag det enskilt stdrsta maritima
klustret i norra Ostersjoomradet.

Samtidigt star det anda klart att sjofartens roll pa ’hemmaplan’ - alltsd inom det
alandska samhallet - vida Overstiger dess betydelse i de delar av omvarlden dar den
ocksa ar verksam. | dessa utgor den ju trots allt anda en réatt sa blygsam del av den
samlade ekonomin och arbetsmarknaden. P& Aland ar laget annorlunda. Har genererar
rederiernas léneutbetalningar och lopande driftsutgifter mycket omfattande efterfrage-,
stimulans- och spridningseffekter inom hela den alandska samhéallsekonomin. Men inte
nog harmed. Alands ekonomi &r beroende av sjofartens utveckling pa ytterligare tvé
satt. Det handlar for det forsta om ett mer djupgaende strukturellt beroende, och for det
andra om ett mer lattrorligt marknadsberoende.

| det forstndmnda fallet &r en bransch eller néringslivet som helhet starkt beroende av
den basservice eller ’infrastruktur’ som en annan del av ekonomin tillhandahaller.
Beroendeforhallandet ar har av mer eller mindre grundlaggande infrastrukturell karaktar
- forsvinner verksamheten kan den inte pa ett snabbt och enkelt sétt ersdttas med
uppkép av motsvarande tjanster utanfér Aland. Det framsta exemplet harpa ar sjofarten,
vars transportutbud mellan Aland och omvérlden maste ses som en av
grundférutsattningarna for i stort sett all annan naringsverksamhet.®’

Den andra typen av bindningar inom ekonomi och naringsliv galler beroendet av vissa
typer av insatsvaror och/eller -tjanster. Sa ar t ex industrin beroende av bank- och
forsakringssektorns finansiella tjanster och livsmedelsindustrin beroende av de alandska
primarnaringarna for sina ravaruinkop.

87 Ett annat exempel ar den offentliga sektorn som handhar naringslivets behov av utbildad arbetskraft, social och
fysisk infrastruktur m.m. Den offentliga verksamheten ar dock nagot av ett specialfall d& den i grunden &r helt
beroende av en fortlépande tillforsel av finansiella resurser vars storlek i det langa loppet ar avhangig av de (skatte-)
intdkter som genereras inom det privata naringslivet.
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Den viktigaste skillnaden mellan marknadsorienterade och mer djupgaende strukturella
beroendeférhallanden &r tillgangen till alternativ. Turistnaringens beroende av billiga
och lattillgangliga transporter ar av grundldggande strukturell karaktér i den meningen
att de inte utan vidare kan ersattas genom inkdp av alternativa transporttjanster pa annat
hall i omvarlden. Dess beroende av det alandska naringslivets utbud av t ex foretags-
och konsulttjanster &r av en annan karaktar, da dessa tjanster i de flesta fall kan kopas pa
narmarknaderna utanfor Aland. Det sistnamnda géller &ven livsmedelsindustrins
beroende av de alandska primarnaringarnas ravaruutbud, vilket i princip kan ersattas av
import av motsvarande insatsprodukter. Detta forutsatter dock fungerande transporter -
har stoter vi sadlunda ater pa ett betydligt mer svarersattligt beroende av
sjofartsnaringens trafikutbud till och fran Aland.®®

Samtliga néringar fyller med andra ord sin speciella roll inom ramen for en bredare
ekonomi. Vissa branscher intar dock nagot av en sérstallning i kraft av sin dubbla roll
som skapare av arbetsplatser och inkomster samtidigt som de producerar en ndédvéndig
basservice for évriga delar av naringsliv och samhélle. Fér Alands del &r det utan
tvekan sjofarten som ar det i sarklass viktigaste exemplet pa en bransch som har denna
i dubbel mening positiva betydelse for samhallsekonomin som helhet.

Rederiklustrets dubbla roll i den omgivande alandska ekonomin i kombination med
resultaten fran vara scenarioanalyser indikerar tre mojliga framtida utvecklingsalternativ
for alandsk shipping: (1) pro-aktiv anpassning och strukturutveckling, (2) langsam
utarmning och tillbakagang samt (3) snabb avveckling och strukturkris.

Nedan foljer en kortfattad genomgang av vad dessa tre grundlaggande framtidsalternativ
for alandsk rederiverksamhet sannolikt skulle kunna innebéra.

9.2 Aktiv anpassning och strukturutveckling

Aldndsk rederiverksamhet har genom hela sin historia visat prov pa flexibilitet och
formaga till anpassning till nya verksamhetsforutsattningar — marknadsmassigt saval
som institutionellt och politiskt. Detta framgar tydligt av den genomgang av naringens
historiska rotter och utveckling fram till idag som presenterades i rapportens inledande
kapitel. Rederierna har inte bara kunnat anpassa sig till nya marknadsforutsattningar (t
ex genom overgang fran internationell fraktsjofart mellan tredje lander till linjebunden
farjtrafik i ’hemmavattnen’), man har dven haft formaga att anpassa sig till negativa
forandringar i den sjofartspolitiska miljon (t ex genom utflaggningar och évergang till
management av utomalandska rederiers tonnage). Det p& Aland baserade maritima

%8 Detta betyder dock inte att sjétransporterna med nodvandighet alltid maste utforas med hjalp av alandska rederier.
Man kan ju dven tanka sig att motsvarande transporttjanster levereras av rederier med hemort utanfér Aland.
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klustret (alltsd innefattande bl a dven utflaggat tonnage kontrollerat fran Aland) har
darfor, trots betydande marknadsmassiga utmaningar och brister i den radande
sjofartspolitiken, kunnat fortsétta att utvecklas och generera inkomster och arbetsplatser
inom och utanfor den alandska ekonomin.

