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Forord

Foreliggande rapport har producerats av Alands statistik- och utredningsbyrd (ASUB) pa
uppdrag av landskapsstyrelsens néringsavdelning. Bestéllningen &r ett resultat av olika
diskussioner kring tdnkbara former for uppfoljning av det av landskapsstyrelsen i juni 1999
antagna nya sjofartspolitiska programmet for Aland. Dessa diskussioner fordes dels inom
niringsavdelningen och dels i den ddvarande expertgruppen for en profilering och utveckling
av Aland till ett maritimt centrum i Ostersjon (Baltic Maritime Centre/BMC).

Huvudsyftet med bestillningen var att ta fram ett underlagsmaterial for fortsatta och mer
policyorienterade analyser av den alidndska sjofartens utvecklingsforutsittningar. Ett annat
syfte var att ndrmare studera sjofartens kopplingar och betydelse for foretag och ekonomi
inom s&vil som utanfor Alands grinser, nigot som dven skulle kunna anviindas som
underlagsmaterial i anslutning till eventuella kommande EU-projekt kring utvecklingen av
Alands roll i det framtida sjdtransportsystemet i norra Ostersjérummet.

I rapporten tas ett samlat grepp pad vad som med dagens ndringspolitiska terminologi kan
kallas det alandska ’sjoklustret’, dess interna struktur, verksamhetsprofil och, inte minst, dess
betydelse i en omvirld som stricker sig 1angt utanfor Alands grinser. Bristerna i det allmént
tillgéngliga - och dértill ritt snidvt branschinriktade statistiska underlagsmaterialet - gor att en
studie av detta slag méste soka en stor del av sitt faktaunderlag hos de berdrda aktorerna
sjdlva, alltsa 1 forsta hand de dlédndska rederierna. Detta har i sin tur inneburit att foreliggande
rapport i hog grad bygger pa en méngd icke-offentlig information om rederierna som
insamlats genom ett dussintal intervjuer med nyckelpersoner inom branschen.

Vid insamlingen av underlagsmaterialet, och sérskilt da vid intervjuerna med ovan ndmnda
nyckelpersoner inom de é&ldndska rederierna, har ekon. stud. Otto Westerberg varit
utredningen till stor hjdlp. I Ovrigt har utredare Fredrik Nyman, ekonom/statistiker Jouko
Kinnunen och statistiker Iris Akerberg medverkat i utredningen med produktion av kartor
samt framtagning och sammanstéllning av statistiskt underlagsmaterial.

Alands Redarforenings VD Hans Ahlstrém och Fraktfartygsforeningens VD Olof Widén har
sakgranskat texten. Huvudansvaret for utredningsarbetet och produktion av den slutliga

rapporttexten har dvilat undertecknad.

Mariehamn, nyaret 2002

Bjarne Lindstrom
Direktor
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1. Sammanfattning

1.1. Bakgrund och syfte

Foreliggande studie skall ses som ett forsta forsok att mera i detalj granska huvuddragen 1
dagens alidndska sjofartsekonomi. Till skillnad frén tidigare gjorda analyser som i huvudsak
gétt ut pa att faststélla rederisektorns andel av den alandska ekonomin i termer av omséttning,
forddlingsvérde, sysselsittning och skatteintdkter fokuserar denna rapport mera pd sektorns
kopplingar till féretag och myndigheter inom och utanfér Aland. Syftet med den hir typen av
mer djupgdende kartliggning av branschens interna struktur och omvérldsrelationer’ &r att {4
fram en tydligare bild av dess samspel med den omgivande ekonomin, och ddrmed ocksé dess
betydelse for arbetsplatser och omsittning i foretag och offentliga organisationer inom savél
som utanfor Aland.

1.2. En utpriglad serviceekonomi

Dagens éldndska samhillsekonomi bygger 1 hdg grad pa service- och tjinstendringarna. |
slutet av 1990-talet genererades omkring 70 procent av sysselsdttningen och néstan 90 procent
av forddlingsvirdet av dessa néringar, en avsevirt storre del av ekonomi och arbetsmarknad
an 1 flertalet omgivande ldnder och regioner. Ett karaktiristiskt drag hos handeln med
omvérlden ar foljaktligen att exporten helt domineras av tjdnster medan importen domineras
av varor - ett import/exportkoncept som atminstone under en del ar lett till ett inte obetydligt
alandskt handelsoverskott (ndrmare 590 miljoner euro motsvarande ca 3,5 miljarder mk under
aren 1991-1995).

Saval betriffande forddlingsvirdets volym som nér det giller antalet arbetsplatser dominerar
tjdnste- och servicenédringarna. Det bor ockséd noteras att produktiviteten matt som genererat
foradlingsviarde per anstdlld dr storst inom tva av tjanstesektorns branscher, ndmligen
transporter med sjofart samt finansiella och forsdkringstjanster (inkl. foretagsservice,
konsultverksamhet, fastighetsservice m.m.). Dessa sektorer stod ensamma for ca 60 procent
av det totala forddlingsvérdet och Gver en tredjedel (ca 35 procent) av de arbetsplatser som
skapades av den aldndska ekonomin 1999.

Réknar man bort den offentliga sektorn, och sédledes utgér fran ovan ndmnda sektorers
position inom det privata niringslivet, blir deras nyckelroll om mdjligt &nnu mera tydlig.
Transport inklusive sjofart samt den finansiella sektorn med forsdkringar, foretagsservice,
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fastigheter etc stdr da for hela 74 procent av forddlingsvardet (1998) och 48 procent av
arbetsplatsutbudet (1999).

Inom blocket transport och finansiella tjdnster m.m. &r sjofartens dominans pataglig.
Shippingsektorn stdr ndmligen for drygt hilften av hela forddlingsviardet inom den privata
sektorn och over 40 procent av forddlingsvirdet inom ekonomin som helhet (inkl. den
offentliga sektorn).

1.3. Den alandsbaserade rederiverksamheten

Det hemmaflaggade alidndska fartygstonnaget i internationell trafik omfattade ar 2000 ca
415.000 bruttoton (BT) motsvarande ca 145.000 dodviktston (DWT) fordelade pa 31 enheter
varav 10 var passagerarfartyg (farjor och kryssningsfartyg). Detta tonnage dgdes av 38 foretag
som helt eller huvudsakligen sysslade med olika typer av sjétransporter. Om man bortser fran
de mindre foretagen sa visar det sig dock att rederiverksamheten de facto birs upp av 17
foretag. Dessa hade en sammanlagd &rlig omséttning pd i storleksordningen drygt 600
miljoner euro (3,6 miljarder mk), vilket utgdr hela 99 procent av omsédttningen inom hela (den
hemmaflaggade) rederibranschen. Av de 17 ledande foretagen ar 7 dotterbolag (alternativt har
gemensamma dgare) till ndgot av de 10 dvriga storre rederibolagen, varfor det i realiteten &r
ett ritt begrinsat antal fristdende operatdrer som bér upp 1 stort sett hela rederiverksamheten
pa Aland.

Att sjofarten trots det begrdansade antalet aktorer &nd4d spelar en sa stor roll for den &lédndska
samhéllsekonomin, beror pé att vi bland dessa finner nagra for &ldndska forhallanden mycket
stora foretag. Det totala antalet anstdllda inom denna lilla grupp av rederiforetag uppgick i
slutet av 1990-talet till ver 3.700. Av dessa var drygt 1.500 bosatta inom Aland. De samlade
loneutbetalningarna till enbart sjopersonalen pa de hemmaflaggade alédndska fartygen uppgick
vid millennieskiftet till ndrmare 120 miljoner euro (6ver 0,7 miljarder mk).

Av de 17 ledande rederiforetagen klassificeras verksamheten inom 7 som ’persontransport
over hav’ medan verksamheten inom de resterande 10 foretagen gick under beteckningen
’godstransporter over hav’. De sju rederierna med persontransporter som huvudsaklig
verksambhet, 1 klartext farjrederierna, dominerar stort inom alédndsk sjofart. Dessa stod salunda
ar 1999 ensamma for ca 87 procent av hela omsittningen och ca 90 procent av
sysselsdttningen inom hela rederibranschen.

For regionerna och staterna kring Ostersjon 4r firjesjofarten en av grundpelarna for en
fungerande transportinfrastruktur. Idag transporteras ndrmare 30 procent av den finska
utrikeshandeln (mitt 1 varuvdrde) pa passagerarfarjor. Under aren 1986 till 1996 vixte
passagerarsiffrorna enbart pa rutterna till/frin Finland och Aland fran 8 till 14 miljoner.
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Férjtrafiken pa Estland har vuxit mycket snabbt under senare ar och &r nu uppe i over 6
miljoner passagerare.

Den aldndska farjflottan fornyades kraftigt under 1980- och bdrjan av 1990-talen och é&r
planerad och byggd for Ostersjoforhallanden. Det hemmaflaggade alindska passagerar- och
farjetonnaget omfattar idag 10 enheter pd sammanlagt pd nirmare 230.000 BT eller ca 60.000
DWT. Den skattefria ombordforsédljningen star idag for omkring hélften av de &ldndska
farjrederiernas omséttning, en intdkt som ensam ticker niringens stora kapitalkostnader och
hela den landbaserade forséljningsorganisationen.

Den éldndska fraktfarten under nationell flagg géiller i huvudsak kontraktsbunden linjefart
med specialiserat s.k. >smatonnage’ pd vissa rutter till och fran Finland och Sverige. Vid
ingangen i det nya millenniet omfattade torrlasttonnage ett 20-tal enheter pd sammanlagt 6ver
150.000 BT (motsvarande omkring ca 125.000 DWT) med fraktintidkter pd nirmare 60
miljoner Euro (ca 340 miljoner mk).

Under 1990-talet har en stor del av tonnaget fornyats for att motsvara marknadens behov av
hogforadlade transporter. Merparten av lastfartygen ar sysselsatta i specialtrafik med flerariga
kontrakt. I huvudsak handlar det om den finska traforadlings- och metallindustrins transporter.
Det segment som 0kat mest dr containerlasterna. Traditionella styckegodsskeppningar haller
pa att forsvinna inom Nordeuropa.

De viktigaste rutterna utgar frdn Finland och giller frakter till/frdn 6vriga Norden med tonvikt
pa Sverige och Danmark, sédra Ostersjon med fokus pa Tyskland och Polen, atlanthamnarna i
Nederldnderna och Belgien, en del brittiska hamnar, vissa atlanthamnar pa den iberiska
halvon samt hamnar i USA och Kanada. Inom ramen for detta ruttnitverk forekommer dven
del tredjelandstrafik, t ex mellan Sverige och England, Nederlanderna och USA, Kanada och
USA, Norge och Tyskland.

En betydande del av det alandska frakttonnaget i trafik mellan tredje lander (sk cross trade) ér
utflaggat. Den i utlandet registrerade flottan omfattade for nagra &r sedan Gver 2 miljoner
DWT, framst inom oljetank- och kylfartygssektorerna, men har efter en stoérre konkurs nu
sjunkit till en bit under 800.000 DWT. Antalet fartygsenheter under utlandsk flagg uppgar for
nérvarande till 10 stycken varav 8 storre tankfartyg, en férja och ett kylfartyg. Hértill kommer
ett tvd storre bestédllningar av helt nytt tanktonnage som med all sannolikhet kommer att
opereras under utlindsk flagg. Bruttoomsittningen for det utflaggade tonnaget kan for
nirvarande skattas till i storleksordningen 120 miljoner euro (drygt 700 miljoner mk) per ar.
En motsvarande uppskattning av arbetsplatsvolymen ger vid handen att drygt 280 personer,
varav ca 130 finska medborgare, ér sysselsatta ombord pd dessa fartyg.

Slutligen kan i detta sammanhang ndmnas den av de aldndska sjélvstyrelsemyndigheterna
dgda och opererade skérgérdsflottan omfattande 8 bilfdrjor och ett oljesaneringsfartyg. Denna



ASUB Rapport 2002:1

farjflotta transporterar arligen ca 1 miljon passagerare och omkring en halv miljon fordon.
Kostnaden for denna ratt omfattande fartygsdrift i offentlig regi &r arligen ca 12 miljoner euro
(ca 75 miljoner mk). Antalet arbetsplatser ombord ligger idag pa 115 - 120 stycken.

1.4 Rederisektorns huvudsakliga marknader

Sjofarten dr en mycket gammal internationell verksamhet och det dr fortfarande inom denna
bransch som huvuddelen av vérldens transporttjdnster hanteras. Den &lédndska rederisektorns
samlade marknadsvolym ligger idag (inkl. tonnaget under frimmande flagg) i
storleksordningen 6ver 670 miljoner euro eller drygt fyra miljarder mark, en for aldndska
forhdllanden avsevidrd volym. Efterfrdgan pa fartygstransporter utgoér dock inte en enda
marknad utan flera, ibland nést intill helt fristiende, marknader.

Den kanske mest tydliga uppdelningen mellan i grunden rétt olika typer av
sjotransportmarknader dr den skillnad som géller mellan sjobaserade transporter av
ménniskor, alltsd passagerartransporter, respektive varor, dvs godstransporter. For alandsk
rederindrings vidkommande ligger de verkligt stora marknadsvolymerna pa passagerarsidan.
Om man &ven tar med det utflaggade tonnaget i kalkylen sa dr dock dven fraktsjofartens
marknadsvolymer betydande.

Den viktigaste transportmarknaden for den hemmaflaggade édldndska fraktsjofarten &r den
finska exportindustrin, fraimst d& skogs- och pappersindustrin men 1 viss utstrickning dven
metallindustrin. Inslag av svensk industri finns ocksé bland de tyngre kunderna.

Uppskattningsvis hela 70 - 80 procent av de aldndska fraktrederiernas arliga intdkter eller i
storleksordningen 40 miljoner euro (ca 240 miljoner mk) har under senare ar genererats av
befraktare med olika grad av anknytning till finsk skogsindustri. Huvuddgarna inom den
finska skogsindustrin har dotterforetag runt hela vérlden, men med en klar koncentration till
Europa (EU) och Nordamerika. Deras befraktare har forutom huvudkontoren i Finland
(vanligen Helsingfors) som regel ndgon form av etablering i atminstone de viktigaste
europeiska hamnstiderna (t ex London, Antwerpen och Liibeck). Den viktigaste kunden inom
svensk industri dr skogs- och pappersjitten Korsnds ab med huvudkontor i Gévle.
Uppskattningsvis omkring 10 - 15 procent av intdkterna till den hemmaflaggade &landska
fraktflottan torde i dagsldget harrora fran denna bestéllare.

Hartill kommer sé hela den utflaggade flottan, i huvudsak bestdende av tankfartyg i 100.000
DWT-klassen, men ocksa med visst inslag av kyltonnage, en trafik som i huvudsak sker
mellan tredje ldnder pa den globala spotmarknaden. Befraktarna inom tankermarknaden ar
huvudsakligen de stora internationella oljebolagen och deras europeiska fraktenheter i stor
transportcentra som t ex Rotterdam och London.
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Den hemmaflaggade aliandska frakttonnagets nédra koppling till den finska, och i viss mén
svenska, exportindustrins transportbehov har naturligtvis stor betydelse dven for tonnagets
huvudsakliga operationsomrdde. Det aldndska frakttonnaget &r nistan uteslutande sysselsatt
pa sjorutterna fran Finland/Sverige i norr over Danmark/Nordtyskland och till de stora
brittiska och kontinentala inférselhamnarna i omrédet kring engelska kanalen i s6der. Med
utgdngspunkt i detta ruttomrdde gors dven en del invikningar till olika hamnar pé Ostra sidan
om Ostersjon, till Norge och lingre soderut mot Frankrike/Spanien och delar av
Medelhavsregionen. Det hér betyder att den nationellt flaggade fraktflottan idag néstan
uteslutande &r sysselsatt inom ndgra av vérldens absolut mest intensivt trafikerade
sjétransportkorridorer och vattenomraden, nimligen Ostersjoregionen, Nordsjdomradet och
farvattnen s6derut mellan Storbritannien och den europeiska kontinenten.

Utover detta kommer viss transatlantisk godsfrakttrafik och, inte minst, de mycket omfattande
oljetransporterna av det utflaggade tonnaget. Hiar dominerar transporterna av riolja fran
Nordjofalten, Vistafrika och Mellandstern. Inom sitt marknadssegment (oljelaster med fartyg
i storleksklassen 50.000 - 120.000 DWT) é&r dldndska rederier i sdrklass storst inom ovan
ndmnda fraktregion. Med sina 250-300 resor/r transporterar man i drligen i storleksordningen
20 miljoner ton olja till den europeiska konsumtionsmarknaden.

De alidndska passagerarrederiernas huvudsakliga marknadssegment kan sammanfattas i en
sub-marknad for langtradartransporter av hogvérdigt gods, en for ruttbunden passagerartrafik
och en for mer renodlad nojestrafik. Den hédr typen av marknader ger helt andra
marknadsforingsmissiga och logistiska forutsdttningar 4n den traditionella sjoburna
godstrafiken. Marknadsforingen far mera karaktir av massreklam och ndgot storre behov av
traditionella befraktare eller méklare av laster foreligger inte.

Bundenheten till fasta rutter gor ockséd att marknadens geografiska omfattning ar betydligt
mer begrdansad, mer koncentrerad och Over tiden mer stabil och vilavgrdnsad 4n f{or
fraktrederierna. Aven om de &lindska passagerarrederiernas marknadsomride i princip
omfattar hela Sverige och Finland (och numera i viss man dven Estland) liksom &vriga
Skandinavien och delar av den europeiska kontinenten (frimst Tyskland), s& rekryteras dnda
det overvéldigande flertalet av passagerarna i relativt ndra anslutning till det huvudsakliga
ruttomradet i norra och centrala Ostersjorummet, alltsi de befolkningstiita regionerna kring
Stockholmsomradet/Mélardalen samt i sydvéstra och mellersta Finland.