Som konstaterats tidigare i rapporten tyder detta pa en fungerande dynamik mellan den
sedan generationer tillbaka etablerade alandska karnkompetensen inom de nautiska
naringarna och den internationalisering av verksamheten som ar idag ar ett maste for att
sakra branschens langsiktiga Overlevnad. En strategisk mix av tonnage under
hemmaflagg och andra flaggor kan mycket val vara nagot som pa ett positivt sétt bidrar
till att sakra den alandska sjofartens langsiktiga utvecklingsforutsattningar —
marknadsmassigt ~ (breddat  tonnage och  marknadskontakter)  saval  som
institutionellt/politiskt (utnyttjande av flera alternativa typer av sjofartspolitik). Och om
den alandska nautiskt-tekniska och kommersiellt-administrativa shippingkompetensen i
okad utstrackning kan tas i bruk av utomalandska redare®, skulle detta ytterligare
forbattra mojligheterna till en vidareutveckling och diversifiering av den pa Aland
baserade sjofarten (med kringnéringar och underleverantérer). Sammantaget betyder
detta att sjofartssektorn fortsattningsvis skulle kunna behalla sin ekonomiska och
infrastrukturella nyckelroll inom den alandska samhéllsekonomin.

Ett sadant i huvudsak positivt utvecklingsalternativ for det alandska sjofartsklustret
utesluter dock inte svara omstallningsprocesser for delar av naringen och deras
ombordanstéllda. Den Okade anvéndningen av alternativa flaggor med de mojligheter
till andra besattningar som detta — dven da svensk flagg utnyttjas — ger, kommer salunda
sannolikt att leda till att antalet ombordanstéllda alanningar pa sikt minskar. En negativ
faktor i sammanhanget ar har det faktum att nyetableringarna inom alandsk shipping
under de senaste decennierna i stort sett lyst med sin franvaro. Den Okande
internationaliseringen av dgandet kan ocksa leda till en del ratt patagliga forandringar i
den alandska rederistrukturen.

Den trend fran de stérre maritima miljéerna runt om i varlden som troligen kan komma
att bli allt mer markbar dven for Aland, ar forskjutningen av tyngdpunkten fran ren
fartygsdrift till en betydligt bredare uppséttning shippingrelaterade (land-) ndringar
inom logistik, handel och foretagsservice. Detta behdver dock inte nédvéndigtvis vara
en negativ utveckling — vare sig for rederibranschen som sadan eller for den alandska
ekonomin som helhet.

% Genom att de férlagger hela eller delar av ledningen av rederiverksamheten till Mariehamn, jfr har exemplen Bore-
Rettig och ASP Shipping Group.
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9.3 Omstrukturering och successiv tillbakagang

Ett mer negativt — men troligen minst lika sannolikt — utvecklingsalternativ ar att de
omstruktureringar  och  anpassningarna  som  drivs fram av  dndrade
marknadsforutsattningar,  skarpt  konkurrens,  bristande  nyforetagande  och
nyetableringar, utflaggningar och &garbyten (alandska rederier uppgar i storre
koncerner) blir sa pass omfattande att den alandska karnkompetensen inom
verksamheten gradvis tunnas ut och utarmas. Den nu pagaende diskussionen i Sverige
om inrattande av ett internationellt skeppsregister dar billigare beséttningar fran tredje
land kan anvéndas (det nuvarande lonesubsidiesystemet blir darmed Overflodigt) kan,
om planerna forverkligas, mycket val paskynda och fordjupa en s&dan process.”® Ett
internationellt skeppsregister under svensk flagg skulle ju dven vara Oppet for de
alandska rederierna - och som framgatt av utredningens scenarioanalys skulle
avskaffade lonesubventioner i kombination med billiga utomnordiska besattningar inte
vara nagon omojlighet sett ur rederiernas synvinkel.

En sadan omstrukturering av shippingens karna (rederierna och deras dgare) och
operativa verksamhet (marknadsanpassning, omregistrering av tonnaget, minskad
efterfragan pa alandskt sjofolk) skulle inte ga den bredare samhéllsekonomin obemérkt
forbi. En alltfor stor uttunning av de alandska agarintressena i kombination med skarpt
konkurrens och ytterligare utflaggningar av tonnage, skulle sannolikt paskynda
nedgangen i antalet ombordanstallda alanningar. Mycket talar for att detta pa sikt dven
skulle kunna leda till en utflyttning av viktiga delar av rederiernas
personaladministrativa, tekniska och kommersiella ledningsfunktioner fran Aland — och
darmed ocksa en motsvarande successiv tillbakagang i sjéfartens ekonomiska betydelse.

Sa lange som starka dgarintressen med sina ’huvudkontorsfunktioner’ finns kvar pa
Aland, kommer dock naringen att under Gverskadlig tid fortsatta att generera viktiga
bidrag till alandsk ekonomi och arbetsmarknad. Ett fortsatt aktivt alandskt dgande- och
naringslivsengagemang inom shippingen dkar dven mojligheterna att behalla den for det
alandska samhallet sa kritiskt viktiga transportinfrastrukturella roll som sj6farten idag
har.

9.4 Farjtrafikavveckling och strukturkris

De tv& ovan diskuterade méjliga ’utvecklingslinjerna’ for den p& Aland baserade

™ De politiska direktiven for den utredning som fér narvarande bereder fragan om introduktionen av ett svenskt
internationellt fartygsregister (SIS) finns redovisade i den svenska regeringens beslut om Kommittédirektiv 2010:2
daterat den 14.1 2010 ("Konkurrensforutsattningarna for sjofart under svensk flagg™). Inom ramen for den har statliga
utredningen presenterades i juni 2010 ocksa de prelimindra resultaten av en samhallsekonomisk analys (gjord av
Linkopings universitet) av olika typer av sjofartsstdd inklusive nuvarande I6nekostnadsstod (Andersson & Forsblad
2010).
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shippingen har det gemensamt att de inte ar oftrenliga med en fortsatt central roll for
naringen som tillhandhallare av de svarersattliga sjotransporttjansterna till och fran
Aland. Aven om den maritima verksamhetens andel av den omgivande ekonomin och
arbetsmarknaden genom utflaggningar, bristande nyetableringar och andra
omstruktureringar gradvis minskar i betydelse, sa skulle naringen anda under
overskadlig tid sannolikt fortsatta att spela en viktig roll i den alandska ekonomin och i
det sjoburna transportsystem som Aland &r s& beroende av. Overkapaciteten i dagens
system i forhallande till de faktiska alandska transportbehoven &r sa pass stor att en
mindre nedgang i trafikvolymen knappast skulle fa ndgra mer Kkatastrofala
transportinfrastrukturella effekter.

Ett betydligt allvarligare framtidsalternativ for Alands maritima kluster — som dessvérre
inte helt kan uteslutas — skulle vara att vi pa sikt hamnar i en situation déar naringens
tekniska, ekonomiska och/eller politiska verksamhetsbetingelserna forandras sa mycket
till det samre att incitamenten for fortsatt kvalificerad shippingverksamhet utgaende fran
Aland mer eller mindre forsvinner. Det finns flera faktorer som skulle kunna driva
utvecklingen i en sadan riktning. Man skulle t ex kunna tanka sig att nagra av de, trots
allt relativt fa, ’branschbarande’ alandska rederierna slas ut av utifran kommande
starkare och/eller mer innovativa aktérer. | kombination med dagens svaga
nyetableringsaktivitet inom naringen, skulle detta i realiteten mycket latt kunna utradera
hela den drivande karnan inom Alands maritima kluster — rederiernas verksamhet.

En annan potentiell hotbild med liknande langtgaende konsekvenser finns i de politiskt
beslutade regelverk pa den nationella och EU-nivan som i sd hdog grad avgor
verksamhetsforutsattningarna for den ekonomiskt och arbetsmarknadsmassigt tyngsta
delen av den alandska sjofarten, alltsa farje- och passagerartrafiken. Som framgatt av
analyserna i det féregaende kapitlet, skulle ett avskaffande av Alands skatteundantag
inom den Europeiska Unionen fa katastrofala foljder for den alandska
rederiverksamheten — och da inte minst pa den pa skatteundantaget baserade skattefria
ombordforsaljningen sa beroende farjenaringen. En sadan utveckling kan idag synas
osannolik, och atminstone pa kort och medellang sikt (5-10 ar) ar det troligen ocksa sa.

Men pa lite langre sikt kan den typ av i grunden politiskt styrda regelverk som
skatteundantaget ar, aldrig tas for givna. Det finns for narvarande ocksa ett 6kat tryck
fran EU-kommissionens sida att — om inte avskaffa — sa i alla fall inskranka méjligheten
till skattefri ombordférséljning i trafiken med tredje land (dit Aland har réaknas).
Kommissionen har salunda med hanvisning till gallande momsdirektiv beslutat om att
gora en oversikt (Creview’) over den del av den skattefria forsaljningen ombord pa
fartyg, flygplan och tdg som ar kopplat till ombordservice (framst servering och

127



ﬁ!!! ASUB Rapport 2010:6

restaurangverksamhet).”* Det har innebar ett direkt hot mot en betydande, om &n inte
huvuddelen (som ju ar butiksforsaljningen), av den samlade pa skattefrihet baserade
inkomstvolymen ombord pa de fartyg som idag trafikerar Aland.

Om den skattefria forsaljningen ombord pa den idag omfattande farjetrafiken till och
fran Aland i sin helhet skulle férsvinna, s& ar risken stor att den aléndska ekonomin
hamnar i en nedatgéende spiral som blir svar att hava. Aven om fraktsjofarten lever
vidare - och ocksa skulle kunna tillgodogdra sig en del av det kapital och den arbetskraft
som skulle frigéras inom farjsektorn av ett sddant "Kvarkenscenario’ "* - s& skulle de
negativa direkta och indirekta effekterna pa den vidare ekonomin och arbetsmarknaden
vara sa stora att det alandska samhéllet riskerar att hamna i en djup strukturkris dar
kraven pa ekonomiska anpassningar blir mycket omfattande och smartsamma.

™ Detta sker med hanvisning till de méjligheter som ges i Council Directive 2006112/EC, Article 37 (3). Se dven
European Commission (2006).

2 Avskaffandet av den skattefria forsaljningen ledde till en i det narmaste total nedlaggning av den tidigare relativt
omfattande férjtrafiken dver Kvarken mellan Vasa och Umeé
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Bilaga I: Intervjuade branschforetradare och sakkunniga

Mikael Backman, VD Viking Line

Bjorn Blomqvist, VD Eckertkoncernen

Mikael Holm, VD ASP Ship Management Group (Mariehamn)
Jhonny Husell, Bore (tidigare VD for Husell Chartering)
Thomas Lindgvist, VD Rederi ab Gustaf Eriksson

Ben Lundqvist, VD Lundqvistrederierna

Dan Mikkola, VD Godby Shipping

Anders Nordlund, VD Rederi ab Lillgaard

Leif Nordlund, VD Alandiabolagen

Peter Smulter, Controller Viking Line

Olof Widén, VD Rederierna i Finland
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Bilaga Il: Scenarioantaganden och modellparametrar

I denna bilaga presenteras olika bakgrundsuppgifter for den numeriska
jamviktsmodellen samt de scenarier som anvénts i rapporten.