1.5. Rederisektorns efterfragan inom ovriga delar av ekonomin

Aldndsk rederiverksamhet handlar inte bara om forsiljning av sjotransporttjéinster och de
inkomster och arbetsplatser inom sektorn som detta skapar. Rederindringen dr ocksd en
betydande generator av efterfrigan inom andra branscher och foretag, ofta langt utanfor
Alands grinser. I sjilva verket dr de &lindska rederiernas ekonomiska ringverkningar i form
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av inkdp av fartyg, varor och tjinster betydligt stérre utanfor dn inom Aland. Den arliga
inkdpsvolymen (exkl. nya fartygsinvesteringar inkopen till det utflaggade tonnaget), varav
den 6vervildigande merparten tillfaller foretag och aktorer utanfor Aland, uppgick i slutet av
1990-talet till i storleksordningen 270 miljoner euro (ca 1,6 miljarder mk).

Rederiernas ’shoppinglista > kan indelas i fyra olika grupper med delvis likartade leverantorer
och marknadsstruktur, nimligen (i) Proviantering/catering och Ovriga passagerarrelaterade
inkop, (ii) bunker, underhall och varv/nybyggen, (iii) finansiella, forsdkrings- och juridiska
tjdnster samt (iv) en mer splittrad grupp &vriga varu- och tjansteinkop (inkl. hamnavgifter o
likn).

Rent allmént kan man siga att de aldndska fraktrederierna i sina ink&p av varor och tjénster
har en klar tonvikt pa nirregionen, i forsta hand Finland och Aland men ocksi Sverige. Detta
giller framfor allt 16pande service/underhdll och olika typer av tjdnster medan
fartygsinvesteringarna i storre utstrackning gér till varvsorter langre bort.

Nir det giller avgifter, inkdp och underleverantdrssystem sérskiljer sig passagerarrederierna
fran sina fraktmotsvarigheter bl a genom sina betydligt stérre volymer och inkdpen av fax
free-produkter samt produkter/tjanster for Gvrig passagerarrelaterad service. Som exempel pa
de stora volymerna inom passagerarsektorn kan nimnas att det tekniska underhallet inom ett
enda av de storre dldndska farjrederierna arligen kraver inkdp fran 500-600 olika foretag for
omkring 20 miljoner euro (ca 120 miljoner mk). De verkligt stora volymerna finns dock inom
tax free-handeln och 6vrig passagerarforsiljning dar de arliga inkdpen idag torde uppgé till 1
storleksordningen minst 100 miljoner euro (ca 600 miljoner mk).

Passagerartrafikens stora volymer mérks dven 1 berdrda delar av den offentliga sektorn inom
Aland och dess nirregioner. Under 2001 betalade silunda de &lindska passagerar- och
farjerederierna sammanlagt ut drygt 40 miljoner euro (6ver 240 miljoner mk) i olika typer av
farleds- och hamnavgifter.

Kombinationen av farjrederiernas stora upphandlingsvolymer i anslutning till sitt ruttomréade
och den hemmaflaggade fraktfartens nédra koppling till den finska och, i viss mén, svenska
exportindustrin har medfort att den &lédndska rederisektorns inkdp av varor och tjénster
uppvisar en relativt stark koncentration till niromridena i norra Ostersjorummet. Det r dock
svért att pd basen av tillgingliga data med sédkerhet faststilla hur stor del av rederierna
bruttointjaning som via olika typer av investeringar och lopande inkdp ytterst kommer foretag
och myndigheter i denna region tillgodo. En grov uppskattning utgaende fran det underlag
som framkommit i denna studie tyder dock pa att upp emot 70-80 procent av rederisektorns
inkop dr forlagda till detta omrédde. I reda pengar skulle detta motsvara omkring 200 miljoner
Euro per ar (ca 1,2 miljarder mk), en inte helt obetydlig efterfrageforstirkning inom Aland
och dess nérregioner tack vare aldndsk sjofartsverksambhet.
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Rederiinkop av olika slag forekommer dock dven utanfor denna kdrnregion. Mycket av den
hér upphandlingen sker i anslutning till de danska, norska, brittiska och kontinentaleuropeiska
delarna av fraktrederiernas ruttsystem. Hartill kommer en del inkdp utanfér Europa i
anslutning till de trans-atlantiska fraktrutterna. De uppkdp som gors av de rederierna utanfor
det omedelbara niromridet pd Aland, i Ostra Sverige och sydvistra Finland kan pé
motsvarande sitt som for ’hemmaregionen’ ovan skattas till i storleksordningen 65 miljoner
Euro (ca 0,4 miljarder mk) per &r, ett genomsnittsbelopp som naturligtvis kan variera rétt
mycket frén ar till &r beroende pa rederiernas varvs- och nyinvesteringsbehov. Utdver detta
tillkommer dessutom det utflaggade tonnagets generellt sett mera globalt inriktade
verksamhet med betydande inkdpsvolymer 1angt utanfor Ostersjéregionen.

1.6. Det dlindska rederiklustert

Inom ekonomisk forskning, och sérskilt dd den som géller regional utveckling, har man 1 allt
hogre grad kommit att uppmérksamma betydelsen av olika former av ’foretagskluster’. Med
detta menas en geografiskt relativt vdl samlad grupp av foretag med liknande typ av
verksamhet och kringliggande underleverantorer. Ett foretagskluster kan vara uppbyggt kring
manga olika verksamhetsinriktningar. Ett av de mer kénda klustren dr Silicon Valley soder
om San Fransisco 1 USA med sin virldsledande position inom IT-sektorn. Andra exempel pa
regionalt eller till och med lokalt starka koncentrationer av framgangsrika foretag inom en
viss bransch dr kluster av finansiella tjdnster, filmindustri, varvsindustri, mobelindustri,
specialiserad sméskalig metallindustri och livsmedelsindustri.

Betydelsefulla foretagsagglomerationer har &ven identifierats inom sjofartssektorn. Det
kanske mest kidnda exemplet dr hir det nederlindska maritima klustret. Detta kluster, med
fokus 1 Rotterdamregionen, anses allmint vara ett av vérldens stérsta och mest kompletta
maritima kluster. Det innehéller forutom traditionella rederioperationer framfor allt olika
typer av verksamheter som hamn- och farledsunderhall, marin utrustning, logistikservice,
varv, off-shore verksamhet, fiske och fiskeriutrustning m.m. Det holldndska sjoklustret &r
dartill val forankrat 1 statliga och lokala myndigheter.

I Tyskland finns ett liknande om &n betydligt mindre sjokluster i Hamburgomréadet. I Norge
fungerar hela den sydvéstra atlantregionen med tyngdpunkter 1 Oslo/Sandefjord,
Stavanger/Haugesund, Bergen och Alesund som ett maritimt kluster kompletterat med en
stark off-shore verksamhet inom olje- och gassektorn. I Sverige édter dr det framfor allt
Goteborgsregionen och véstkustomradet med en sérskild lokal koncentration 1 Tjorn som kan
beskrivas som en form av sjOtransportrelaterat foretagskluster.

Aland passar vil in i den internationellt sett relativt exklusiva gruppen maritima kluster. Den

lilla alandska ekonomin hirbdrgerar en betydande koncentration av internationellt orienterade
rederier som opererar pa i stort sett alla typer av sjétransportmarknader, frin passagerar- och
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kryssningstrafik till hdgt specialiserade transporter av hogviardiga industriprodukter samt olje-

och bulktransporter.

Det dlidndska sjoklustret innefattar — eller knyter pa olika sdtt an till — en méingd andra

branscher, foretag och offentliga myndigheter och organ, inom savil som utanfor Alands

granser. | princip innehéller det samma typ av foretag och Ovriga aktdrer som flertalet

liknande sjotransportkoncentrationer runt om i vérlden. Det &ldndska klustret utmérker sig

dock pa ett sdrskilt sétt i &tminstone tre avseenden:

Det storsta maritima klustret i norra Ostersjoregionen

Det aldndska  sjofartsklustrets  kdrnverksamhet, alltsd rederiernas rena
sjotransportaktiviteter, dr sa omfattande att de spelar en viktig roll inom denna del av
ekonomin 1 hela norra dstersjorummet. Med sina sammanlagt 6ver 670 miljoner euro
(drygt 4 miljarder mk) i arlig bruttoforsiljning (inkl. utflaggad forséljning) motsvarar
den &ldndska rederisektorn inte mindre &n 12 procent av samma sektors totala
omslutning i1 hela Tyskland och ndrmare 5 procent av hela det stora och
méngfacetterade holldndska klustret. Ombord pa de &ldndska fartygen och inom
rederikontoren (inkl. verksamhet under frimmande flagg) sysselséttes omkring 4.000
personer, vilket skall jimforas med det faktum att antalet anstillda inom den
hemmanflaggade rederisektorn i Sverige ar 1999 uppgick till knappt 8.000 stycken.
Om hénsyn dven tas till de samlade mer indirekta spridningseffekterna verksamheten
inom Alands rederisektor sa torde det vid ingdngen i det nya millenniet ha handlat om
en samlad arlig bruttoomsittning pd ca 1 miljard euro (6 miljarder mk) och en
arbetsplatsvolym pd i storleksordningen 7.000 arbetsplatser.

Ovanligt starkt knutet till renodlad rederiverksamhet

Medan flertalet andra liknande sjofartskluster numera i allt hogre grad domineras av
landbaserade aktiviteter kring den egentliga sjofarten som sadan, har den aldndska
sjosektorn bibehallit sin renodlade maritima profil. Det nederldndska sjoklustret bestar
enbart till 15 procent av rederiverksamhet medan resterande 85 procent utgdrs av
ovrig hamnrelaterad verksamhet, logistisk service etc. Det 1 huvudsak
hamburgbaserade tyska klustret &r pa motsvarande sitt dominerat av de landbaserade
verksamheterna. Aven i Géteborg och Stockholm ér de logistiska, administrativa och
finansiella verksamheterna ekonomiskt sett minst lika betydande som den mer
renodlade rederiverksamheten. Till och med det norska sjoklustret, med en
rederifokusering mer liknande den &ldndska, bestar idag 1 allt hogre grad av olika
typer av landbaserade tjanster.

Dominans inom den lokala ekonomin

Det holldndska sjofartsklustret, vilket allmént anses som det storsta och mest
diversifierade 1 vérlden, genererade 1 slutet av 1990-talet 2,5 procent av
Nederldandernas samlade BNP-virde. I Sveriges absolut sjofartstitaste kommun Tjorn
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genererade branschen (rederiniringen plus vissa dvriga stodtjanster till sjofart) ar 1999
3,6 procent av det totala antalet anstillda i kommunen medan motsvarande
’sjofartsandel’ i Goteborg stannade pa blygsamma 1,2 procent och i Stockholm pa
bara 0,4 procent. Betrdffande Tjorn var sjoklustrets andel av bruttomséttningen dock
betydligt storre; ndstan 16 procent. I sjofartsstaden Goteborg var sektorns andel av
omsittningen inom kommunen och dess niringsliv mer blygsamma 2,8 procent och i
Stockholm under en halv procent. Aven i Finland (inkl. viktigare hamnstider som
Helsingfors och Abo) ir sjosektorns andel av sysselsittning och omsittning nirmast
forsumbar. Om man stéller det aldndska sjoklustrets roll i den lokala ekonomin mot
dessa siffror blir skillnaden pataglig. Har handlar det inte bara om nigon enstaka
procent av ekonomi och sysselsittning. Istillet ligger den absoluta tyngdpunkten inom
alandsk ekonomi i rederisektorn med kringniringar. Enbart rederierna star salunda
idag for 6ver 40 procent av den &lindska ekonomin och ca 13 procent av de pa Aland
bosattas arbetsmarknad. Rederiklustrets verksamhet dr dértill helt avgérande for
transporterna till och fran omvérlden for 6vriga delar av den alandska ekonomin, t ex
exportindustrin och turistniringen.

1.7. Rederiklustret och framtiden

Att aldndsk rederindring genom &ren varit mycket framgéangsrik och skapat en dven med
internationella mitt maitt imponerande volymverksamhet &r ingen garanti for fortsatta
framtida framgingar. Aven den mest viletablerade niringen kan genom forindringar i
omvérldens efterfrdgan, teknikutveckling eller annars helt nya konkurrensférhillanden, mer
eller mindre Gver en natt gé fran stabilitet och expansion till tillbakagang och kris.

Det har inte ingétt i uppgifterna for denna studie att narmare analysera de betydande problem
och hotbilder som den dlédndska rederindringen idag stér infor. Flera studier har dock under
senare dr analyserat och diskuterat de vixande problemen inom é&ldndsk sjofart. Dessa visar
att de langsiktiga verksamhetsforutsittningarna for en av generationer sjofarande &ldnningar
modosamt uppbyggd sjofartsmiljo av internationell betydelse riskerar att urholkas av en
olycklig kombination av 6kad internationell konkurrens och ett till niringens behov daligt
anpassat nationellt regelverk.

Om en sddan utveckling inte kan forhindras kommer de ekonomiska omstruktureringarna
inom rederibranschen att sld mycket hart mot det &lédndska sjoklustret — till och med hardare
an en motsvarande nedgang inom sjofarten 1 anslutning till andra viktiga maritima kluster runt
om i Europa. Orsaken hértill 4r det dldndska klustrets osedvanligt starka uppbyggnad kring
ren rederiverksamhet/farjesjofart, ndgot som reducerar mdjligheterna till framgéngsrik
ersittningsverksamhet inom andra delar av klustret (maritimt underhéll, hamnservice etc).
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En avveckling (eller mera pataglig nedgang) i verksamheten inom sjosektorn skulle med
sakerhet ocksa drabba det dldndska sambhillet betydligt hiardare d4n en motsvarande nedgang
inom andra liknande maritima kluster. Orsaken till detta &r sjdlvfallet den ovan pavisade unikt
starka dominansen av sjofarten i allminhet och rederiverksamheten i synnerhet inom den
alandska ekonomin.

En jimforelse med det hollindska sjoklustret dr hir instruktiv. Aven om detta kluster - det
klart storsta i Europa - dr gigantiskt jamfort med sin aldndska motsvarighet, s ar en nedgang
inom det holldndska klustret med sin dnda ritt blygsamma andel av den omkringliggande
ekonomins totala produktionsvdrde nirmast att betrakta som en mild véstanflédkt jamfort med
vad en motsvarande nedgang skulle betyda for den sjofartsinriktade &ldndska ekonomin. Ur
ett aldndskt perspektiv dr det darfor av stort intresse att notera de nederlindska
myndigheternas virdering av betydelsen av att bibehalla konkurrenskraften och dirmed
verksamheten inom ’sitt’ sjofartskluster. Har vidtogs sdlunda under andra halvan av 1990-
talet resoluta atgiarder for att med hjélp av ny skattelagstiftning och en helt nyutformad
sjofartspolitik sikerstdlla den holldndska maritima miljons internationella konkurrenskraft och
ddrmed ocksa langsiktiga Overlevnad, dtgdrder vilka sedan kom att bereda vig for en
omliggning av sjofartspolitiken dven pd EU-nivdn. Bakgrunden till den offensiva politiken
var, fOr att citera den dad ansvarige nederldndske transportministern, att man kommit till insikt
om att den maritima sektorn var mycket “mer omfattande och viktig &n man ndgonsin kunnat
forestilla sig” - en bedomning som helt klart dven har en viss béring dven pa det betydligt mer
sjofartsberoende alandska samhillet.
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2. Inledning

2.1. Bakgrund

Formagan att fiardas Gver vatten har alltid spelat en avgorande roll for de minniskor som
befolkat de havsomflutna Alandsdarna. De flytetyg som Aalinningarna anvint for sina
livsviktiga sjotransporter representerar i stort sett hela den marina teknologi som den
méinskliga civilisationen genom artusenden utvecklat - fran primitiva ekstockar och gardagens
segelfartyg till dagens véldiga tankers och farjbjassar.

Behovet att beméstra den omkringliggande vattenmiljo som i alla tider praglat det &ldndska
samhéllet har ddrmed i1 hog grad ocksé kommit att priagla dldnningarna sjilva och, inte minst,
deras ekonomi. Under tidigare epoker handlade detta om att genom jakt av sdl och olika
former av fiske skaffa fram fodan for dagen, en ’levebrddsaktivitet’ som sia smaningom
utvecklades till ett mer storskaligt fiske dven for de omgivande fastlandsbefolkningarnas
behov. Och ur formégan att pad egna kolar transportera sig sjdlva och sina produkter till de
stora fastlandsmarknaderna i Ost, vdst och syd vixte det sid smaningom fram ett
seglationskunnande som gjorde det mojligt for aldnningarna att utveckla en storskalig
sjofartsniring for transport av gods och ménniskor - inte bara till och frin Aland utan ocks4 i
ett betydligt vidare geografiskt sammanhang.

Med sin av sjofart och rederiniiring si starkt priglade ekonomi 4r dagens Aland ett naturligt
resultat av denna utveckling. I sjdlva verket torde det vara svart att ndgonstans i vérlden hitta
ett samhille vars ekonomi och vilstind #r lika intimt forbundet med sjofartsniringen. Aland
4r i dag norra Ostersjorummet storsta enskilda sjofartscentrum. Aléindska rederier opererar en
flotta som inte bara dominerar den storskaliga farjtrafiken 1 nérregionen utan ocksé ar aktiv
inom flertalet av den internationella sjofraktmarknadens viktigaste efterfragesegment.

2.2. Denna studie

Foreliggande studie skall ses som ett forsta forsok att mera i detalj granska huvuddragen i
dagens aldndska sjofartsekonomi. Till skillnad fran tidigare analyser som i huvudsak gatt ut
pa att faststilla rederisektorns andel av den é&ldndska ekonomin i termer av omséttning,
foradlingsvirde, sysselsittning och skatteintiéikter' fokuserar denna rapport mera pa sektorns
kopplingar till féretag och myndigheter inom och utanfér Aland. Syftet med den hiir typen av

' Se t ex ASUB Rapport 1998:7, 1999:4, 1999:11, 2001:4, 2001:9 och ASUB Statistikmeddelande 2001:1
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mer djupgiende kartliggning av branschens interna struktur och ’omvérldsrelationer’ dr att fa
fram en tydligare bild av dess samspel med den omgivande ekonomin, och ddrmed ocksa dess
betydelse for arbetsplatser och omséttning i foretag och offentliga organisationer inom savél
som utanfor Aland.