Férandringar i modelluppbyggnaden

En tidigare version modellen &r dokumenterad i Kinnunen (2005). Det har gjorts nagra
forandringar sedan dess i samband med denna studie samt tidigare ASUB-studier som
utnyttjat samma modellteknik (bl a gallande utbildningsbehov, skatteunderlagsanalyser
och elevunderlag).

Forandringarna har mest handlat om beskrivningen av befolkningsdynamiken och
flyttningsrorelsen  samt  forhdllandet mellan  l6nenivan  och  arbetslésheten.
Befolkningsdynamiken ar har modellerad p& samma sitt som i ASUB (2010c).
Forandringarna i lI6neekvationen mojliggor att hansyn tas till det empiriska fenomenet
att arbetsldsheten pa Aland reagerar relativt lite p& forandringar i foretagens Iénsamhet.
En forklaring till detta &r ett relativt stort antal (egen-)foretagare bland de sysselsatta,
vilket gor den aggregerade lonenivan mer flexibel dn vad de olika fackliga I6neavtalen
skulle medge. Vi har anpassat modellens lonedynamik sa att den beaktar detta.
Ytterligare en sak som kan gora att I6nesumman och I6nenivan i realiteten kan bli lagre,
ar att hoglonearbeten forsvinner och ersétts med lagre betalda arbetsplatser.

Den i utredningen anvéanda l6neekvationen har darmed foljande:

WF('LABOR') =
WC*[(1-rorlabsh)*CPI/CP10Z+(rorlabsh*CPI/CP10Z +alawaggrw)*(URATEO/URATE)**ubetaD ]

Dar:

WF(LABOR') Den allmanna I6nenivan under den aktuella perioden

wC Den allménna I6nenivan under de forra perioden

rorlabsh Andel av I6nesumman som &r flexibel i forhallande till
arbetslosheten, vérdet ar satt till 0,11

CPI/CPIOZ Nuvarande periods konsumentpriser i forhallande till basarets
(2007) priser

alawaggrw Den reella 16nedkningstakten under normala forhallanden
(2%)

URATEO/URATE Basarets arbetsloshetsgrad i forhallande till aktuella
periodens arbetsloshet

ubetaD Lonedkningens elasticitet i forhallande till

arbetslosheten (vérdet varierar mellan 0,35 - 0,5)

Dessutom kravde konstruktionen av rapportens scenarier vissa forandringar for att
kunna ta hansyn till antagandet om en gradvis 6vergang till tonnagebeskattning inom
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fraktsjofarten. Forandringen gor samfundsskatteintakterna fran fraktsjofarten beroende
av kapitalstockens volymutveckling i stallet for av deras vinster.

Modellens och SAM-databasens indelning

Nedan foljer en lista 6ver de konton som modellens SAM databas for ar 2007 anvander.
SAM 2007 har publicerats som ett separat web-statistik som kan lisas pd ASUBs
hemsida: http://www.asub.ax/archive.con?iPage=12&art_id=1056

Foljande konton anvands i Alands SAM 2007:

Kodnamn Forklaring

Aktiviteter

A-AGRI Primdrndringar

A-FINDU Livsmedelsindustri

A-INDU Ovrig industri

A-ELWA El- och vattenforsorjning

A-CONS Bygg

A-TRAD Handel

A-RESH Restaurang- och hotelltjanster
A-OTRANS Lands- och lufttransport, kommunikationer
A-STRANSP Passagerarsjofart

A-STRANSG Fraktsjofart

A-BSER Foretagstjanster

A-ADMIN Allman offentlig administration

A-EDUC Utbildning

A-HLTH Halso- och sjukvard

A-OSERV Ovrig personlig service (framst privat sektor)
Produkter

C-AGRI Primarprodukter

C-FINDU Livsmedel

C-INDU Ovriga industriprodukter

C-ELWA El och vatten

C-CONST Byggservice

C-TRADE Handelstjanster

C-HOTEL Restaurang- och hotelltjanster
C-OTRANSP Land- och lufttransport, kommunikationer
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C-WTRANPP Passagerarsjofart

C-WTRANPG Fraktsjofart

C-BSERV Foretagstjanster

C-ADMIN Allman offentlig administration

C-EDUC Utbildningstjanster

C-HLTH Halso- och sjukvard

C-OSERV Ovrig personlig service (framst privat sektor)

C-FINSERV Service och produkter inhandlade av alanningar i Finland

C-ROWSERV Service och produkter inhandlade av alanningar i resten av
varlden

Transaktionskostnadskonton (transport- och handelsmarginaler)

TRNCSTDOM Transaktionskostnader pa den lokala marknaden
TRNCSTEXP Exportens transaktionskostnader
TRNCSTIMP Importens transaktionskostnader

Produktionsfaktorer
LABOR Arbetsinkomster (&4ven foretagarnas loneinkomster)

CAPI Kapitalinkomster

Institutionskonton

FIRMS Foretag

NPISH Icke-vinstsyftande organisationer

STATE Finska staten

GOV Landskapsregeringen

MUNI Kommuner och kommunalfoérbund

SOCSEC Socialskyddsfonder

HHD Hushall

LEXP Konto for dlandska utpendlingsinkomster
FINHH Konto for finska turisthushall

ROWHH Konto for turisthushall fran resten av varlden
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Skatte- och subventionskonton

COMTAX
PRODTAX
PRODTAXLR

VAT
PRODSUB
PRODSUBLR
CORPTAX
SINCTAX
MINCTAX
SECFEE
OTAX

Ovriga konton
S-1

ROW
TOTAL

Tullavgifter

Acciser och punktskatter, andra &n mervérdeskatt
Landskapsregeringens skatter och avgifter (apoteksavgift,
lotteriskatt)

Mervardeskatt

Statliga produkt- och produktionssubventioner
Landskapsregeringens egna subventioner
Samfundsskatt

Statliga inkomstskatter

Kommunala inkomstskatter

Socialskyddsavgifter (inklusive pensionsavgifter)

Ovriga skatter och avgifter

Konto for sparande och investeringar
"Resten av varlden-konto’ (inklusive Finland)

Kolumn- eller radsumma

Modellens beteendeparametrar
Substitutionselasticitet mellan arbete och kapital

A-AGRI
A-FINDU
A-INDU
A-ELWA
A-CONS
A-TRAD
A-RESH
A-OTRANS
A-STRANSP
A-STRANSG
A-BSER
A-ADMIN
A-EDUC
A-HLTH
A-OSERV

0,5
0,5
0,5
0,4
0,5
0,5
0,5
0,5
0,15
0,15
0,446
0,5
0,825
0,5
0,633
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Substitutionselasticitet mellan foradlingsvérde och insatsvaror (och -tjanster)
A-AGRI 0,5

A-FINDU 0,5
A-INDU 0,5
A-ELWA 0,5
A-CONS 0,5
A-TRAD 0,5
A-RESH 0,5
A-OTRANS 0,5
A-STRANSP 0,15
A-STRANSG 0,15
A-BSER 0,82
A-ADMIN 0,67
A-EDUC 0,5
A-HLTH 0,5
A-OSERV 0,5

Produktionens skalfordelar for basaret 2007 (economies of scale)
A-AGRI 1,013

A-FINDU 1,057
A-INDU 1,095
A-ELWA 1,057
A-CONS 1,057
A-TRAD 1,053
A-RESH 1,057
A-OTRANS 1,057
A-STRANSP 1,057
A-STRANSG 1,057
A-BSER 1,057
A-ADMIN 1,057
A-EDUC 1,057
A-HLTH 1,057
A-OSERV 1,057
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Produktivitetens arliga tillvaxttakt

A-AGRI 0,0007
A-FINDU 0,0106
A-INDU 0,0060
A-ELWA 0,015
A-CONS 0,0037
A-TRAD 0,0056
A-RESH 0,00696
A-OTRANS 0,015
A-STRANSP 0,015
A-STRANSG 0,015
A-BSER 0,005
A-ADMIN 0
A-EDUC 0,0041
A-HLTH 0,0080
A-OSERV 0,0082

Branschernas koncentrationsmatt, det s.k. Herfindahl-indexet

A-AGRI 24,84
A-FINDU 1,18
A-INDU 1,68
A-ELWA 2,48
A-CONS 17,26
A-TRAD 5,18
A-RESH 7,70
A-OTRANS 2,13
A-STRANSP 1,66
A-STRANSG 5,74
A-BSER 3,17
A-ADMIN 1,52
A-EDUC 10,08
A-HLTH 9,08
A-OSERV 2,99
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Branschernas andel av de samlade investeringarna under basar 2007
A-AGRI 0,0473

A-FINDU 0,0203
A-INDU 0,0334
A-ELWA 0,0416
A-CONS 0,0234
A-TRAD 0,0301
A-RESH 0,0081

A-OTRANS 0,0335
A-STRANSP  0,1861
A-STRANSG  0,1247

A-BSER 0,2484
A-ADMIN 0,0740
A-EDUC 0,0338
A-HLTH 0,0353

A-OSERV 0,0600

Investeringarnas tillvaxttrend Arlig kapitalférslitning, procent av kapitalstocken
A-AGRI 2,24 % A-AGRI 8,90 %
A-FINDU 3,05 % A-FINDU 8,77 %
A-INDU 4,00 % A-INDU 9,68 %
A-ELWA 4,00 % A-ELWA 5,33 %
A-CONS 4,00 % A-CONS 16,19 %
A-TRAD 2,86 % A-TRAD 10,73 %
A-RESH 3,10 % A-RESH 8,90 %
A-OTRANS 4,00 % A-OTRANS 6,94 %
A-STRANSP  1,85% A-STRANSP  7,93%
A-STRANSG 4,00 % A-STRANSG  7,93%
A-BSER 4,44 % A-BSER 4,48 %
A-ADMIN 7,16 % A-ADMIN 5,92 %
A-EDUC 2,15 % A-EDUC 5,63 %
A-HLTH 0,95 % A-HLTH 5,95 %
A-OSERV 3,69 % A-OSERV 6,69 %
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Hushallsefterfragans inkomstelasticitet

C-AGRI 0,787

C-FINDU 0,774

C-INDU 1,343

C-ELWA 0,712

C-CONST 0,000

C-TRADE 0,000

C-HOTEL 0,772

C-OTRANSP 1,060

C-WTRANPP 0,736

C-WTRANPG 0,000

C-BSERV 0,757

C-ADMIN 0,898

C-EDUC 1,734

C-HLTH 0,817

C-OSERV 1,014

C-FINSERV 1,898

C-ROWSERV 1,153
LES-konsumtionsfunktionens Frisch—parameter: -1,3791
Exportefterfragans priselasticitet: -2,5 for samtliga produkter
Den samlade turismefterfragans priselasticitet: -2,5
Turistefterfragans priselasticitet

for enskilda produkter: -1 (Cobb-Douglas funktionsform)
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Befolkningsutvecklingens parametrar
Fertilitet: antalet fodda barn per 1000 kvinnor enligt barnets kén och moderns alder
pojkar flickor