Med undantag for ett par relativt oversiktliga s.k. input-output studier av det é&lédndska
niringslivets utbyte av varor och tjanster mellan de olika branscherna som helhet” har nigon i
ovan namnda mening mer detaljerad studie av den alindska sjofarten aldrig tidigare
genomforts.

Resultatet av foreliggande studie bekriftar den mot bakgrund av tidigare mer Gversiktliga
analyser forvdntade bilden av ett betydelsefullt alindskt ’sjokluster’ med ett omfattande
nitverk av underleverantdrer och kunder inte bara inom Aland utan framfor allt ocksé i den
omgivande Ostersjoregionen, i dvriga Europa och till och med runt om i resten av vérlden.

Studien skall ses som indikativ snarare dn som en uttdmmande detaljkartliggning. Orsaken
hértill dr att en fullskalig klusteranalys av detta slag dr metod- och datamdssigt mycket
krdvande. Den forutsitter dirmed ocksa en resurs- och tidsinsats ldngt utover vad som varit
mdjligt 1 anslutning till detta mer begrdnsade projekt. Arbetets karaktir av forstudie mérks
framfor allt av f6ljande brister och problem i det anvinda underlagsmaterialet:

e Ofullstindigt faktaunderlag rérande rederiforetagens mangfacetterande och mycket
omfattande nétverk av enskilda underleverantérer och kunder (foretag/myndigheter
och deras lokaliseringsorter)

e Saknade eller bristfilliga data om inkdps- och séljvolymer till/fran foretag och
myndigheter i rederiernas nétverk

e Saknade eller dtminstone mindre sékra uppgifter om fordelning och volymer pé de
arbetsplatser som direkt och indirekt skapas i andra branscher och offentliga organ
inom och utanfor Aland

e Begrinsad tillgénglighet pa likvérdigt och diarmed fullt jimforbart material om den
ekonomiska strukturen inom och omvirldseffekterna av andra liknande nordiska och
europeiska sjofartskoncentrationer

De hér bristerna i underlagsmaterialet till trots, ger denna studie en del genuint ny kunskap
om vad som framstar som ett - dven internationellt sett - forhallandevis betydelsefullt alandskt
sjofartskluster. Detta har mojliggjorts genom att s 1dngt som mojligt kombinera olika typer
av "hérda’ data med mera 'mjuk’ information om verksamheten inom branschen.

? Den senaste av dessa utkom 1999 och gillde situationen &r 1993. Se ASUB Rapport 1999:5.
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Djupintervjuer med centralt placerade fOretradare for samtliga storre rederier (se
forteckningen Over intervjupersoner i slutet av rapporten) har delvis kunnat kompensera
avsaknaden av mer fullstindiga och systematiska data om rederiernas kunder och
underleverantorer. Dessa intervjuer i kombination med sekundéra killor gillande viktigare
underleverantdrers omséattning och forséljningsinriktning samt annan branschrelaterad
ekonomisk statistik har dven kunnat anvdndas som grova indikationer pad den geografiska
utbredningen hos det foretagsnitverk inom viket alandsk rederindring verkar.

Problemen med bristfdlligt eller med aldndska data svarjamforbart material om andra liknande
sjofartskluster har gjorts hanterbart genom att inte gora alltfor detaljerade jamforelser. Istillet
anvinds data och faktaunderlag om andra liknande maritima foretagskoncentrationer mera
oversiktligt for att ge ett internationellt perspektiv pa det &ldndska klustrets relativa betydelse
och speciella verksamhetsprofil, en form av mycket enkel och preliminir ’bench-marking’ om
man sa vill.

De kéllor som hér anvints utdver intervjuer och tillgénglig offentlig statistik ar
foretagsredovisningar, olika typer av bransch- och fOretagsutredningar, internationella
handbdcker, tidningsartiklar, andra studier av jamforbara maritima kluster, berdrda foretags
och myndigheters web-sidor m.m.

Det varierande underlagsmaterialet gor att studien inte kan sigas gélla situationen under ett
bestdimt ar utan snarare en mindre entydigt avgridnsad period kring millennieskiftet med
tonvikt vid &ren fran1998 till 2000.

2.3. Det framtida kunskapsbehovet

Ovan nimnda ofullstdndigheter i studiens faktaunderlag gor att rapporten mera fétt karaktéren
av forstudie @n en fullvirdig och heltickande detaljkartliggning av hela det aldndska
sjofartsklustret med dess vittforgrenade och mycket omfattande kopplingar till andra
branscher och aktdrer inom och utanfor Aland. Trots detta ger studien #ndi den forsta
sammanfattande bilden Over den aldndska sjofartens omfattning och internationella
kopplingar vid ingdngen i det nya millenniet. Rapporten torde dérfor vid behov kunna
anvindas i det fortsatta arbetet med de &lédndska sjofartsfragorna pa dtminstone tva olika sétt:

e Som underlag for mer dvergripande policyprioriteringar
e Som utgangspunkt for fordjupade strukturanalyser

Betriffande den forstnimnda punkten s& kan man sdlunda redan pa basen av denna rapport
mycket vél dra en del viktiga slutsatser om vilken huvudsaklig typ av politik och vilken
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prioritering i forhallande till andra niringspolitiska insatser som krdvs for att gynna en fortsatt
utveckling av Alands maritima miljé. Det handlar hir framfor allt om langsiktigt motiverade
val mellan olika utformning av nationell ’shippingregim’ - med hinsyn till det &ldndska
klustrets huvudsakliga struktur, verksamhetsprofil, kopplingar till &vrigt ndringsliv och
viktigaste marknader. Det dr ocksd mojligt att anvdnda det material som hér framkommer
som en del av det beslutsunderlag som kravs for att pa ett mera dvergripande plan fordela
samhillets knappa niringspolitiska resurser mellan sjofarten och andra néringar.

En pé djupet mer genomtinkt politik for en langsiktig utveckling av den potential — dven i
forhallande till den omkringliggande ekonomin i 6vrigt — som det alandska rederiklustret utan
tvekan representerar forutsitter dock (forutom politisk vilja och institutionella resurser) ett
betydligt mer exakt och heltdckande dataunderlag dn vad som kunnat tas fram inom ramen for
denna utredning. Om sédana ambitioner finns torde rapporten vara en god utgangspunkt for
fortsatta strukturanalyser av Aland som maritim produktionsmiljo.

Det ér framfor allt mdjligheten att utnyttja rapporten pé det sistnimnda séttet som motiverat
dess undertitel: en forstudie. Vad som i sa fall krdvs &r ett omfattande arbete med en
kompletterande kartldggning och djupanalys av de grupper av fOretag, branscher och
offentliga organ som i denna rapport pekats ut som rederiernas viktigaste samarbetspartner
och kunder inom sé&vil som utanfér Aland, nigot som skulle ge helt nya méjligheter att
ndrmare faststdlla och kvantifiera de strukturella kopplingarna mellan det aldndska sjoklustret
och omvirlden.
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3. Sjofarten och den ilindska ekonomin’

3.1. Den historiska bakgrunden

I slutet av 1800-talet dominerades Aland av den traditionella agrarhushdllningen med sin
tyngdpunkt i jordbruksproduktionen och dess bindringar. Enligt tillgdngliga statistiska
uppgifter och uppskattningar bor primarnaringarna ar 1890 ha sttt for 6ver 80 procent av den
aktiva befolkningens forsorjning.

Detta dr i och for sig foga overraskande — huvuddelen av befolkningen i det datida Norden
fick sin forsorjning inom primérnédringarna. Pa ett par punkter skiljde sig dock den alandska
forsorjningssituationen fran den pa de omkringliggande fastlanden. Sélunda spelade fisket,
dir Aland langt in pid 1900-talet stod for en betydande export till de nirbeligna
befolkningskoncentrationerna i Stockholmsomradet och sydvistra Finland, en betydligt storre
roll @n i de omgivande regionerna. Ett annat och - sérskilt pa litet l&ngre sikt - ekonomiskt sett
betydligt viktigare sidrdrag var den omfattande handelssjofart som alanningarna bedrev.

Béda dessa sirdrag hos den alindska ekonomin hérrorde ytterst fran Alands geografiska lige
ute i Ostersjon. Nir det giller fisket gav det havsomflutna liget god tillgang till firsk rivara
samtidigt med som avstandet till de stora konsumtionsmarknaderna i dster och véster inte var
sarskilt langt. Vi har dirmed hér ett klassiskt exempel pad en komparativ foérdel inom
fiskerisektorn som helt i enlighet med vélkdnd ekonomisk teori ledde fram till en aldndsk
specialisering inom denna del av ekonomin.

Paradoxalt nog grundades det andra é&ldndska sérdraget, alltsi den betydelsefulla
handelssjofarten, ursprungligen pa den komparativa nackdel som liget ute i norra Ostersjon
samtidigt ocksd gav upphov till, ndmligen det svara transportldget i forhdllande till de
omgivande fastlandsekonomierna. Resultatet blev att &ldnningarna gradvis byggde upp en
egen sjofararkompetens och skaffade sig de fartygsresurser som var nddvéndiga for att klara
de sjotransporter som krivdes for att nd de marknader man var beroende av for att overleva.
Redan i mitten av 1800-talet kontrollerade man en s& avancerad sj6transportkapacitet att man
med framgang kunde borja bjuda ut denna pd den internationella fraktmarknaden.
Genombrottet kom under den 1dnga handelsboomen under 1860- och 1870-talen. I bérjan av

3 Kapitlet bygger till stora delar pa texten i kapitel 2 av det forslag till sjofartspolitiskt program for Aland som
under 1997-98 utarbetades av Landskapsstyrelsens sakkunnigorgan i sjéfartsfragor. Se Bilaga 1 i Alands
landskapsstyrelse, 1999. Uppdateringar av det alindska dataunderlaget bygger p4 av ASUB publicerad
nationalrdkenskaps-, arbetsmarknads- och befolkningsstatistik. Uppdateringar rérande uppgifter om Sverige och
Finland &r hamtade fran aktuella argangar av “Statistisk arsbok for Finland” samt “Statistisk arsbok for Sverige”.
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1900-talet hade man inte bara skaffat sig en stark position pa nirmarknaderna i Ostersjon utan
opererade ocksd med ett vixande och konkurrenskraftigt tonnage pa de stora transatlantiska
handelslederna.

Man hade diarmed lyckats med konststycket att vdnda sin sannolikt storsta komparativa
nackdel, det insuldra laget med pafdljande transportproblem, till sin ekonomiska fordel. Ur
tvanget att klara de egna sjotransportbehoven viéxte en seglationskompetens och ett
marknadskontaktnét gradvis fram som skulle bli basen i en framgangsrik framtida aldndska
shippingekonomi.

3.2. Den dldndska sjofarten fore firjtrafikens genombrott

Under 1920- och 1930-talen skedde en allt snabbare omstrukturering av aldndsk
samhéllsekonomi och arbetsmarknad fran en utpriglad agrarhushillning till ett modernt och
marknadsorienterat tjdnstesamhille. Forstadierna till denna utveckling méirks redan under
1910-talet da rederindringen internationaliserades och koncentrerades till Mariechamn.

Tyngdpunkten i den ekonomiska expansionen efter 1930 lag inom néringar som internationell
fraktsjofart, handel och forvaltning. Viss turism férekom, och fran och med 1940-talet spelar
aven industrin en viss roll. Den verkliga tillvixten aterfanns dock inom sjofarten. Efter den
alandska segelfartygsepokens slut 1 och med andra virldskrigets utbrott, skedde under
efterkrigsdecennierna en mycket snabb uppbyggnad av tonnaget. Under aren 1946 - 1981
fjortondubblades sdlunda handelsflottan (métt i tonnage). Som jdmforelse kan ndmnas att
virldstonnaget under samma period femdubblades. Fram till 1950-talets borjan skedde
expansionen huvudsakligen inom den traditionella ’trampfarten’, dérefter koncentrerades
tillvixten till mer specialiserade marknadsnischer sasom tankfartyg, farskvaru-, pappers- och
andra typer av specialtransporter. Det hir innebar att kraven péd tonnagets kvalitét blev allt
storre, och att de aldndska redarna fran att tidigare nidstan uteslutande ha investerat i
andrahandstonnage, nu tvingades komplettera sitt tonnage med tekniskt avancerade nybyggen.

Expansionen handlade inte bara om tonnage - dven antalet arbetsplatser till sjoss Okade
snabbt. Under perioden fran krigsslutet fram till mitten av 1960-talet véxte antalet anstillda
vid de 4lidndska rederierna (inkl. rederikontor) fran knappa 800 till dver 1.700 personer.
Expansionen blir @n mer anméirkningsvird med tanke pd att den samlade &ldndska
arbetsmarknaden samtidigt gick tillbaka fran strax under 11.000 till omkring 9.500
arbetsplatser. Lonemadssigt var tillvixten &nnu stérre - frdn 1951 till 1965 mer é&n
sexdubblades den totala &rliga 16nesumman inom den &lindska rederiniringen. D4 Alands
forsta nationalrdkenskapsdata togs fram 1 mitten av sjuttiotalet lag sj6farten pa ca 35 procent
av det totala BNP-viérdet, en andel som sannolikt uppnaddes redan under 1950- och 1960-
talen. Med ett befolkningsunderlag pa dryga 22.000 personer kontrollerade alandsk sjofart vid
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denna tidpunkt ett handelstonnage som i storlek (bruttoregisterton/BRT) motsvarande drygt
40 procent av de finska rederiernas tonnage (med ett befolkningsunderlag pé 4,7 miljoner).

Den 4lidndska handelsflottans utveckling under de fOrsta efterkrigsdecennierna priglades
saledes av expansion, marknadsdiversifiering och en Okande satsning pa nytt tonnage.
Huvudinriktningen var internationell cross-trading (trafik mellan tredje ldnder), men sérskilt
under 1960-talet etablerade man sig dven i fast linjefart, inte minst pa uppdrag av den finska
exportindustrin samt pa vissa transatlantiska rutter. Frdn att huvudsakligen ha varit en
operator av ’lagkostnadstrafik’ med éldre andrahandstonnage i branschens utkanter, blev
alandsk shipping under denna period tekniskt och marknadsmaissigt fullt jambordig med de
mer avancerade delarna av vérldens sjofart.

3.3. Utvecklingen efter 1960

Omstruktureringen och expansionen av sjofarten under 1950- och 1960-talen skedde parallellt
med en allmédn omstéllning av den dldndska ekonomin frn primér- och landsbygdsnéringar
till en modern serviceekonomi. Denna omstéllning var inte problemfri, som framgick ovan
krympte arbetsmarknaden med omkring 1.500 arbetsplatser under denna period. Den fristéllda
arbetskraften inom den traditionella agrarhushallningen hade ménga ganger svart att
konkurrera om arbetsplatserna i den nya servicesektorn och tillvixten inom néringar som
sjofart och handel kunde inte helt viga upp den kraftiga nedgangen inom primérndringarna
under de forsta efterkrigsdecennierna.

Ar 1959 markerar dock startpunkten for en kraftfull tillviixtperiod inom den &lindska
ekonomin som mognar ut under 1970- och 1980-talens expansionsir. Detta ar Oppnade
ndmligen aldndska och svenska redare for fOrsta gangen modern bilfdrjetrafik, ett
trafikkoncept som dérefter kommit att betyda sd mycket for hela den &ldndska
samhéllsekonomin. Det nya med denna trafik var inte, som ofta antas mojligheten till tax free-
forsiljning,’ utan snarare sittet att organisera trafiken si att nytto- och nojestrafik fordes
samman 1 ett integrerat ro-ro-koncept med fasta tidtabeller. Detta, tillsammans med en
gradvis véxande skattefri ombordforsiljning, ledde fram till en helt ny effektivitet, volym och
lonsambhet i trafiken mellan Sverige och Finland. Hértill kom dessutom viktiga fordndringar
inom marknaden fOr passagerartransporter mellan de tvd ldnderna: ny semesterlagstiftning
med ldngre sammanhéngande ledighet for breda lontagargrupper, den stora emigrationsvagen
fran Finland till Sverige med &tf6ljande besoksresande m.m.

Férjtrafiksatsningen betydde att aldndsk sjofart kom att aterknyta kontakterna med de
nidrmarknader och hemmavatten som den ursprungligen utgick fran: Alands hav och norra

* Skattefri ombordforsiljning, bl a pa rutten Abo-Mariehamn-Stockholm, har forekommit dnda sedan 1950-talets
borjan.
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Ostersjon. Fran 1967 och framét avloste nybyggen i framkanten av tidens sjdtransporttekniska
utveckling varandra, och farjtrafiken steg pa nagra decennier till den ekonomiskt dominerande
delen av Alands shippingaktiviteter. Frin trafikstartens lagklassiga andrahandstonnage i
storleksordningen 200 till 3.000 BRT/enhet utvecklade man pd nagra decennier ett
kombinerat passagerar- och nyttotrafikkoncept baserat pa nybyggt specialtonnage av yppersta
varldsklass pa upp mot 50.000 BRT/enhet. I mitten av 1990-talet hade &ldndsk rederinéring
etablerat en stark position inte bara betriffande firjtrafiken i norra Ostersjon, man hade
utvecklat en kompetens inom denna del av shippingen som var gangbar dven i ett bredare
internationellt sammanhang.

Expansion inom den Ostersjobaserade firjtrafiken skedde samtidigt med en snabb
omstrukturering av den mer traditionella fraktfarten. Under hela 1960-talet och fram till
mitten av 1970-talet pagick en fortlopande expansion och utveckling av det aliandska
frakttonnaget. Trenden gick mot en mer specialiserad shipping dir det vixande tanktonnaget
och de ’skridddarsydda’ fartygstyperna for den finska exportindustrins behov gradvis blev allt
viktigare. Ar 1975 niddde den hemmaregistrerade aléindska flottan sin hdjdpunkt med &ver 1
miljon dédviktston (DWT) och en medelalder pa ca 10 ar (1950 1&g medelaldern pa ca 40 ar).
Den i Alandstidningen varje vecka publicerade sammanstillningen over de mer dn 50
aldndska fraktfartygens (exkl. bilfdrjorna) aktuella positioner runt om i vérlden var i borjan av
1970-talet en imponerande ldsning, nadgot som ocksa framgér av Bilaga I 1 slutet av denna
rapport.