14 0,0987 0,0931
15 0,3547  0,3347
16 1,1204  1,0572
17 2,4845  2,3443
18 6,0611 5,7191
19 12,3860 11,6872
20 19,0983 18,0208
21 25,6704 24,2221
22 32,3410 30,5163
23 38,2392 36,0817
24 44,1765 41,6840
25 49,0242 46,2582
26 54,0094 50,9622
27 59,7157 56,3465
28 65,2559 61,5742
29 69,1139 65,2145
30 71,2782 67,2567
31 68,7753 64,8950
32 61,0206 57,5778
33 53,6156 50,5906
34 48,9903 46,2263
35 41,7326 39,3780
36 32,4167 30,5877
37 25,3498 23,9195
38 20,6099 19,4471
39 15,7881 14,8973
40 11,5463 10,8948
41 8,5183  8,0377
42 5,6013  5,2852
43 3,1888  3,0089
44 1,7575  1,6583
45 0,9022  0,8513
46 0,4888 0,4613
47 0,2204  0,2080
48 0,0609 0,0574
49 0,0274  0,0258
50 0,0051  0,0048

Not: Fertiliteten konstanthalls under hela simuleringsperioden.
Kaélla: Statistikcentralens befolkningsprognos 2009.
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Utflyttningsbenagenheten per aldersklass och kén (andel av aldersklassen som antas
flytta bort under aret).
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man

0,02819
0,03221
0,02030
0,01519
0,01736
0,02397
0,01018
0,01005
0,00615
0,01195
0,00484
0,00361
0,00698
0,00573
0,00340
0,00323
0,01183
0,01228
0,03820
0,13704
0,17098
0,14809
0,11179
0,12059
0,07418
0,07022
0,09427
0,06598
0,07455
0,05019
0,06105
0,04556
0,03341
0,03341
0,03704
0,03588
0,03044
0,01395
0,02766
0,01328
0,01189
0,01700
0,00995
0,00912
0,01146
0,01264
0,01149
0,01095
0,01876

kvinnor
0,03102
0,02353
0,02457
0,01892
0,01618
0,01180
0,00714
0,01110
0,01224
0,00632
0,01098
0,00834
0,00592
0,00231
0,00349
0,01065
0,02002
0,02300
0,08199
0,22934
0,32534
0,16405
0,18214
0,13407
0,14328
0,12139
0,09257
0,10638
0,07076
0,05193
0,04762
0,03880
0,04064
0,03079
0,02033
0,02105
0,01451
0,01147
0,02022
0,01663
0,01782
0,01550
0,00820
0,00836
0,01166
0,01398
0,01190
0,00517
0,00823
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49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95+

0,01344
0,01316
0,00727
0,01121
0,00304
0,00604
0,00714
0,00508
0,00297
0,00578
0,00563
0,00761
0,01128
0,00438
0,00572
0,00122
0,00132
0,00139
0,00296
0,00325
0,00534
0,00545
0,00388
0,00794
0,00000
0,00000
0,00714
0,00243
0,01285
0,00279
0,00000
0,00000
0,01262
0,00000
0,00000
0,00000
0,00000
0,00676
0,00000
0,00000
0,00000
0,00049
0,00049
0,00049
0,00049
0,00049
0,00049

0,01342
0,00609
0,00976
0,00657
0,00935
0,00659
0,00840
0,00576
0,00492
0,00382
0,00865
0,00605
0,00424
0,00114
0,00773
0,01141
0,01053
0,00473
0,00326
0,00490
0,00492
0,00171
0,00000
0,00000
0,00000
0,00204
0,00203
0,00632
0,00640
0,00422
0,00000
0,00212
0,00421
0,00000
0,00233
0,00000
0,00840
0,00310
0,00000
0,00389
0,00000
0,00049
0,00049
0,00049
0,00049
0,00049
0,00049

Kaélla: Statistikcentralen.
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Inflyttningens férdelning enligt kon och alder
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man

0,00758
0,00829
0,00545
0,00663
0,00852
0,00592
0,00426
0,00284
0,00426
0,00355
0,00355
0,00213
0,00166
0,00331
0,00189
0,00166
0,00355
0,00308
0,00829
0,01065
0,01586
0,01799
0,01894
0,01965
0,01894
0,01989
0,01870
0,02131
0,01468
0,01823
0,01302
0,01113
0,01349
0,01278
0,00923
0,01018
0,00734
0,00805
0,00710
0,00592
0,00450
0,00663
0,00473
0,00497
0,00592
0,00402
0,00308
0,00331
0,00402
0,00308

kvinnor

0,00758
0,00876
0,00687
0,00545
0,00450
0,00426
0,00237
0,00355
0,00166
0,00284
0,00260
0,00166
0,00284
0,00284
0,00166
0,00166
0,00284
0,00379
0,01207
0,02083
0,02438
0,02036
0,02652
0,02770
0,02912
0,02794
0,02580
0,01870
0,01776
0,01065
0,01207
0,01278
0,00923
0,00876
0,00829
0,00710
0,00592
0,00592
0,00521
0,00592
0,00805
0,00402
0,00379
0,00426
0,00426
0,00331
0,00402
0,00426
0,00331
0,00308
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50 0,00308 0,00284
51 0,00260 0,00687
52 0,00308 0,00331
53 0,00260 0,00189
54 0,00331 0,00189
55 0,00379 0,00260
56 0,00308 0,00379
57 0,00331 0,00331
58 0,00189 0,00237
59 0,00379 0,00260
60 0,00237 0,00308
61 0,00284 0,00142
62 0,00331 0,00166
63 0,00308 0,00166
64 0,00189 0,00166
65 0,00331 0,00213
66 0,00284 0,00071
67 0,00095 0,00213
68 0,00308 0,00095
69 0,00166 0,00047
70 0,00142 0,00118
71 0,00047 0,00095
72 0,00047 0,00047
73 0,00047 0,00095
74 0,00047 0,00118
75 0,00095 0,00047
76 0,00071 0,00166
77 0,00047 0,00095
78 0,00024 0,00000
79 0,00071 0,00047
80 0,00047 0,00071
81 0,00000 0,00000
82 0,00000 0,00047
83 0,00000 0,00047
84 0,00047 0,00000
85 0,00000 0,00047
86 0,00024 0,00071
87 0,00024 0,00024
88 0,00000 0,00000
89 0,00000 0,00024
90 0,00000 0,00047
91 0,00000 0,00000
92 0,00000 0,00000
93 0,00000 0,00000
94 0,00000 0,00000
95+ 0,00000 0,00000

Not: Summan av andelarna 6ver bade aldrar och kon blir 1.
Kaélla: Statistikcentralen.
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Offentliga  konsumtionens tillvéxttrender och  befolkningselasticitet, sasom
konsumtionsddmpande produktivitetstillvéxt &r desamma som i ASUB (2009b).

Tonnageskattens ibruktagande inom fraktsjofarten som procentandel av frakttrafikens
kapitalstock

2010 0%

2011 10%
2012 20%
2013 40%
2014 60%
2015 80%
2016 90 %

2017 100 %
2018 100 %
2019 100 %
2020 100 %

Produktspecifik forandringskoefficient for den genomsnittliga momsnivan efter
sankningen av matvarornas mervardeskatt fran 17 till 12 procent ar 2009.

C-AGRI 0,871
C-FINDU 0,787
C-INDU 0,999
C-ELWA 1

C-CONST 0,999
C-TRADE 0,948
C-HOTEL 0,989
C-OTRANSP 0,999
C-WTRANPP 0,999
C-WTRANPG 0,999
C-BSERV 0,998
C-ADMIN 1

C-EDUC 1

C-HLTH 0,996
C-OSERV 0,995

Kalla: Egna berakningar pa basen av SAM-tabellen och ASUBs
mervardeskatteregisteruppgifter.
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Produktspecifik forandringskoefficient for den genomsnittliga momsnivan efter den
allmanna hojningen av mervardeskatten med en procentenhet ar 2010.

C-AGRI
C-FINDU
C-INDU
C-ELWA
C-CONST
C-TRADE
C-HOTEL
C-OTRANSP
C-WTRANPP
C-WTRANPG
C-BSERV
C-ADMIN
C-EDUC
C-HLTH
C-OSERV

1,0704
1,0638
1,0142
1,0452
1,0462
1,0498
0,8472
1,0073
1,0073
1,0073
1,0455
1,0475
1,0475
1,0475
1,0475

Kalla: Egna berakningar pé basen av SAM-tabellen och ASUBs
mervardeskatteregisteruppgifter.

Scenarierna
BASE
PASGRW
CARGRW
SUBVLOSS
SUBVLOSD
SUBVLOSF

TAXFLOSS
SOXDIR

Basscenario

Okad passagerarsjofart

Okad fraktsjofart

Avskaffade I6nesubventioner, hdgre priser

Avskaffade I6nesubventioner, lagre I6ner, samma personal
Avskaffade I6nesubventioner, lagre I6ner, utomnordisk
bemanning

Forsvinnande av tax-free och skatteundantaget

Hogre bunkerkostnader

Scenariospecifika parameterantaganden

e Okad passagerarsjofart (PASGRW)
5-procentig volymtillvaxt av exportefterfragan for produkterna C-WTRANPP, C-
WTRANPG, C-TRADE, C-OTRANSP och C-HOTEL fran ar 2010 framat.

e Okad fraktsjoéfart (CARGRW)
7-procentig volymtillvéxt av exportefterfragan for produkt C-WTRANPG fran ar 2010

framat.
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e Avskaffade Iénesubventioner, hégre priser (SUBVLOSS)
Lonesubventionerna = 0.
10-procentig nivasankning i turismefterfragan fran BASE-nivan.
10-procentig nivasankning i exportefterfragan fran BASE-nivan for produkterna C-
WTRANPP, C-TRADE och C-OTRANSP.
5-procentig nivasankning i exportefterfragan fran BASE-nivan for C-WTRANPG.