Utvecklingen direfter priglades dock av kraftiga omstruktureringar, utforsdljning och
utflaggning av alindskt tonnage. Mellan 1981 och 1987 minskade salunda Alands
Redarforenings medlemsflotta med 6ver 40 fartyg fran dryga 1 miljon till endast 59.000 DWT
- huvudsakligen pa grund av utflaggningar till s.k oppna register. Orsaken hértill var den
snabbt vixande konkurrensen frén denna typ av ldgkostnadsregister som i realiteten gjorde det
omdjligt att konkurrera pa den internationella cross frade marknaden med tonnage baserat i
hogkostnadsregister som t ex det finska och svenska. En annan - mindre vanlig -
utvecklingslinje var en utforséljning av det egna tonnaget och 6vergéng till ren befraktnings-
och managementverksamhet. Man specialiserar sig da pd forséljning av shippingkunnande till
traditionellt fartygsdgande rederier i form av lastformedling, teknisk inspektion etc - alltsd 1
princip hela den kommersiella fartygsdriften.

Forst i slutet av 1980- och borjan av 1990-talet agerade Finlands regering och riksdag genom
inrdttande av ett s.k. parallellregister (1992) samt riantestod (1988) vid fartygsinvesteringar.
Dessa atgérder ledde till att utflaggningen 1 stort upphdrde. Resultatet blev ocksa en viss
aterhdmtning for det hemmaregistrerade tonnaget - inte minst vad géiller specialiserat s.k.
smatonnage.

Nedgéngen och omstruktureringsproblemen pa fraktsidan kunde dock - atminstone i
ekonomiska termer (forddlingsvarde, intdkter, utbetalda l6ner etc) - mer dn vil kompenseras
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av den snabba expansionen av firjtonnaget pa rutterna mellan Finland, Aland och Sverige.
Férjexpansionen hade inte bara den fordelen att den diversifierade och expanderade en
hogavlonad sjobaserad arbetsmarknad i Alands nidromrade (hela service- och cateringsidan
ombord och en véxande kontorssektor i land), den skapade &dven det snabba och effektiva
transportsystem mellan Aland och omvirlden som det 6bundna alindska niringslivet behdver
for att kunna konkurrera pa ndgorlunda lika villkor som de fastlandsbaserade foretagen.

Med en allt mer utbyggd férjtrafik som roll on - roll off transportldnk och ekonomisk ryggrad,
moderniserades under 1970, 1980 och 1990-talen hela den aldndska ekonomin och véxte till
sig inom ett relativt brett spektrum av servicendringar. Forutom en snabb 6kning av den
offentliga sektorn, skedde expansionen inom landekonomin framfor allt inom handel och
turism men ocksd inom niringar som finansiella tjénster, forsékringsverksamhet,
foretagsservice, konsultverksamhet inom internationell shipping, transportlogistik etc. De téta
farjforbindelserna gjorde det dven mdjligt att gradvis bygga ut och specialisera den lilla
industrisektorn inom plast-, metall-, snickeri- och livsmedelsomradena. Den krympande
jordbrukssektorn koncentrerades till hogavkastande grodor sisom, tomater, 16k, sallad,
industripotatis m.m.

Figur 1: Expansionen inom ekonomi och arbetsmarknad 1975 — 1998/99 (Index 1975 = 100).
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Som framgar av figur I ovan har utvecklingen avsatt tydliga spar i form av véxande
ekonomiska resurser och arbetsmarknad. Under perioden 1975 - 1998 vixte forddlingsviardet
(BNP till producentpris) inom den aldndska ekonomin i reala termer med Gver 80 procent, i
genomsnitt drygt 3 procent per dr. Under samma period expanderade sysselsdttningen med
over 30 procent fran ca 9.600 till ca 12.600 anstédllda. Harutover tillkommer de arbetsplatser
som alidndska rederier skapar ombord péd sina hemmaregistrerade fartyg i internationell trafik.
Réknar man dven med dessa arbetsplatser genererade aldndskt néringsliv 1 slutet av perioden
en arbetsmarknad omfattande totalt ca 15.000 arbetsplatser (1999). Till detta kommer sa
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ytterligare ett inte obetydligt antal ombordanstillda i1 internationell trafik under fraimmande
flaggor. Ett annat matt pa sjofartens roll i utvecklingen &r det faktum att det producerade
foradlingsvérdet inom branschen transporter m.m. (dér sjofarten utgér ca 90 procent, dock
exklusive utflaggat tonnage) under perioden 1975 - 1998 mer dn fordubblades.

3.4. Sjofartens dubbla roll i den édléiindska ekonomin

Dagens élidndska samhillsekonomi bygger 1 hdg grad pa service- och tjinstendringarna. I
slutet av 1990-talet genererades omkring 70 procent av sysselsdttningen och néstan 90 procent
av forddlingsvirdet av dessa néringar, en avsevirt storre del av ekonomi och arbetsmarknad
an 1 flertalet omgivande ldnder och regioner. Ett karaktiristiskt drag hos handeln med
omvérlden ar foljaktligen att exporten helt domineras av tjdnster medan importen domineras
av varor - ett import/exportkoncept som dtminstone under en del ar lett till ett inte obetydligt
alandskt handelsoverskott (ndrmare 590 miljoner euro eller ca 3,5 miljarder mk under aren
1991-1995).

Om man sammanstéller nationalrdkenskapsdata rérande de olika branschernas och sektorernas
forddlingsvirde med motsvarande sysselséttningsstatistik, fir man en grov bild av
huvudstrukturen och de viktigaste tyngdpunktsomradena inom den &ldndska ekonomin.

Figur 2: Det dldndska ndringslivets huvudstruktur 1998/1999
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Anmirkning: Foradlingsvardeuppgifterna avser ar 1998. Arbetsplatsuppgifterna géller 1999.

Diagrammet i figur 2 ovan ovan bekriftar bilden av Aland som en utpriiglad tjénste- och
serviceekonomi. Savél betriffande fordadlingsviardets volym som antalet arbetsplatser
dominerar dessa niringar helt. Det bor ocksa noteras att produktiviteten mitt som genererat
forddlingsvirde per anstilld &r storst inom tvd niringsomraden, ndmligen transporter med
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sjofart’ samt finansiella och forsikringstjinster (inkl. foretagsservice, konsultverksamhet,
fastighetsservice m.m.). Dessa sektorer stod ensamma for ca 60 procent av det totala
foradlingsvérdet och over en tredjedel (ca 35 procent) av de arbetsplatser som skapades av
den aldndska ekonomin 1999.

Réknar man bort den offentliga sektorn, och séledes utgér fran ovan ndmnda sektorers
position inom det privata néringslivet, blir deras nyckelroll om mdojligt annu mera tydlig.
Transport inklusive sjofart samt den finansiella sektorn med forsdkringar, foretagsservice,
fastigheter etc stdr da for hela 74 procent av forddlingsvardet (1998) och 48 procent av
arbetsplatsutbudet (1999).

Inom blocket transport och finansiella tjdnster m.m. &r sjofartens dominans pataglig.
Shippingsektorn stdr ndmligen for drygt hilften av hela forddlingsviardet inom den privata
sektorn och over 40 procent av forddlingsvirdet inom ekonomin som helhet (inkl. den
offentliga sektorn, géller1998 ars vdrden). Det stir dirmed klart att den verkliga tyngdpunkten
inom den &ldndska samhéllsekonomin &r sjofarten.

En jimforelse av Alands niringsstruktur och motsvarande branschsammansittning i Finland
och Sverige ger ytterligare perspektiv pd den aldndska samhillsekonomin. Figur 3 nedan
illustrerar salunda med all tydlighet Alands extremt starka beroende av sjdsektorn, liksom den

- jamfort med omvérlden - relativt obetydliga industriella basen.

Figur 3: Branschstrukturen pd Aland, i Sverige och i Finland enligt forddlingsviirde 1998.
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> 1 sjofartssektorn - som utgor omkring 90 procent av hela transportsektorn - ingar hela det foradlingsvirde och
samtliga arbetsplatser som skapas av de aldndska rederindringen, dvs rederiernas alandsbaserade
kontorssysselsittning samt all verksamhet ombord pé dessa rederiers dlandsregistrerade fartyg.
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Ett annat sitt att belysa sjofartens nyckelroll 1 det dldindska samhallet &r att granska olika typer
av beroendeforhéllanden inom ekonomin. I grunden handlar det hiar om tva skilda slag av
beroenderelationer: ett mer djupgaende strukturellt beroende och ett mer lattrorligt
marknadsberoende.

I det forstndmnda fallet kan en bransch eller niringslivet som helhet vara beroende av den
basservice eller ’infrastruktur’ som en viss sektor inom den &ldndska ekonomin
tillhandahaller. Beroendeforhdllandet dr séledes hidr av mer eller mindre grundldggande
strukturell art - forsvinner verksamheten kan den inte pa ett enkelt sitt ersdttas med uppkop av
motsvarande tjinster utanfor Aland. Det frimsta exemplet hirpid &r sjofarten, vars
transportutbud mellan Aland och omvirlden méste ses som en grundforutsittning for i stort
sett all annan néringsverksamhet. Ett annat exempel dr den offentliga sektorn som ombesorjer
ndringslivets basforsorjning av utbildad arbetskraft, social och fysisk infrastruktur m.m.
Denna sektor dr dock négot av ett specialfall d& den i grunden &r helt beroende av en
fortlopande tillforsel av finansiella resurser vars storlek i det l&nga loppet dr avhingig av de
(skatte-) intdkter som genereras inom det privata néringslivet.

Den andra typen av bindningar inom ekonomi och néringsliv géller beroendet av vissa typer
av insatsvaror och/eller -tjénster fran andra delar av det aldndska néringslivet. S& ir t ex
industrin  beroende av bank- och forsdkringssektorns finansiella tjinster, och
livsmedelsindustrin i viss utstrdckning beroende av de &lédndska primdrndringarna for sina
rdvaruinkdp. Denna typ av marknadsberoenden &r ofta Oomsesidiga: primérnédringarna ar
salunda beroende av industrin for avsittningen och forddling av sina produkter.

Den viktigaste skillnaden mellan marknadsorienterade och mer strukturellt grundade
beroendeforhdllanden &r tillgdngen till alternativ. Turistnidringens beroende av billiga och
lattillgangliga transporter dr av grundldggande strukturell karaktédr i den meningen att de inte
utan vidare kan ersdttas genom inkOp av alternativa transporttjinster pd annat hall i
omvirlden. Dess beroende av det aldndska néringslivets utbud av t ex foretags- och
konsulttjanster 4r av en annan karaktir, eftersom dessa tjénster 1 de flesta fall kan kopas pa
nirmarknaderna utanfor Aland. Det sistnimnda giller dven livsmedelsindustrins beroende av
de alandska primérndringarnas révaruutbud, vilket i princip kan ersdttas av import av
motsvarande insatsprodukter. Detta fOrutsitter dock fungerande transporter - hir stoter vi
salunda ater pa ett betydligt mer svarersittligt beroende av sjofartsnédringens trafikutbud till
och fran Aland.°

Samtliga niringar fyller med andra ord sin speciella roll inom en storre ekonomi, samtidigt
som vissa sektorer 4nda intar ndgot av en sirstillning 1 kraft av sin dubbla roll som skapare av
arbetsplatser och inkomster samtidigt som de producerar en oundginglig basservice for Gvriga

% Detta betyder dock inte att sjotransporterna med nodvindighet alltid maste utforas med hjilp av aldndska
rederier. Man kan ju dven tdnka sig att motsvarande transportertjinster levereras av rederier med hemort utanfor
Aland.
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delar av niringsliv och samhille. For Alands del 4r det utan tvekan sjofarten som #r det
frimsta (om &n inte det enda) exemplet pa en bransch som innehar denna i dubbel mening
positiva betydelse for hela samhéllsekonomin. Den aldndska sjofartens ekonomiska betydelse
stannar inte heller vid Alands griinser. Som kommer att framg3 senare i denna studie s spelar
den dven en viktig — om #n inte p samma sitt som inom Aland helt avgdrande - roll dven
inom flera orter runt om i nérregionerna, for vissa foretag och hamnar runt om i Europa och
ibland till och med &nnu ldngre bort i vérlden.
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4. Den maritima verksamheten pa Aland — en dversikt

4.1. Rederierna

Det hemmaflaggade alidndska fartygstonnaget omfattade ar 2000 ca 415.000 bruttoton (BT')
motsvarande ca 145.000 dodviktston (DWT) fordelade pd 31 enheter varav 10 var
passagerarfartyg  (farjor och kryssningsfartyg)®. For en sammanstillning av den
hemmaflaggade &ldndska flottan i slutet av 2001, se Bilaga II. Om man &dven rdknar med
fartyg under ’charter’ och med olika typer av managementkontrakt (finskt eller alandskt
flaggade) tillkommer ytterligare 4-6 fartyg. Enligt befintliga foretagsregisterdata’ dgdes
och/eller opererades detta tonnage av 38 olika foretag som helt eller huvudsakligen sysslade
med olika typer av sjotransporter. Av dessa var dock ett heldgt av utomaldndska intressen,
fyra hade ingen egentlig verksamhet och 16 stycken uppvisade en arsomsittning som
understeg en miljon mk (ca 170.000 euro).

Detta innebér alltsd att alandsk rederiverksamhet 1 mera sndv mening 1 dagslédget bérs upp av
17 foretag. Dessa hade en sammanlagd arlig omséttning pé 1 storleksordningen drygt 600
miljoner euro (3,6 miljarder mk), vilket utgér 99 procent av omsittningen inom hela
branschen (1999). Av de 17 ledande foretagen ar dock 7 dotterbolag (alternativt har
gemensamma dgare) till nagot av de 10 dvriga storre rederibolagen, varfor det i realiteten &r
ett ritt begriansat antal fristdende operatérer som bdr upp 1 stort sett hela rederiverksamheten
pa Aland.

Att sjofarten trots det begridnsade antalet aktorer dnda spelar en s stor roll for den alandska
samhéillsekonomin, beror pa att vi bland dessa finner ndgra for alandska forhallanden mycket
stora och internationellt inriktade fOretag. Det totala antalet anstdllda (helarsbasis,
kontorsanstéllda savdl om sjopersonal pa icke-utflaggat tonnage) inom denna lilla grupp av
rederiforetag uppgick i slutet av 1990-talet till 6ver 3.700. Av dessa var drygt 1.500 bosatta
inom Aland'. De samlade 16neutbetalningarna till enbart sjopersonalen pa de hemmaflaggade
alandska fartygen uppgick vid millennieskiftet till ndrmare 120 miljoner euro (6ver 0,7
miljarder mk). Dessa foretags ndrmast totala dominans inom rederisektorn understryks

71 juli 1994 ersatte enheten bruttoton (BT) det tidigare anvinda volymmattet bruttoregisterton (BRT). Det stora
inslaget av firjor medfér for Alands del en internationellt sett mycket ovanlig relation mellan BT- och DWT-
véirdena. Normalt brukar DWT-virdet ligga kring den dubbla BT-siffran.

¥ Fartyg under 500 BT och den av Alands landskapsstyrelse dgda och opererade flottan av skirgardsfarjor ingar
inte i detta tonnage.

? Foretagsregistret, ASUB 2001.

' Beloppet giller enbart rederianstillda inom den privata sektorn. Anstillda inom landskapsstyrelsens
skérgardsfarjtrafik ingar alltsé inte.
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ytterligare av det faktum att antalet sysselsatta pa heldrsbasis inom de Ovriga 16 foretagen
med under 1 miljon mk/170.000 euro i omséttning samtidigt enbart uppgick till ett 10-tal.

Av de 17 ledande rederiforetagen (alltsd inkluderande de 7 dotterbolagen) klassificeras
verksamheten (i foretagsregisterstatistiken) inom 7 stycken som ’persontransport over hav’
medan verksamheten inom de resterande 10 foretagen gick under beteckningen
’godstransporter dver hav’. De sju rederierna med persontransporter som huvudsaklig
verksamhet, i klartext farjrederierna, dominerar stort inom alandsk sjofart. Dessa stod sdlunda
ar 1999 ensamma for ca 87 procent av hela omsittningen och ca 90 procent av
sysselsdttningen inom hela rederibranschen. Det bor dock hir observeras att det utflaggade
tonnaget i huvudsak géller tankfartyg vilket gor att farjrederiernas ekonomiska dominans
tenderar att overskattas i ovanstdende siffror (dér ju det &ldndska tonnaget under fraimmande
flagg saknas, se vidare nista avsnitt).

Uppdelningen mellan farjtrafikoperatdrer och olika typer av fraktsjofart ar tydlig, men dndé
inte total. Det storsta (fortfarande hemmaflaggade) fraktrederiet 4r sdlunda ett dotterbolag till
ett av de storre passagerarrederierna, och #dgarintressena bakom tvd av ’17-gruppens’
fraktrederier dr samtidigt ocksa stora dgare i det storsta féarjrederiet.

4.2. Tonnaget under utlindsk flagg

"Cross-trade’ ar den allmédnna beteckningen pa trafik med handelsfartyg mellan tredje ldnder.
Fartyg i cross-trading skall kunna trafikera i hela vérlden och maste dirmed vara
konkurrenskraftiga 1 forhédllande till samtliga andra fartyg i samma typ av trafik.
Konkurrensfaktorer av storsta betydelse ér arbetskraftskostnaderna och olika typer av avgifter.

Den aldndska sjofarten mellan tredje ldnder stod i borjan av 1980-talet infor alternativet att
lagga ner verksamheten eller att soka nya mojligheter att konkurrera med den internationella
sjofarten. Sittet att Overleva blev utflaggning till flaggstater som accepterade internationell
arbetskraft till lokala 16ner ombord pé fartygen och som inte uppbér skatter vare sig for
arbetstagare eller arbetsgivare.

I dagsldget ar huvuddelen av det aldndska tonnaget i denna typ av internationell trafik
utflaggat. Den i utlandet registrerade flottan omfattade for nagra &r sedan Gver 2 miljoner
DWT, framst inom oljetank- och kylfartygssektorerna, men har efter en stoérre konkurs nu
sjunkit till en bit under 800.000 DWT (motsvarande ca 440.000 BT). Antalet fartygsenheter
under utlédndsk flagg uppgér till for narvarande till 10 stycken varav 8 storre tankfartyg, en
farja och ett kylfartyg.'' Hirtill kommer ett tva storre bestillningar av helt nytt tanktonnage
som med all sannolikhet kommer att opereras under utldndsk flagg.

' Observera att en av dessa enheter (firjan) ér registrerad i det nira EU-grannlandet Sverige. Resterande fartyg
ar dock registrerade i flaggstater utanfér EU/EES-omradet.
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Pa grund av att verksamheten inte ldngre drivs under nationell hemmaflagg ar det inte mdjligt
att fi fram exakta uppgifter om den ekonomiska volymen i termer av intikter, 16ner etc. En
grov uppskattning pekar dock mot en bruttoomsittning for det utflaggade tonnaget pé i
storleksordningen 120 miljoner euro (drygt 700 miljoner mk) per ar. En motsvarande
uppskattning av arbetsplatsvolymen ger vid handen att drygt 280 personer, varav ca 130
finska medborgare, 4r sysselsatta om bord pa dessa fartyg.'?

Den finska sjofartspolitiken, som trots en allt battre anpassning till situationen inom &vriga
EU, fortfarande medfor en hogre kostnadsnivé &n méanga av de konkurrerande internationella
flaggstaterna, erbjuder fortfarande inget attraktivt alternativ for &lédndska rederier med
inriktning pd global cross-trade. Den forda politiken leder dven till negativa konsekvenser
nir det giller mojligheten anstélla alandskt sjofolk (framst befil) pa det utflaggade tonnaget
eftersom den s k 6-manaders regeln tvingar den anstéllde att vara utomlands/ombord under
ett halvt ar for att kunna fi sin 16n skattefritt. Detta hdammar i hog grad ett flexibelt

avlosningssystem och utgdér en pataglig konkurrensnackdel till forméan for utldndsk
arbetskraft.

4.3. Kontraktsbunden linjefart under nationell flagg

Den kvarvarande fraktfarten under nationell flagg géller i huvudsak kontraktsbunden linjefart
med specialiserat s.k. smatonnage péd vissa rutter till och fran Finland och (i viss man)
Sverige. Enligt tidigare definitioner ansdgs fartyg med en bruttodriktighet pd max 1.600
registerton som ’smatonnage’. Efter en revidering ar 1994 av de internationella
skeppsmitningsmetoderna existerar inte langre ndgon entydig definition av begreppet
smatonnage. De idag mest etablerade uttrycken for att beskriva smatonnaget inom de ledande
sjofartsnationerna ér ships of limited size” och “ships in near costal trade”. I kollektivavtalen
definieras for ndrvarande det alindska ’smatonnaget’ som fartyg i intervallet mellan 500 och
5.500 DWT. Vid ingdngen i det nya millenniet omfattade torrlasttonnaget ett 20-tal enheter pa
sammanlagt over 150.000 BT (motsvarande omkring ca 125.000 DWT) med fraktintikter
(brutto) pé nidrmare 60 miljoner Euro (ca 340 miljoner mk).

Konkurrenssituationen for den hemmaflaggade &ldndska lastsjofarten har skérpts sedan EU-
intrddet. Under 1990-talet har en stor del av tonnaget fornyats for att motsvara marknadens
behov av hogforddlade transporter. Merparten av lastfartygen &r idag sysselsatta i specialtrafik
med flerdriga kontrakt men det finns ocksé fartyg som befraktas pa resebasis.

De viktigaste rutterna utgar frdn Finland och géller frakter till/frdn 6vriga Norden med tonvikt
pa Sverige och Danmark, sddra Ostersjon med fokus pa Tyskland och Polen, atlanthamnarna i

12 Skattningen bygger dels pa publicerade bokslut frén de berorda rederierna samt annan information frén Alands
Redarforening.
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Nederldnderna och Belgien, en del brittiska hamnar, vissa atlanthamnar pa den iberiska
halvon samt hamnar i USA och Kanada. Inom ramen for detta ruttndtverk forekommer dven
del tredjelandstrafik, t ex mellan Sverige och England, Nederldnderna och USA, Kanada och
USA, Norge och Tyskland.

I huvudsak handlar det om den finska traforadlings- och metallindustrins transporter. Det
segment som Okat mest dr containerlasterna. Traditionella styckegodsskeppningar héller pa att
forsvinna inom Nordeuropa. Dé utvecklingen mot en 6kad “containerisering” nu ocksa nétt de
varor som transporteras till/frdn det forna Ostblocket kommer efterfrigan p4 moderna och
snabba fartyg att dka. Detta innebér en forskjutning mot 6kad cross-trade trafik dven inom
Alands niromréden.

En okad automatisering av lasthanteringsutrustningen i norra Europa inklusive Ryssland och
Baltikum gynnar modernt tonnage. Pa de kortare rutterna ser vi idag en allt stérre andel 7o ro-
fartyg specialiserade for trailertransporter. Aven inom Ryssland och Baltikum pigar en
tonnageforyngringsprocess. De fartyg som blev kvar 1 kommersiell trafik efter Sovjetunionens
sonderfall héller pa att minska i antal, men &ar fortfarande svara konkurrenter om det mindre
foradlade godset.

Ar 1997 presenterade EU-kommissionen nya och idag fortséttningsvis gillande villkor for det
statliga stodet till sjofarten inom Unionen. Dessa betydde nagot forenklat att statliga
subventioner motsvarande en aterbetalning av samtliga frdn rederibranschen influtna statliga
skatter och avgifter ar tilldtna. Det dr numera ocksa tillatet att i en betydande utstrdckning
anvianda sjomin fran tredje ldnder (utanfor EU) till lokala avtal. Det hdr har lett till att
huvuddelen av EU’s sjofarare numera i realiteten ar befriade frin inkomstskatt och att en
sirskild och mer formanlig form av rederibeskattning (den s.k. tonnageskatten) infOrts i
flertalet av Unionens sjofartsldnder.

Enligt kommissionens senaste memorandum rorande transportpolitiken (inkl. sjofarten)
kommer man inom en snar framtid att presentera bindande EU-direktiv for utformningen av
rederibeskattningen utgfende fran den tonnagebeskattningsprincip som bl a tagits fram i
Nederlinderna och Storbritannien.” De totala nirings- och arbetsmarknadspolitiska
fordelarna ar hérvid jamforbara med dem hos utflaggat tonnage, eftersom konkurrensfordelar
uppnas genom sdvil laga lonekostnader som nollbeskattning. Dértill tar man vara pa den
seridsa status hemlandets fOrsta register erbjuder.

Den nya europeiska sjofartspolitiken kommer ddrmed sannolikt att innebdra en minskad
betydelse i Ostersjo- och Nordsjotrafiken for de traditionella bekvimlighetsflaggorna sdsom
Panama, Bahamas, Cypern och Liberia. De EU-linder som inte anpassar sin nationella

' Se Commission of the European Communities, 2001.
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sjofartspolitik far finna sig i att det egna tonnaget flaggas ut, inte bara till de traditionella
bekvamlighetsflaggorna, utan nu ocksa till andra EU-flaggor.

Sedan andra halvaret 2000 har den utrikesgaende alandska fraktflottan under nationell flagg
genom en utvidgning av den finska statens aterbetalningar av sjdoménnens skatter och avgifter
1 stort sett anpassats till regelverk och radande konkurrenssituation inom EU. Det for denna
typ av aldndsk rederiverksamhet inte fullt s& avgérande (men andd ur konkurrenssynpunkt
inte helt ointressanta) systemet med ’tonnageskatt’ som alternativ till den normala
bolagsbeskattningen har dock fortfarande inte inforts. Genom att géllande kollektivavtal i
realiteten utesluter tredjelandsavtal for manskapet har det aldndska frakttonnaget dock
fortfarande en kostnadsnackdel jaimfort med ménga av sina viktigaste konkurrenter.

4.4. Kryssnings- och firjetrafiken

Ingenstans i vérlden har en s& hogklassig och vdlutvecklad passagerar- och bilfdrjetrafik som
den i Ostersjon utvecklats. Kombinationen av passagerar- och godstransporter har varit ett
rationellt sdtt att sidkerstélla aret om transporter med hoga avgangsfrekvenser mellan de glest
befolkade nordiska linderna. Trafiken pad rutten Sverige-Aland-Finland torde vara ett
paradexempel pa detta. Till skillnad frdn andra férjrutter i Ovriga delar av Europa har
mojligheten till tax free-forséljning hir varit avgorande. Denna har ndmligen lett till stindigt
vixande passagerarvolymer som i sin tur subventionerat en frekvent och mer nyttoinriktad
godstrafik dven pé rutter ddr den mer renodlade transportefterfrigan egentligen inte motiverar
detta. P4 grund av passagerarberoendet kiinnetecknas Ostersjotrafiken av betydande
variationer - Over sdsongerna sdvdl som Over olika veckodagar. Férjrederierna har dock
genom en stindig utveckling av ’passagerarkonceptet’ delvis lyckats utjdmna dessa
sdsongsvariationer och trygga en hogfrekvent trafik aret om.

For regionerna och staterna kring Ostersjon #r firjesjofarten idag en av grundpelarna for en
fungerande transportinfrastruktur. Idag transporteras nidrmare 30 procent av den finska
utrikeshandeln (métt i varuvédrde, i varuvolym/ton handlar det om ca 5 procent) pa
passagerarfarjor. Under dren 1986 till 1996 vixte passagerarsiffrorna enbart pa rutterna
till/frdn Finland och Aland frin 8 till 14 miljoner. Firjtrafiken p& Estland har vuxit mycket
snabbt under senare ar och 4r nu uppe i éver 6 miljoner passagerare. *

Den &ldndska férjflottan fornyades kraftigt under 1980- och borjan av 1990-talen och dr
planerad och byggd for Ostersjoéforhallanden. Det dlidndska passagerar- och firjetonnaget
omfattar idag 10 enheter pd sammanlagt pa nidrmare 230.000 BT eller ca 60.000 DWT (exkl.
en utflaggad enhet). Férjorna kan idag ombesoérja en tidtabellsenlig trafik dven under

' Uppgifterna gillande Estlandstrafiken finns i “Statistical Yearbook of Estonia 2001”. Data om
passagerarflodet till/fran Finland och Aland finns i de for uppgifterna aktuella arliga utgdvorna av “Statistisk
arsbok for Aland” och ”Statistisk drsbok for Finland”.
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vinterforhallanden utan isbrytarassistans. Fartygsinvesteringarna har varit mycket stora och
dartill gjorts i ett ldge dér det varit svart att forutse den kommande avvecklingen av den
skattefria ombordforsdljningen pa rutterna mellan Sverige och Finland (exklusive
dlandstrafiken'”). Denna stir idag for omkring hilften av de alindska firjrederiernas
omsittning, en intdkt som ensam ticker néringens stora kapitalkostnader och hela den
landbaserade forsdljningsorganisationen. Om man till den rena tax free-forséljningen lagger
ombordforsiljningen 1 restauranger, kiosker etc stiger andelen av férjndringens
totalomséttning till 6ver 70 procent. Resterande knappa 30 procent giller passagerarinkomster
fran biljettforsiljning, paketreseforsiljning och fraktintdkter. I absoluta volymsiffror innebar
detta att butiks- och restaurangforsiljningen ombord pd det hemmaflaggade &ldandska
férjtonnaget ar 2000 uppgick till ca 350 miljoner euro (2,1 miljarder mk).'®

En nirmare analys av dgarforhallanden och dotterbolagsstruktur bland de sju rederiforetag
som tillsammans bér upp den aldndska farjndringen ger vid handen att trafiken i realiteten
kontrolleras av tvé olika foretagsgrupperingar med tre separata storre rederiaktiebolag. Aven
om huvuddelen av denna trafik aterfinns inom farjtrafiksektorn (som kombinerar passagerare
med bilar/lastbilar) finns dven inslag av mera renodlad kryssningstrafik, alltsd med fartyg som
ar helt inriktade pa ndjeskryssningar med icke-bilburna passagerare.

Som redan tidigare konstaterats #r det férjtrafiken pd nirrutterna pi Alands hav, norra
Ostersjon och Finska viken som dominerar dagens rederiniiring, nigot som sérskilt giller det
fortfarande hemmaflaggade tonnaget. Det hdr betyder att 8ldndsk sjofart — som frén slutet av
1800-talet och fram till 1970/80-talen — kdnnetecknades av sin globala orientering, numera i
allt visentligt &r beroende av konkurrensforutsittningar och trafikutveckling péd de
ndrmarknader inom vilka man ursprungligen byggde upp sitt seglationskunnande.

Sedan en tid tillbaka har det relativa konkurrensldget for det &lidndska (och finska)
passagerartonnaget pd rutterna 1 ndromradet forsdmrats pa ett patagligt satt.
Kostnadsutvecklingen péd férjorna passerade under 1990-talet klart kostnadsnivaerna pa
motsvarande konkurrerande svenskflaggat tonnage. Ar 1999 hade kostnadstrycket via
l6neglidning och olika typer av kollektivavtal, bemanningsbestimmelser etc medfort en
situation dir bemanningskostnaderna ombord pd det aldndska férjtonnaget Oversteg
motsvarande kostnader under svensk flagg med nirmare 20 procent.'” Genom ett nytt
farjkollektivavtal samt vissa @ndringar i Sjoarbetslagen och en dven i Ovrigt formanligare
kostnadsutveckling jimnades dock kostnadslidget inom &léndsk/finsk och svensk férjsjofart ut
under 2000-2001. I slutet av 2001 infordes dock en mer omfattande &terbetalning av de

' I samband med anslutningen till EU i mitten av 1990-talet framforhandlades ett undantag for Aland nar det
gillde Unionens gemensamma regler for den indirekta beskattning innebérande att skattefri forsiljning pa
rutterna till och fran Aland fortsittningsvis kan uppritthéllas.

' De refererade bruttofrsiljningssiffrorna 4r hamtade fran Statistikcentralens fartygsbaserade databas rorande
finsk och alandsk sjofart. Observera att forsdljningen ombord pa i utlandet (Sverige) registrerat alandskt
farjtonnage inte ingar i dessa siffror.

' Se Sjofartsverket, 2000.
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ombordanstélldas skatter och avgifter pd svenskregistrerade passagerarfartyg samtidigt som
motsvarande littnader blev betydligt mer begrinsade for de alindska farjrederierna, nagot
som pa nytt 6kar det negativa kostnadsgapet till de svenska firjorna till omkring 40 procent.'®

Under 2002 pabérjas troligen ocksa beredningen av en svensk s.k. tonnageskatt'” enligt EU-
monster som &r betydligt mer formanlig for farjtonnaget dn den typ av tonnageskatt som
sannolikt dven kommer att inforas for den &lindska firjniringen.”” Sammantaget betyder detta
att det relativa konkurrensldget for det hemmaflaggade aldndska kryssnings- och farjtonnaget
vid ingdngen i det nya millenniet dr sdmre &n det ndgonsin varit sen introduktionen av
firjtrafikkonceptet pa de sd inkomstbringande rutterna mellan Sverige, Aland och Finland i
slutet av 1950-talet.

Till detta kommer sé att landpriserna pa de viktigaste skattefria varorna — pa grund av den
pagéende svenska och finska anpassningen av inforselreglerna for alkoholhaltiga drycker till
rddande EU-normer - &r pd vég neddt, ndgot som i sin tur gradvis kommer att minska
rederindringens marginaler inom fax free-handeln.*'

4.5. Ovrig sjofartsrelaterad verksamhet pa Aland

Som kommer att framga senare i denna rapport finns de viktigaste till sjofarten kopplade
verksamheterna pa Aland frimst inom finans- och forsikringssektorn, delar av partihandeln
och olika typer av serviceverksamheter, viss smaindustri och reparationsverksamhet och delar
av den offentliga sektorn. Enligt tidigare kalkyler av ASUB skulle den sjofartsrelaterade
sysselsittningen inom dessa branscher uppga till storleksordningen minst 400 arbetsplatser™.

De aldndska forsdkringsbolagen, vilka forutom inte helt obetydliga intékter fran olika typer av
skadeforsikringar gillande de i dag dver 1.500 pa Aland boende relativt konsumtionsstarka
rederianstdllda, har sdlunda stora intressen 1 fartygsforsdkringar och olika typer av
lagstadgade olycksfalls- och livforsékringspremier frdn rederierna och deras anstéllda. Om
man ldgger samman de Arliga inbetalningarna  frdn  sektorns sak-  och
personforsékringsprogram rorande rederianstédllda sa handlar det om en arlig premievolym pa
minst 17 miljoner euro (ca 100 miljoner mk) per é&r.

'8 Uppgiften hiimtad i Alands RedarfSrening, 2001.

1 Nagot formellt regeringsbeslut om detta har dock i skrivande stund (julhelgen 2001) inte fattats. Inom svensk
rederindring anser man dock att frigan skall kunna 16sas under kommer att 16sas under det kommande aret.
”Tonnageskatt” dr en samlad bendmning for den typ av till sj6fartens behov mer anpassad bolagsbeskattning som
ursprungligen utvecklades i Grekland och Nederldnderna.

20T det forslag till tonnageskatt som den finska regeringen gétt in for 4r alla intikter fran den si viktiga fax fiee-
forsédljningen exkluderade och skall alltsé fortséttningsvis beskattas pa vanligt sitt.