¢ Avskaffade l6nesubventioner, lagre I6ner, samma personal (SUBVLOSD)
Lonesubventionerna = 0.
23 till 25-procentig (exogen) sénkning av I6nerna inom A-STRANSP och A-
STRANSG.

o Avskaffade l6nesubventioner, lagre I6ner, utomnordisk bemanning
(SUBVLOSF)

Lonesubventionerna = 0.
23 till 25-procentig (exogen) sénkning av I6nerna inom A-STRANSP och A-
STRANSG.
Okad inpendling (33 %) fran utlandet till Aland (ersattande utldndska sjéoman)
Drastiskt reducerad utpendling fran Aland till utlandet (alandska sjémén pé utflaggade
passagerarfartyg mister jobben).

e Forsvinnande av tax-free och skatteundantaget (TAXFLOSS)
Drastiskt reducerad utpendling fran Aland till utlandet
Okad inpendling (33 %) fran utlandet till Aland (ersattande utldndska sjéman)
25 % hogre inkopspriser for passagerarsjofarten
25-procentig nivasankning i turismefterfragan fran BASE-nivan.
75-procentig nivasankning i exportefterfragan fran BASE-nivan for produkterna C-
WTRANPP och C-OTRANSP.
35-procentig nivasankning i exportefterfragan fran BASE-nivan for C-TRADE.
25-procentig nivasankning i exportefterfragan fran BASE-nivan for C-INDU.
Successiv utflaggning av passagerarfartyg (sammanlagt 30 % av basarets kapitalstock).
Okning av kapitalinkomster fran évriga vérlden (utflaggade fartygens vinster m.m.)
Forsvinnande av skattegréns: minskade gransformaliteter.
15-procenting hojning i transportkostnader p g a minskade transportmojligheter.

e Hogre bunkerkostnader (SOXDIR)

75 % hogre insatsefterfragan for produkt C-INDU inom A-STRANSP och A-
STRANSG.
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Den samlade exportefterfragans exogena volymutveckling, index, 2007 = 100

BASE PASGRW CARGRW SUBVLOSS SUBVLOSD SUBVLOSF TAXFLOSS  SOXDIR

2007 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

2008 102,2 102,2 102,2 102,2 102,2 102,2 102,2 102,2

2009 98,5 98,5 98,5 98,5 98,5 98,5 98,5 98,5

2010 96,2 100,9 98,5 96,2 96,2 96,2 96,2 96,2

2011 97,1 104,4 100,6 97,1 97,1 97,1 97,1 97,1

2012 98,3 108,1 103,1 93,6 98,3 98,3 71,0 98,3

2013 99,4 111,9 105,7 94,7 99,4 99,4 71,7 99,4

2014 100,6 116,0 108,4 95,8 100,6 100,6 72,4 100,6

2015 102,4 120,2 111,3 97,5 102,4 102,4 73,5 102,4

2016 104,1 124,6 114,3 99,1 104,1 104,1 74,7 104,1

2017 105,9 129,2 117,4 100,8 105,9 105,9 75,9 105,9

2018 107,7 134,0 120,7 102,5 107,7 107,7 77,1 107,7

2019 109,6 139,1 124,2 104,3 109,6 109,6 78,3 109,6

2020 111,5 144,4 127,8 106,1 111,5 111,5 79,6 111,5

Exportprisernas exogena utveckling under basscenariot, index, 2007 = 100

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

C-AGRI 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 102,9 1023 101,8 101,3 100,8 100,3 99,8 99,3

C-BSERV 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 1019 1029 102,3 101,8 101,3 100,8 100,3 99,8 99,3

C-CONST 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 1019 1029 1023 101,8 101,3 100,8 100,3 99,8 99,3

C-EDUC 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 1029 102,3 101,8 101,3 100,8 100,3 99,8 99,3

C-ELWA 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 1019 1029 102,3 101,8 101,3 100,8 100,3 998 99,3

C-FINDU 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 1019 1029 1023 101,8 101,3 100,8 100,3 998 99,3

C-HLTH 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 1029 102,3 101,8 101,3 100,8 100,3 99,8 99,3

C-HOTEL 1000 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 1029 103,4 1039 104,4 1049 1055 106,0 106,5

C-INDU 100,00 99,0 980 999 989 994 998 993 988 983 978 973 968 964

C-OSERV 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 1029 102,3 101,8 101,3 100,8 100,3 99,8 99,3

C-OTRANSP 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 1029 103,4 103,9 104,4 1049 1055 106,0 106,5

C-TRADE 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 1029 103,4 1039 1044 1049 1055 106,0 106,5

C-WTRANPG 1000 950 8,0 850 80 850 850 850 859 8,1 8,3 865 867 869

C-WTRANPP 100,0 99,5 99,0 101,5 101,0 101,9 1029 103,4 103,9 104,4 104,9 1055 106,0 106,5
Turismefterfragans exogena efterfragevolym, miljoner euro i fasta 2007-ars priser

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

BASE 175,8 184,3 1576 169,0 169,99 170,7 1716 172,4 173,3 1742 1750 1759 1768 177,7

PASGRW 175,8 184,3 1576 169,0 169,99 170,7 1716 1724 173,3 1742 1750 1759 176,8 177,7

CARGRW 175,8 184,3 1576 169,0 1699 170,7 1716 1724 173,3 1742 1750 1759 176,8 177,7

SUBVLOSS 175,8 184,33 157,6 169,0 169,9 153,7 1544 1552 1560 1568 157,5 158,3 159,1 159,9

SUBVLOSD 175,8 184,3 1576 169,0 169,9 170,7 1716 1724 1733 1742 1750 1759 176,8 177,7

SUBVLOSF 175,8 184,3 1576 169,0 169,9 170,7 1716 1724 1733 1742 1750 1759 176,8 177,7

TAXFLOSS 175,8 184,3 157,6 169,0 1699 1281 1287 129,3 130,0 130,6 131,3 1319 132,6 1333

SOXDIR 1758 184,3 1576 1690 1699 170,7 1716 172,4 173,3 1742 1750 1759 1768 177,7

For mer information angaende 6vriga scenariospecifika och beteendeparametrar eller
modelltekniska l8sningar, kontakta ASUB/ Jouko Kinnunen.
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