21 For den framtida tidtabellen for och omfattningen av denna anpassning, se sidan 28 i ASUBs
konjunkturdversikt for hdsten 2001, ASUB Rapport 2001: 9.

22 De i detta avsnitt naimnda grova uppgifterna kring rederiniringens kopplingar till vissa vriga delar av den
alindska ekonomin 4r i huvudsak himtade frain ASUB-PM, 2000.
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Aven bankerna pa Aland har viktiga kundrelationer till rederierna — iven om kopplingen inte
ar lika stark som i fallet med vissa forsdkringsbolag. Kopplingen géller i forsta hand
hanteringen av kassafléden och liknande 16pande bankservice till rederierna. Sedan en ldngre
tid tillbaka &r den &aldndska banksektorn — med nagra viktiga undantag — i rétt liten
utstrackning engagerad i fartygskreditgivning.

Inom évriga delar av det privata ndringslivet finner man en hel del mindre och storre foretag
som pa olika sitt dr beroende av rederiverksamheten. Det handlar hiar om foretag som sysslar
med leveranser och installation av kassasystem, elinstallationer, inredning, tax free-produkter,
proviantering och en ldng rad andra typer av fartygsutrustning. Till denna kategori hor ocksa
en hel del tjansteforetag som sysslar med stidning, rengdring, marknadsforing etc.

Aven inom den offentliga sektorn kan en del viktiga kopplingar till rederiernas verksamhet
sparas. En 1 offentlig regi driven verksamhet med mycket starka kopplingar till
rederiverksamheten ir t ex spelverksamheten inom Alands penningautomatforening. Denna
har i1 kraft av géllande lagstiftning ndgot av en monopolstdllning ndr det géller spelutbudet
ombord pé det dldndska tonnaget. Det handlar hir om en mycket omfattande verksamhet som
1 borjan av 2000-talet arligen inbringade ett 6verskott pa déver 4 miljoner euro (25 miljoner
mk) som via landskapsstyrelsen kommer allminnyttan tillgodo. For nidrvarande sysselsétts in
emot ett 100-tal personer (motsvarande ca 80 helarsanstdllningar) av spelverksamheten i
anslutning till 4ldndskt tonnage, ndgot som &rligen inbringar dver 25 miljoner euro (ca 150
miljoner mk) motsvarande ca 80 procent av speloperatorens totala omséttning.

Ett annat exempel pa tydliga kopplingar mellan aldndsk shipping och verksamheten inom den
offentliga sektorn dr den ritt omfattande utbildningsinfrastruktur som idag ar uppbyggd kring
rederiverksamhetens behov: tre sjoskolor plus en hel del annan sjorelaterad utbildning inom
andra mer ’landinriktade’ utbildningsprogram, samt ett nyligen upprittat sjosékerhetscentrum.
En indikation pa verksamhetens betydelse och omfattning &r att dessa tre skolor och
sjosdkerhetscentret idag heltidssysselsétter ndrmare 70 personer plus ytterligare ett antal
timldrare pa deltid. Den samlade 16neintikten fran dessa arbetsplatser var 1999 &ver 3
miljoner euro (ndrmare 19 miljoner mk).

Slutligen bor i detta sammanhang ndmnas den av sjdlvstyrelsemyndigheterna dgda och
opererade skirgardsflottan omfattande 8 bilfdrjor och ett oljesaneringsfartyg. Denna farjflotta
transporterar drligen ca 1 miljon passagerare och omkring en halv miljon fordon. Kostnaden
for denna ritt omfattande fartygsdrift i offentlig regi ar &rligen ca 12 miljoner euro (ca 75
miljoner mk). Antalet arbetsplatser ombord ligger idag pd 115 - 120 stycken.
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5. Rederiernas forsaljning och kundstruktur

5.1. Marknaden for sjotransporter

Sjofarten dr en mycket gammal internationell verksamhet och det ar fortfarande inom denna
bransch som huvuddelen av virldens transporttjédnster hanteras. Den aldndska rederisektorns
samlade marknadsvolym ligger idag (inkl. tonnaget under frimmande flagg) 1
storleksordningen 6ver 670 miljoner euro eller drygt fyra miljarder mark, en for aldndska
forhdllanden avsevdrd volym. Efterfrdgan pa fartygstransporter utgoér dock inte en enda
marknad utan flera, ibland nist intill helt fristdende, marknader. Karaktiren pd de olika
marknaderna bestdms 1 hog grad av typen av transportefterfrdgan, de fartyg som anvédnds samt
transportefterfrdgans geografiska fokus.

Den kanske mest tydliga uppdelningen mellan 1 grunden rétt olika typer av
sjotransportmarknader dr den skillnad som géller mellan sjobaserade transporter av
ménniskor, alltsd passagerartransporter, respektive varor, dvs godstransporter. For alandsk
rederindrings vidkommande ligger de verkligt stora marknadsvolymerna, som framgatt ovan,
pa passagerarsidan. Om man tar med det utflaggade tonnaget i kalkylen sa dr dock dven
fraktsjofartens marknadsvolymer betydande. I detta kapitel kommer dessa tvd huvudgrupper
av sjotransportmarknader att behandlas var for sig.

5.2. Fraktrederiernas transportmarknad

Fraktmarknaden for sjofart bestdr av en stor mdngd olika delmarknader, ibland delvis
overlappande men manga génger sa olika att de maste ses som separata marknader med olika
forutséttningar och konkurrensférhallanden. De olika delmarknaderna sérskiljs sévél beroende
pa frakternas geografiska fokus som typen av fraktat gods. Rederierna kan sélunda ha helt
eller delvis olika marknader beroende pad om de opererar med oceanfart, nérsjofart, trampfart
eller linjefart.

Sjotransportmarknadens heterogenitet forstirks ytterligare av den mycket lingtgdende
specialiseringen pé olika typer av fartyg och frakter. Ett tankfartyg konkurrerar inte med ett
ro-ro fartyg och kylfartyget kan inte frakta kol - de verkar alltsd inom helt olika
transportmarknader. Ett tankfartyg kan ddremot som regel vara med och konkurrera pa
tankmarknaderna med inriktning péd oceanfart, nérsjofart, linjefart eller trampfart.
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Utvecklingen inom den internationella sjofarten har gétt snabbt sedan andra vérldskriget. Den
kanske viktigaste utvecklingen har skett genom standardiseringen av de transporterade
’godsenheterna’ (t ex containers) och introduktionen av multimodala transporter (kombination
av olika transportsitt i samma transportkedja).”> Containermarknaden 4r sedan en lingre tid
tillbaka den starkast vdxande marknaden for godstransporter till sjoss. Det &dr framst
styckegods som transporteras i containers, men idag kan man i allt hdgre grad transportera
alla mojliga typer av varor med hjilp av standardiserade containers. Aven de sk ro-ro (roll on
— roll off) transporterna &r i mangt och mycket ett resultat av denna utveckling. Inte minst
inom den for alandsk linjesjofart sa viktiga skogs- och pappersindustrin har utvecklingen av
denna typ av ’'rullande’ sjétransporter spelat en viktig roll.

Den mest betydande transportmarknaden for den hemmaflaggade aldndska fraktsjofarten ar
den finska exportindustrin. Den hittills viktigaste sjotransportefterfrigan har funnits inom
skogs- och pappersindustrin, men i viss utstrickning dven inom metallindustrin. Rederierna
har ocksa kunnat konkurrera om en del andra laster i och med att flera av fartygen kan
kombinera sin vanliga last (fran frdmst pappersindustrin) med andra laster. Sddana laster, t ex
bestaende av elektronik och andra "hdgkunskapsprodukter’, transporteras antingen med trailer
(med eller utan chauffor) eller container. Kvantiteten gods &r hér séllan sd stor som en
genomsnittlig papperslast. Det gor att manga leverantdrer delar pa ett fartyg, sk
delbefraktning. Det &dr framst fartygen i linjefart for ndgon storre linjeoperatdr som det dr
frigan om. Transportkunden anlitar en speditionsfirma (t ex Beweship eller ASG) som
formedlar en transport till onskad destination genom att anlita linjerederierna. Nér fartygen
gér tillbaka till Finland (eller ndgon annan stat om rederiets viktigaste kunder finns dér) sé tar
de vanligtvis ndgon last med pa aterfarden. Godset varierar beroende pé fartyg och kontakter
inklusive olika befraktare. Det kan t ex vara fragan om gods till den finska industrin for
vidareforddling vilket inkluderar bulkgods och halvfabrikat. Det kan &@ven vara andra
handelsvaror som skall till Finland i containers eller trailers, bl a for vidarebefordran till
Ryssland. Hamnarna i 6stra Finland (frdmst Fredrikshamn och Kotka) anvidnds dven som
inforselportar for den ryska marknaden.

5.3. Befraktning och andra kundférhallanden

Rederiernas kunder dr oftast inte dgaren av lasten som sadan, utan olika mellanhénder framst i
form av specialiserade befraktare (som i och for sig kan ha en néra dgaranknytning till lastens
dgare) eller formedlare av laster (méklare). De &ldndska rederierna har vanligtvis sina fartyg
‘tidsbortfraktade’ for en lidngre eller kortare tidsperiod. Det forekommer ocksd andra
befraktningsformer som till exempel resebefraktning och kontraktsfart. Rederier kan dven

# Se ASUB Rapport 2000:5.
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operera pa en linje i egen regi. Nedan foljer en kortfattad genomgang av de for alandsk
rederiverksamhet viktigaste formerna av befraktnings- och kundférhallanden.

Tidsbefraktning

Att ett fartyg ar tidsbortfraktat innebdr att befraktaren (kunden) har forfoganderétt over
fartyget under viss tid. Rederierna avldmnar fartyget vid avtalad tidpunkt och plats i
sjovardigt skick. Man brukar tala om att bortfraktaren (rederiet) ansvarar for den tekniska
driften och befraktaren for den kommersiella. Detta innebédr att befraktaren véljer vilka
hamnar fartyget skall anlopa samt vilken last som skall transporteras inom ramarna for
befraktningsavtalet (’certeparti’) och rederiet star for tekniskt underhéll och drift vilket
inkluderar bemanning. Av de éaldndska godsrederierna har tre stycken for ndrvarande
sammanlagt 14 fartyg tidsbortfraktade. Sju av dessa ar tidsbortfraktade till Transfennica Oy
Ltd (Helsingfors), tre till Korsnds Ab (Gévle), tre till UPM-kymmene (Helsingfors). Fyra av
Transfennica fartygen dr dessutom vidarebefraktade i ytterligare ett underbefraktningsled
(’subleted’) till Finnlines Cargo Services (Helsingfors).

Kontraktsfart/Kvantumkontrakt

Med kontraktsfart avses ett avtal om transport av ett visst *varukvantum’. Detta kan definieras
som x ton gods, en fabriks arsproduktion etc. Det speciella (befraktningsrittsligt) med
kontraktsfart dr att man utfor transporten med ett ¢j namngivet fartyg. Man avtalar om en viss
typ och storlek av fartyg. Sedan spelar det inte ndgon roll om det &r ett eget eller ett befraktat
fartyg som nyttjas. Fartyg som gar i kontraktsfart kan &ven anvédnds pa spotmarknaden dd de
inte transporterar gods inom ramen for kontraktet. Bland de aldndska godsrederierna har
atminstone ett sdvil egna som vidarebefraktade fartyg under kontraktsfart. Bland de viktigaste
kunderna mirks hir Jit-Trans (Brahestad), Finnforest (Eura) samt Fundia Wires (Dalsbruk).

Resebefraktning

Resebefraktningen (voyage eller spot charter) som forr var den vanligaste befraktningsformen
(brukar ibland helt enkelt kallas trampfart) har numera i allt hogre grad givit plats &t
tidsbefraktningen och linjefarten. Av fartygen under &lédndsk/finlandsk flagg dr det inget
fartyg som har denna befraktningstyp som huvudverksamhet. Diaremot anvinds den i vissa
fall som ett komplement till kontraktsfarten. Att ett fartyg ar resebortfraktat innebér att man
erbjuder sina transporttjdnster for en specifik resa. Fartyg i kontraktsfart (kvantumkontrakt)
forsoker utnyttja mdjligheten till resebefraktat gods i samband med aterresorna. Av naturliga
skél varierar resebefraktarna starkt over tiden och det &r miklare som handhar den direkta
kontakten mellan rederiet och lastdgaren. Nigra av de &ldndska rederierna under senare ar
anvinda miklare dr t ex Fenniamar (Hamburg), Junge & Co (Hamburg), Holst Shipping ApS
(Randers, Danmark), Christophersen & Co (Oslo), Skiold & Lundberg ab (Stockholm), Arctic
Chartering Ltd (Helsingfors) och Almco Shipping ab (Malmo).
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Linjefart i egen regi

Linjetrafiken karaktiriseras av att transportoren reguljért efter tidtabell upprétthéller trafiken
pa vissa bestimda orter. Ofta dr det en befraktare som har hand om linjen men det
forekommer att rederier driver en linje i egen regi. Vanligen ar det transportorens linjeagent
som séljer lastligenheter, dvs hyr ut utrymme pé fartyget som seglar pa linjen. For alandsk
rederiverksamhet géller att den viktigaste kunden i denna form av linjefart torde vara aldndska
transport- och speditionsforetaget Transmar. I 6vrigt handlar det mest om strokunder.

Pooler

En for éldndsk fraktsjofart idag ritt marginell befraktningsform é&r olika former av
’samarbetspooler’. En pool behdver inte bara handla om samarbete kring befraktning. Det kan
ocksa vara fragan om teknisk drift och ekonomi m.m. Inom en pool dir man erbjuder
transport av gods fordelas lasterna pa de olika medlemmarna i poolen. I dagsldget ingér endast
ett av de &ldndska lastfartygen i en sddan ’befraktningspool’ (huvudsakligen samarbete kring
transatlantiska laster).

5.4. Fraktmarknadens struktur och geografi

De 4dléndska torrlastrederiernas huvudsakliga kunder finns, som redan konstaterats ovan, inom
den finska exportindustrin med tonvikt pa skogs- och papperssektorn. Visst inslag av svensk
industri finns ocksa bland de tyngre kunderna.

De viktigaste till den finska skogssektorn anknutna befraktarna av &ldndsk tonnage (ett tiotal
fartyg under nationell flagg) &r Transfennica, UPM Kymmene, Finnlines och Finnforest.
Uppskattningsvis hela 70 - 80 procent av de &lidndska fraktrederiernas &rliga intédkter, i
storleksordningen 40 miljoner euro (ca 240 miljoner mk), har under senare ar genererats av
dessa befraktare, vilka — med undantag av Finnlines och Transfennica — samtidigt ar
skogskoncerner av global betydelse med vardera tiotusentals anstillda och en omséttning i
(méng-) miljardklassen (i FIM). Huvudidgarna inom den finska skogsindustrin har
dotterforetag runt hela vérlden, men med en klar koncentration till Europa (EU) och
Nordamerika. Deras befraktare har forutom huvudkontoren i Finland (vanligen Helsingfors)
som regel ndgon form av etablering i d&tminstone de viktigaste europeiska hamnstéderna (t ex
London, Antwerpen och Liibeck).

Den viktigaste kunden inom svensk industri dr skogs- och pappersjitten Korsnds ab med
huvudkontor 1 Gévle. Liksom de tidigare ndmnda finska foretagen ar koncernen global med
ett stort antal tillverknings- och forsiljningsenheter runt om i virlden (inkl. Osteuropa och
Asien). Tre av de hemmaflaggade 4lédndska fraktfartygen har under senare tid varit
heltidssysselsatta ~med  frakter ~—av  foretagets produkter pd rutten  Gévle-
Storbritannien/europeiska kontinenten. Uppskattningsvis omkring 10 - 15 procent av
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intékterna till den hemmaflaggade &ldndska fraktflottan torde i dagsldget hirrora fran denna
bestillare.

Niér det géller sjotransporter for vrig industri dr bilden av kunderna/befraktarna mer splittrad.
Tvé tyngre aktorer mirks dock, ndmligen nordiska Fundia-gruppen (med ett 40-tal separata
foretag huvudsakligen lokaliserade i de nordiska landerna) och finska industrigruppen
Rautaruukkis transportforetag JIT-Trans. I bada dessa fall handlar det om transporter for
stalindustrin, frimst pa rutterna mellan Dalsbruk i Finland och olika hamnar i Sverige,
Storbritannien och pa den europeiska kontinenten. Transporterna beror i forsta hand ett par tre
alandska fartyg under nationell flagg. Forsiljningen torde motsvara hogst 15 procent av den
hemmaflaggade &lédndska flottans samlade érliga fraktintdkter.

Utover den ovan diskuterade och helt dominerande delen av den aléndska fraktsjofarten under
nationell flagg tillkommer viss ’nértrafik’ med mindre enheter. Det handlar hér dels om en
fast fraktlinje mellan Aland och det finska fastlandet, och dels sjotransporter av skogs- och
jordbruksprodukter frén Aland till de svenska och finska marknaderna.

Dessutom tillkommer hela den utflaggade flottan (10 enheter med fraktintékter pa ca 120
miljoner euro eller ca 0,7 miljarder mk per ar, se vidare kap. 3 ovan), i huvudsak bestdende av
tankfartyg i den s.k. aframax-klassen (ca 100.000 DWT), men ockséd med visst inslag av
kyltonnage, en trafik som i huvudsak sker mellan tredje ldnder pd den globala spotmarknaden
med korta kontrakt, alltsd mestadels enligt s.k. resebefraktning (se ovan). Befraktarna inom
tankermarknaden dr huvudsakligen de stora internationella oljebolagen och deras europeiska
fraktenheter i stor transportcentra som t ex Rotterdam och London.

Det hemmaflaggade frakttonnagets koncentrationen till den transportmarknad som genereras
av den finska exportindustrin framgar klart av nedanstdende kartbild (se karta 1). Med
undantag av svenska Korsnidskoncernen med huvudsite i sddra Norrland (Gévle) och
tanktonnagets mer europeiskt orienterade befraktare, dr samtliga riktigt tunga befraktare for
det hemmaflaggade tonnaget baserade i Finland och/eller finsk exportindustri. Aven om det,
som framgatt ovan, naturligtvis finns en del mer tillfdlliga befraktare/kunder utanfor Finland,
sa framstar den finska marknaden (med undantag for det utflaggade tonnaget) som helt
avgorande for aldndsk rederiverksamhet. Upp emot hela 70 procent av fraktintikterna torde
salunda idag genereras av den finska industrins transportbehov.

Aléindsk rederinirings beroende av den finska industrin #r dock inte en helt ensidig affir.
Aven om alternativa transportdrer sikert kan uppbringas si stir det klart att den
hemmaflaggade delen av alandsk fraktsjofart 1 vissa stycken utvecklat en kompetens och ett
tonnage som &r sarskilt vdl ldmpat for den typ av sjotransporter som den finska storindustrin
ar helt beroende av.
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Karta 1: De viktigaste befraktarna och lastigarna

Den 4lidndska rederindringens ndra koppling till den finska, och i1 viss man svenska,
exportindustrins transportbehov har naturligtvis stor betydelse &dven for tonnagets
huvudsakliga operationsomrade. Det alindska frakttonnaget dr ndstan uteslutande sysselsatt
pd sjorutterna fran Finland/Sverige 1 norr 6ver Danmark/nordtyskland och till de stora
brittiska och kontinentala inférselhamnarna i omrédet kring engelska kanalen i s6der. Med
utgdngspunkt i detta ruttomréde gors dértill en del invikningar till olika hamnar pé Ostra sidan
om Ostersjon, till Norge och lingre sdderut mot Frankrike/Spanien och delar av
Medelhavsregionen. Det hir betyder att den hemmaflaggade fraktflottan idag néstan
uteslutande &r sysselsatt inom nédgra av vérldens absolut mest intensivt trafikerade
sjotransportkorridorer och vattenomraden, nimligen Ostersjoregionen, Nordsjdomradet och
farvattnen s6derut mellan Storbritannien och den europeiska kontinenten.

Hartill kommer dock viss transatlantisk godsfrakttrafik och, inte minst, de mycket omfattande
oljetransporterna av det utflaggade tonnaget. Pa tanksidan dominerar transporterna av raolja
frin Nordsjofdlten, Vistafrika och Mellandstern. De viktigaste lastningshamnarna ligger i
Storbritannien (Nordsjooljan), Nigeria, Syrien, Libyen och Egypten. Alindskt tanktonnage
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anlitas dven for att skeppa ut rysk rdolja fran de baltiska hamnarna i frimst Estland och
Lettland. Viktigare oljeinskeppningshamnar finns i England och Irland, utspridda lings den
europeiska atlantkusten frdn Hamburg i norr till Portugal i séder och i Medelhavsomradet
(Spanien, Frankrike, Italien). Inom sitt marknadssegment (oljelaster med fartyg i
storleksklassen 50.000 - 120.000 DWT) ar aldndska rederier i1 sérklass storst inom ovan
nidmnda fraktomrdde. Med sina 250-300 resor/ar transporterar man i arligen i
storleksordningen 20 miljoner ton olja till den europeiska konsumtionsmarknaden.

Karta 2 nedan ger en grovt sammanfattande bild 6ver den geografiska strukturen pa de
alandska rederiernas huvudsakliga operations- och ruttomraden under senare ar. De med svart
fyllda *bollmarkeringarna’ &r hamnar/hamnstéder som regelbundet (eller atminstone av och
till) anlops av &ldndskt tonnage. Den skuggade ytan fran sydvéstra Finland till syddstra
England och den kontinentaleuropeiska atlantkusten markerar det huvudsakliga
verksamhetsomradet for den hemmaflaggade delen av dagens aldndska fraktfart.
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Karta 2: Fraktrederiernas huvudsakliga operations- och marknadsomraden
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5.5. Passagerarrederiernas marknadsorientering

Som tidigare konstaterats (kapitel 4) birs passagerartrafiken upp av tva foretagsgrupperingar
vilka genom tre for &ldndska forhallanden mycket stora separata bolag (varav tvd med vissa
dgarkopplingar) tillsammans kontrollerar 1 stort sett hela denna del av alidndsk
rederiverksamhet. Marknaden for dessa bolags sjotransporttjinster ar i allt vasentligt atskiljd
frdn fraktrederiernas marknad. Med undantag for viss langtradar- och trailertrafik ar de
traditionella godstransporterna hir av relativt marginell betydelse.** Den helt dominerande
produkten &r istdllet transport av passagerare. Fran en mera renodlad transporttjinst for
passagerarna och deras bilar i den &ldndska farjtrafikens inledande fas under 1960-talet, har
konceptet utvecklats till ett med persontransporten vilintegrerat service-, butiks- och
ndjesutbud. Detta har i sin tur utvecklats till ytterligare en specialiserad rederiverksamhet helt
inriktad pa ndjeskryssningar, alltsa med ett utbud och en marknad som egentligen inte har sd
mycket med transporten som sddan att gora utan dar fartyget och dess utbud av olika varor
och rekreationstjdnster i sig utgor resans mal.

De alidndska passagerarrederiernas huvudsakliga marknadssegment kan dairmed sammanfattas
i en sub-marknad for langtradartransporter (eller liknande) av hogvérdigt gods, en for
ruttbunden passagerartrafik (inkl. personbilar) och en for mer renodlad nojestrafik (oftast utan
medfoljande bil). Den hér typen av marknader ger helt andra marknadsforingsmissiga och
logistiska fOrutsdttningar dn den traditionella sjoburna godstrafiken. Marknadsforingen far
mera karaktir av massreklam och ndgot storre behov av traditionella befraktare eller miklare
av laster foreligger inte.

Bundenheten till fasta rutter (med smirre undantag for kryssningstonnaget under delar av
sommarsdsongen) gor ocksa att marknadens geografiska omfattning dr betydligt mer
begrinsad, mer koncentrerad och Over tiden mer stabil och vilavgransad 4n for
fraktrederierna. Om man ser till de tre stora passageraroperatdrerna sd domineras tvé av den
svenska marknaden, medan en (den storsta) har en marknad som véger mera jimt mellan
Sverige och Finland, dock med en viss dvervikt for den finska marknaden. Hartill kommer en
vixande marknad med inriktning pa Estland.

Aven om de alindska passagerarrederiernas marknadsomrade i princip omfattar hela Sverige
och Finland (och numera i viss man dven Estland) liksom 6vriga Skandinavien och delar av
den europeiska kontinenten (frdmst Tyskland), sa rekryteras d&nda — som indikeras av karta 3
nedan - det Overvéldigande flertalet av passagerarna i relativt ndra anslutning till det

* Det bor dock noteras att langtradarfrakterna ombord p4 farjorna kan vara av stor betydelse for foretag och
regioner i farjrutternas omedelbara nérhet. Detta giller framfor allt for den aldndska ’landekonomin’.
Langtradarfrakterna respresenterar dartill oftast hogteknologiska laster av stort virde for ekonomisk utveckling
och integration inom viktiga centra i norra Ostersjoregionen. Se t ex Ingo et al 2001.
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huvudsakliga ruttomridet i norra och centrala Ostersjorummet, alltsd de befolkningstita
regionerna kring Stockholmsomradet/Mélardalen samt i sydviéstra och mellersta Finland.

Karta 3: Passagerarrederiernas rutt- och marknadsomrdde

Anmirkning: De heldragna linjerna markerar fasta aret runt-rutter for alédndskt farje- och kryssningstonnage.
Brutna linjer anger rutter med mera sdsongsbetonad kryssningstrafik. De fyllda svarta rutorna anger
lokaliseringsorterna for rederiernas egna forsiljningskontor utanfor Aland. De skrafferade ytorna markerar den
huvudsakliga geografiska utbredningen av de dlédndska passagerarrederiernas marknader i Sverige och Finland.

I Mailardalsomradet ligger marknadstyngdpunkten i Stockholm/Uppsala-regionen. Ett av
rederierna dr mer specialiserat pa kuststrdket fran Gévle via Roslagen och sdderut mot
Stockholm. I Finland #r det huvudsakligen triangeln Tammerfors-Abo-Helsingfors som giller.
Marknadstyngdpunkten ligger dock i triangelns sddra del (Abo-Helsingforsregionerna)
inklusive kopplingen till Estland/Tallinn.
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Rederiernas fokus pad marknaden i denna makroregion understryks av de viktigaste egna
forsaljningskontorens lokalisering. I Sverige finns silunda sadana kontor, fOrutom i
Stockholm, bland annat i Uppsala, Visteras, Norrkdping och Grisslehamn. I Finland har man
etablerat forsiljning i bland annat Helsingfors, Tammerfors och Abo. Hirtill kommer
motsvarande etablering i Tallinn och Liibeck. Forsédljning och marknadsforing av de &ldndska
passagerarrederiernas transporttjdnster sker dértill 1 samarbete med agenter och resebyraer
runt om 1 hela Europa.

Om hinsyn &dven tas till marknader och mera tillfalliga kryssningsrutter utanfor detta
kidrnomride, frimst i de sddra delarna av Ostersjon (Sydsverige, Norge, Danmark och
Nordtyskland) s& vixer de alidndska passagerarrederiernas operationsomrade till en
geografiskt vidstrackt nordeuropeisk region av trans-nationell karaktdr med en befolkning pa
upp emot 100 miljoner innevéanare.
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6. Den dliéindska rederiniiringens underleverantorer

6.1. Rederiernas inkopsstruktur

Alindsk rederiverksamhet handlar inte bara om forsiljning av sjotransporttjéinster och de
inkomster och arbetsplatser inom sektorn som detta skapar. Rederindringen dr ocksa en
betydande generator av efterfrigan inom andra branscher och foretag, ofta langt utanfor
Alands grinser. I sjilva verket dr de alindska rederiernas ekonomiska ringverkningar i form
av inkdp av fartyg, varor och tjinster betydligt stérre utanfor dn inom Aland. Den arliga
inkOopsvolymen (exkl. inkopen till det utflaggade tonnaget), varav den Overvildigande
merparten tillfaller foretag och aktdrer utanfor Aland, uppgick i slutet av 1990-talet (1998) till
i storleksordningen 270 miljoner euro (ca 1,6 miljarder mk). Om &ven investeringarna
(definierat i termer av i boksluten redovisade avskrivningar) inkluderas, stiger beloppet till
upp emot 290 miljoner euro (6ver 1,7 miljarder mk). Som ett udda exempel pé den é&lédndska
rederisektorns betydelse for en rad olika foretag och aktorer utanfor Aland kan néimnas att ett
av de aldndska passagerarrederierna sedan ndgot ar tillbaka ar den storsta upphandlaren av
dansband pé den svenska marknaden.

Rederiernas ’shoppinglista ’ kan indelas i fyra olika grupper med delvis likartade leverantorer
och marknadsstruktur, ndmligen 1) Proviantering/catering och Ovriga passagerarrelaterade
inkdp, 2) bunker, underhdll och varv/nybyggen, 3) finansiella, forsdkrings- och juridiska
tjdnster samt 4) en mer splittrad grupp Ovriga varu- och tjinsteinkdp (inkl. hamnavgifter o
likn). I princip géller dessa fyra huvudgrupper for savél féarj- som fraktrederierna, men pa
grund av passagerarsjofartens stora volym och storre fokus pa proviantering, catering och
ovriga passagerarrelaterade inkdp sd behandlas dven i detta kapitel passagerar- respektive
fraktrederiverksamheten skilt.

6.2. Fraktrederiernas underleverantorer

Rent allmént kan man séga att de aldndska fraktrederierna i sina inkdp av varor och tjénster
har en klar tonvikt pa nirregionen, i forsta hand Finland och Aland men ocksi Sverige. Detta
giller framfor allt 16pande service/underhdll och olika typer av tjidnster medan
fartygsinvesteringarna i storre utstrackning gér till varvsorter lingre bort.

Proviantering

For fraktrederierna dr denna typ av inkdp relativt blygsamma (jimfort med
passagerarsektorn), men dnd4 inte helt obetydliga. De rliga provianteringskostnaderna for ett
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genomsnittligt fraktfartyg torde idag ligga i storleksordningen 30.000 — 50.000 euro (200.000
— 300.000 mk). Omréknat till hela den alindska fraktflottan (inkl. de utflaggade fartygen)
skulle detta motsvara inkdp pa i storleksordningen minst 700.000 euro eller ca 4,2 miljoner
mk per ar. De &ldndska leverantorer ligger relativt vél framme tack vare att en av de riktigt
stora skeppshandlarna dr en koncern med hemort i Mariechamn (ME-Group). Eftersom detta
foretag har forsiljningsstillen/dotterbolag utanfor Aland i savil Sverige som Finland sé sker
dock en stor del av inkdpen rent fysiskt utanfér Aland. En annan sak som gor att
provianteringen har ett ratt tydligt inslag av &ldndska aktorer ar att lastfartygen pd narrutterna
runt Aland gor en del direkta inkdp i butikerna i Mariehamn och Godby (t ex Firma Erik
Mattson och City Livs).

En betydande del av lastflottans proviantering sker dock i anslutning till hamnanldpen utanfor
Aland, och leverantdrerna av proviant och liknande fornodenheter skiftar dirfor manga
ganger fran resa till resa. Ndgra mer frekventa leverantorer kan dock ndmnas. Hit hor bl a
danska Gertsen (Hersholm), nederlindska Kopke (Rotterdam), svenska Nordgren
Skeppshandel (Géavle) och finska Merimuona (Gamla Karleby).

Bunker, underhall och varv

Inkdp av bunker (drivmedel for fartygsmaskinerna) samt ovrig l6pande teknisk underhdll ar
en betydande utgift for fraktrederierna. Bunkeroljan formedlas vanligen av tidsbefraktaren
och kommer ytterst de stora internationella oljebolagen tillgodo. I realiteten betyder detta att
leverantorer med anknytning till de viktigaste hamnarna och rutterna dominerar. Férutom
befraktarna sa anvénds dock en del formedlare av bunker mer frekvent &n andra. Detta géller t
ex mariechamnsbaserade Baltic Bunkering, Trampoil och Northsea Petrolium i Storbritannien,
OW-Bunkering (Stockholm) samt danska Dan-Bunkering (Middlefart). For de Gévlebaserade
papperstraderna géller ofta svenska bunker-féormedlare. Den vanliga motorsmorjoljan kdps
som regel direkt av i forhallande till rutterna ldmpligt beldgna internationella oljebolag, ofta
Exxon Mobil eller FAMM i t ex Stockholm och Oslo. Tvé &lédndska rederier har bildat en
form av ’smorjoljepool’ for att genom storre inkdpsvolymer uppna forménligare priser pa
denna typ av oljeprodukter.

Motorunderhall och andra reservdelar upphandlas vanligen hos motorleverantéren och dess
eventuella lokala bolag i ruttomradet. I de flesta fall handlar det hir om finlindska Wartsila
samt dess mer specialiserade underleverantorer, t ex svenska Alfa Laval. I 6vrigt kan ndmnas
reservdelsleverantdrerna/féormedlarna Onninen (Helsingfors), foretaget Pot i Rotterdam och
United Canal Agency i Kiel. Atminstone ett av de &lindska fraktrederierna anvinder ocksé
aldndska K-konsult som formedlare av olika typer av reservdelar till sina fartyg.

Rederierna anlitar varv dels for storre underhéllsinsatser och dels i samband med bestéllning
av nytt tonnage. Vid lopande underhdll och reparationer utnyttjas som regel de varv som dr
tillgéngliga 1 ndra anslutning till trafikrutterna. Vanligt forekommande varvsuppdrag av denna
typ har alindska fraktredare forlagt till bl a Falk-Varv i Falkenberg, Oresundsvarvet i
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Landskrona, Fredricia Skibsveerft i Fredricia (Danmark) samt varv i Lissabon. Algots varv i
Mariehamn utnyttjas frimst av det tonnage som gar i nirtrafik utgende frin Aland. Valet av
varv for nybyggen &r naturligtvis mindre bundet till trafikomrédet, men trots detta sa har
1990-talets nybyggen inom den hemmaflaggade fraktflottan fraimst géatt till varv i det nordiska
och europeiska ’naromradet’. Detta giller t ex hamburgvarvet Sietas, de tva norska varven
Sterkoder (Kristiansand) och, inte minst, Fosen Mekaniske Verksteder i Trondheim. Det
nybyggda oljetonnaget har ofta bestéllts frain Daewoos Shipyard i Sydkorea.

Andra typiska exempel pa marintekniska specialprodukter som efterfrdgas i relativt stora
volymer av de 4alidndska rederierna &ar fartygsmalfirg for 16pande underhall samt
livrdddningsprodukter. Den forstndmnda produkten kdps idag som regel av leverantorer i
ruttomrddet (med viss tonvikt pd Finland) av den internationelle fargjitten Hempel
International. Forutom forséljningsstéllena i Finland gors &dven uppkdp hos Hempel i bl a
Sverige, Danmark och Tyskland. Andra viktigare fargleverantérer som kan ndmnas i
sammanhanget ar brittiskbaserade International (forséljning dven i Helsingfors) och tyska
Relius Coatings (Hamburg). Inkdp och service av livrdddningsutrustning och annan
marinteknisk utrustning dr koncentrerad till ndgra storre aktorer inom omradet, bl a Scanrope
(Bergen), Troil Marin i Helsingfors och likasd helsingforsbaserade Maritime. P4 Aland
anvinds 1 viss utstrdckning Holmbergs och Mariehamns Parti som leverantorer av denna typ
av utrustning.

Finansiella, forsikrings och juridiska tjinster

De éléndska fraktrederiernas inkdp av olika typer av mer kvalificerade foretagstjédnster inom
finans- forsdkring och bolagsjuridik &r betydligt mera hemmamarknadsorienterade’ &n manga
andra inkdpsomriden. Alandsbanken (AAB) dominerar silunda som s.k. daglig bank, i vissa
fall kompletterad med Meritabankens (numera Nordea) Mariehamnskontor.

Vid storre fartygsinvesteringar utnyttjas dock som regel internationella bankkonsortier med
huvudsite i1 ldnder som Holland, Norge och Tyskland. Exempel pd banker som under senare
ar utnyttjas av alandska fraktrederier i detta sammanhang ar norska Nedship Bank (Bergen)
och tyska Landesbank Schleswig-Holstein (Liibeck). Norska Kreditkassen i Oslo som numera
ingar i Nordea-koncernen har ocksd utnyttjats av dlandska rederier for fartygsfinansiering.

Forsikringstjinsterna kops nistan uteslutande fran Alandiagruppen (Redarnas Omsesidiga) i
Mariehamn. Upphandlingen av juridiska specialisttjinster domineras pd samma sitt av ett
foretag, ndmligen helsingforsforetaget Hans Snellman ab (med kopplingar till Neovius i
Mariehamn), numera med dotterbolag i Mariehamn.

Ovriga varu- och tjinsteinkop

I denna kategori ingdr en maéngskiftande rederiefterfrigan péd allt fran tvéttjanster till
tryckning av marknadsforingsmaterial. Alindska foretag 4r allmint sett relativt ofta
forekommande i denna litet mer blandade gruppen av varu- och tjinsteinkdp. Flera av
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rederierna har ocksd som en uttalad policy att sd ldngt som mojligt utnyttja &lédndska
leverantdrer for att tillgodose den hiir typen av efterfrigan. Alandsbaserade foretag — forutom
de som redan ndmnts ovan — som ofta, eller atminstone av och till, levererar sina
produkter/tjanster till den aldndska fraktrederisektorn &r bl a trycksaksforetaget Cainby
(skyltar med sdkerhetsforeskrifter etc), verkstadsforetagen Klintverkstaden och Holmbergs,
agenturforetaget Wirenius (i rederisammanhang frimst leverans av brandslidckare inkl.
service), reseforetaget Alandsresor, grafiskt inriktade Rittjénst, hotellen i Mariehamn,
Alandstryckeriet, lokala leverantorer av data- och kontorsutrustning, marininstrumentforetaget
SAJ, diverse mindre hantverksforetag, elfirmor etc.

Avslutningsvis kan konstateras att myndigheterna (hamn-, farleds- och lotstjanster) och de
sjofartsanknutna serviceforetagen 1 de viktigaste hamnstdderna pa mer tillfillig basis siljer
sina tjanster och wvaror till Aalindska rederier/fartyg. Enbart hamnkostnaderna
(bogserbatsservice, lotsar, hamnavgifter etc) for ett enda hamnanlop av en av de stora
alandska tankfartygen uppgéar idag till ca 67.000 euro (400.000 mk). Karta 2 med de
viktigaste hamnorterna ger en tydlig bild av den geografiska bredden i denna typ av mer eller
mindre ofta dterkommande ’efterfragepaspadning’ frdn den aldndska fraktrederisektorn

6.3. Passagerarrederiernas underleverantorer

Sarskilt vad géller den tekniska fartygsdriften och rederianknutna tjénster inom finans,
forsdkring och bolagsjuridik ser de alindska passagerarrederiernas ’shoppinglista’ ungefar
likadan ut som den ovan redovisade for fraktsektorn. Samma typ av inkdp och foretag anlitas
ndr det giller 16pande fartygsunderhdll, motorreservdelar, malarfarg, bunker, smorjolja,
livraddningsutrustning, daglig bankservice, juridiska konsultationer, fartygs- och
personalforsdkringar m.m. Passagerarrederierna  sdrskiljer sig dock frdn  sina
fraktmotsvarigheter i tre viktiga avseenden: (1) en mer avgriinsad och till Alands niromraden
koncentrerad inkdpsregion, (2) mycket storre volymer, och (3) inkdp av tax-free produkter
samt produkter/tjanster for 6vrig passagerarrelaterad service.

Den mer koncentrerade inkopsregionen

Passagerarrederierna dr, med undantag for vissa under sommaren forekommande kryssningar
i sddra dstersjdomradet, helt koncentrerade pé rutterna mellan Stockholmsomradet — Aland —
Abo - Helsingfors — Tallinn. Det hiir betyder att det #r naturligt att iven rederiernas utligg i
ritt hog grad hamnar hos foretag, organisationer och myndigheter i denna region. Om man
nagot forenklat kan sdga att fraktrederierna har sina underleverantdrer koncentrerade till
hamnarna 1 Finland och pé& den -europeiska kontinenten, s& kan man sdga att
passagerarrederiernas inkdp pd motsvarande sitt domineras av leverantorer i de viktigaste
hamnregionerna i Sverige (Stockholmsregionen) och Finland (Abo/Helsingforsregionerna),
samt i viss man huvudkontorsregionen Aland (Mariehamn).
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Den fasta rutterna och hamnanlépen medfor naturligtvis att den alandska farjflottans utligg
for hamnar, lots- och farledsavgifter och liknande ndstan uteslutande hamnar hos hamn- och
sjofartsmyndighterna i Sverige, Aland-Finland och Estland. Totalt sett betalade de &léindska
farje- och kryssningsrederierna under ar 2001 ut omkring 41 miljoner euro (motsvarande
drygt 240 miljoner mk) i olika typer av trafikavgifter till berérda myndigheter och aktorer i
sitt ruttomrdde. Dessa inbetalningars fordelning pa huvudsaklig avgiftstyp och land framgér
mera i detalj av nedanstiende tabell:

Tabell 1: De dlindska passagerarrederiernas trafikavgifter 2001 (miljoner euro)

Finland Aland Sverige Estland
Farleds/lotsavgifter | 5,0 Ingar i Finland |2,1 2,5
Hamnavgifter 15,6 3,1 7.8 4,5

Killa: Alands Redarforening och de berdrda rederierna

Kopplingen till ruttomradet géller som en huvudregel — med vissa mindre undantag — for i
stort sett alla ink&p av marin utrustning, underhall och service. Den for passagerarrederierna
sa viktiga och omfattande sékerhets- och livraddningsutrustningen inkops sélunda i huvudsak
av danska Vikings Stockholms-, Abo- och Helsingforskontor. Andra foretag som via inom
ruttomradet etablerade lokala leverantorer forser farjerederierna med olika typer av marin
utrustning ar bland manga andra Atlas Marin/Polartec (Hamburg/Helsingfors), Baltic Marine
(Abo), Tech Marine (Helsingfors) och Ferry Marine (Stockholm), Unitor (Oslo). I vissa fall (t
ex Ferry Marine) kan de aldndska rederierna vara den Gverlagset storsta enskilda kunden.

Ett litet undantag fran de till ruttregionen starkt koncentrerade leveranserna é&r
passagerarrederiernas inkop av maskindelar. Forutom annars dominerande Wartsild (med
underlevarantorer) sa har flera &ldndska storfarjor maskiner fran franska Pielstick (Paris) och
tyska Deutz (Ko6ln), vilket gor att en del uppkop rorande maskinerna hamnar en bra bit utanfor
nérregionen i norra Ostersjon.

Underhéllsdockningen av farjflottan sker huvudsakligen i ruttomradet, dvs de finska varven i
Abo och Helsingforsregionerna, samt numera dven for nigra av de mindre firjorna vid
alandska Algots Varv. I vissa fall har dven reparationsvarv i Tyskland anlitats. Under senare
ar har inga nybestéllningar av tonnage gjorts av de élédndska passagerarrederierna. Tidigare
nybyggen har dock i huvudsak skett i Finland, Tyskland och fore detta Jugoslavien.

Smoérjolja och bunker kdps huvudsakligen in av de stora internationella leverantorerna (t ex
Exxon Mobile och Castrol) via lokala operatdrer 1 anslutning till ruttomradet. I
Stockholmsomradet har foretaget Preem under senare &r varit en stor leverantor av bunker.
Neste dr en viktig leverantor i Helsingfors och Shell-produkter kops in via kotkaforetaget
Steveco medan motsvarande Esso-produkter ofta gar via alindska Rundbergs. De lokala
representanterna for BP formedlar dven en del smdrjoljeprodukter till nadgra av de &lédndska
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farjenheterna. Detsamma géller for fartygsmalfarg vilken kops upp i stora volymer framst fran
internationella Hempelkoncernens svenska och finska leverantorer i ruttomradets hamnstéder.
Utover Hempel anvinds dock dven brittiska International (med forsiljningskontor i Vanda)
och finska Tikkurila Coatings (Helsingfors).

Den dagliga bankservicen, forsdkringssidan och upphandlingen av mer kvalificerade
bolagsjuridiska tjanster ar starkt koncentrerad till ndromradet. Férutom de aktorer som redan
ndmnts pa fraktsidan sa mérks egentligen bara ytterligare tva storre banker, nimligen svenska
SEB-banken samt Svenska Handelsbanken, bada tunga aktorer pa den nordiska marknaden
och den sistnimnda med fast etablering dven i1 Finland.

En generell tumregel for passagerar- och farjerederiernas utnyttjande av &ldndska
underleverantdrer dr att om de ligger rétt till logistiskt sett och kan erbjuda rétta produkter till
ett pris som atminstone inte overstiger konkurrenternas sa gors inkopen hos dessa. Med tanke
pa farjsektorns mycket stora inkdpsvolymer innebér detta att &ven om en mycket liten andel
av upphandlingen hamnar pa Aland s genererar detta en hel del inkomster och sysselséttning
for en lang rad foretag inom konsulting, teknisk support, service, hantverk och handel.
Passagerar- och farjerederierna utnyttjar sdlunda 1 betydande utstrickning &lédndska
leverantorer betrdffande bl a elprodukter (t ex Alandia Engeneering), inredning, enklare
sakerhetsutrustning som t ex las, sophantering och byggvaror. Hartill kommer mer
“kunskapsproduktinriktade’ aldndska leverantorer av IT och olika typer av logistikprodukter
(pa savél hardvaru- som mjukvarusidan), ofta leverantdrer med de &lédndska rederierna som
sina absolut storsta kunder.

De stora volymerna

Passagerarrederierna  dominerar volymmaéssigt fullstindigt aldndsk sjofart. Detta géller
omsittning, vinster, antal anstillda, och inte minst, inkOpen av varor och tjdnster. Enbart den
tekniska underhallssidan inom ett av de storsta alandska passagerarrederierna gor regelbundna
inkdp frén 5-600 foretag for omkring 20 miljoner euro (120 miljoner mk) per &r, en
inkdpsvolym som sannolikt med god marginal dverstiger alla motsvarande inkdp inom hela
fraktsektorn. Den jamfort med fraktsjofarten ménga ginger stdrre volymerna aterkommer i
alla sammanhang. Som exempel kan &terigen ndmnas att de under ar 2001 utbetalda
hamnavgifterna inom ruttomrédet enbart fran nyss ndmnda rederi uppgér till 25 miljoner euro
(ca 150 miljoner mk).

Passagerarrelaterade inkop, marknadsforing

Om passagerarflottans inkdpsvolymer &r betydligt storre och mer geografiskt koncentrerade
till regionerna kring kirnrutterna Sverige-Aland-Finland #n motsvarande inkdp av
fraktrederierna, sa géller detta i dnnu hogre grad for inkdpen av passagerarrelaterade varor
och tjanster, en typ av inkép om ju inte alls &r aktuella inom fraktsjofarten.
Bruttoforsdljningen pa i de &ldndska passagerarrederiernas fax free-butiker och restauranger
lag under ar 2000 salunda péd over 350 miljoner euro (drygt 2,1 miljarder mk). Om man tar
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o

hansyn till de genomsnittliga bruttomarginalerna i butiks- och restaurangforsiljningen™ si
skulle detta innebdra arliga inkop av denna typ av produkter och matvaror pd i
storleksordningen 6ver 100 miljoner euro (ca 600 miljoner mk).

Rederiernas inkdp av tax free-produkter har idag - dven med internationella métt métt — en sé
pass stor volym att endast ett fital leverantorer kan leva upp till leveransbehoven. I realiteten
ar det tva storforetag som anvidnds: ME-Group med huvudkontor i Marichamn och
dotterbolag 1 de viktigaste hamnarna i Sverige och Finland samt svenska Margells i
Stockholm. Av dessa tva ér &ldndska ME-Group storst. Inkop gors dven hos nigra mindre
skeppshandelsforetag, frimst Svans i Stockholm och dbobaserade Lunden Catering.

Till detta kommer betydande inkopsvolymer av service, underhall, ersittningsprodukter,
arbetsklédder/uniformer, stiddtjanster m.m. for att sdkra fartygens passagerarkomfort och
serviceniva. Att passagerarforsiljningen ger stora och i vissa avseenden ritt diversifierade
inkdp av en mangd olika slags service indikeras av det faktum att enbart ett av de alandska
passagerarrederierna (dock det storsta) séljer fax free-produkter i 13 olika butiksenheter med
en samanlagd forséljningsyta pa 4.432 kvadratmeter. Samma rederi opererar dértill
restauranger med 11.200 kundplatser. Néra anknutet till restaurangerna dr
underhéllningsinkdpen, inte minst till det mer kryssningsbetonade tonnaget. Som redan
ndmnts 1 inledningen till detta kapitel sd &r ett av de dlédndska rederierna den Overldgset storsta
upphandlaren av svenska orkestrar och dansband hos EMA Telstar i Stockholm.

De éldandska passagerarrederierna dr storkunder ndr det géller inkop av arbetskldder och
uniformer fran foretag som t ex Stens (Stockholm), Marimekko (Helsingfors/Abo) och Turo
Tailor (Kuopio/Helsingfors). Sarskilt nér det géller stidning och olika typer av tvitt anlitas 1
ritt hog grad dlédndska foretag (frimst Feja, Quickly Tvéttcentralen och Carpet Cleaners). I
Stockholm anviinds bland annat stidfirman Reneriet, i Abo SOL Siivouspalvelu. Aven
Granlunds Tvitt (Jakobstad) med dotterbolaget Baltic Clean i Tallinn utnyttjas for rengéring
av textilier ombord pad 4aldndska passagerarfartyg. Bland de oftare anlitade tvitt- och
rengdringsfirmorna finns dven foretaget Lindstroms (Helsingfors).

De aldandska passagerarrederierna dr dven relativt stora upphandlare av transporttjénster till
lands. Ett enda aldndsk rederi opererar sdlunda pa leasingbasis hela tio olika busslinjer i
Mellansverige fOr att transportera sina passagerare till hamnen i Stockholm. I Finland
upphandlas motsvarande transporttjinster av olika privata bussbolag samt det statliga
jarnvigsbolaget. Aven bussbolagen pa Aland har rederierna som viktiga kunder.

Niér det géller marknadsforingen s& utformas mycket av denna oftast internt inom rederiernas
egna marknadsavdelningar eller separata marknadsforingsbolag. Externa reklam- och
marknadsforingsbolag som under senare ar anvénts av alandska passagerarrederier dr bl a CG

** Skattade till 63 % (butiksforsiljning) respektive 75 % (restaurangforsiljning). Se LTT, 2000.
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Marketing (Stockholm), Matka Vekka (Helsingfors) och reklambyrdn Verket i Stockholm.
Marknadsforingshjdlp soks ocksa av och till av reklamforetag i Mariechamn (t ex Maridea),
Tallinn och Travemiinde.

6.4. Inkopens geografiska fokus

Som framgatt av ovanstdende genomgang uppvisar den aldndska rederisektorns inkdp av
varor och tjinster en relativt stark koncentration till niromradena i norra Ostersjorummet
(med tonvikt vid Finland). Huvudskilen till denna geografiska tyngdpunkt i rederiernas utligg
torde vara att detta dr de volymmassigt tunga farjrederiernas huvudsakliga operationsomrade
samt att den (hemmaflaggade) fraktflottans viktigaste rutter har sin utgédngspunkt i denna
region. Det 4r omdjligt att med sikerhet faststdlla hur stor del av rederierna bruttointjaning
som via olika typer av investeringar och Iopande inkdp ytterst kommer foretag och
myndigheter i denna ’makro-region’ tillgodo. En grov uppskattning utgdende fran det
underlag som framkommit i denna studie tyder dock pa att upp emot 70-80 procent av
rederisektorns inkop ér forlagda till detta omrade. I reda pengar skulle detta motsvara omkring
200 miljoner Euro per ar (ca 1,2 miljarder mk)*°, en inte helt obetydlig efterfrigeforstirkning
inom Aland och dess nirregioner tack vare alindsk sjofartsverksamhet.

Rederiinkdp av olika slag forekommer dven utanfor denna kirnregion. Mycket av den hir
upphandlingen sker i anslutning till de danska, norska, brittiska och kontinentaleuropeiska
delarna av fraktrederiernas ruttsystem. Hartill kommer en del inkdp utanfér Europa i
anslutning till de trans-atlantiska fraktrutterna. De uppkdp som gors av de rederierna utanfor
det omedelbara niromradet pa Aland, i dstra Sverige och framfor allt sydvistra Finland kan
pa motsvarande sitt som for ’hemmaregionen’ ovan skattas till i storleksordningen 65
miljoner Euro (ca 0,4 miljarder mk) per ar, ett genomsnittsbelopp som naturligtvis kan variera
ritt mycket fran ar till &r beroende pé rederiernas varvs- och nyinvesteringsbehov. Utover
detta tillkommer dessutom det utflaggade tonnagets generellt sett mera globalt inriktade
verksamhet med betydande inkdpsvolymer 1angt utanfor Ostersjdregionen.

De foretag och myndigheter som gynnas av de aldndska rederiernas verksamhet dr olika typer
av hamn- och farledsmyndigheter, bunkerleverantorer, skeppshandlare, lokala logistikforetag,
leverantorer av specialiserade tekniska produkter sdsom livrdddningsutrustning, maskindelar
etc. Betydande delar av rederiernas nyinvesteringsprogram, lopande underhéll och
reparationer har genom aren ocksd gynnat varv och marina verkstidder utanfor narregionen i
norra Ostersjon. Strukturen pad de olika rederiernas inkdp utanfor denna nirregion ir
naturligtvis inte bara betingat av deras olika rutter. Sedan gammalt uppodlade kontakter och
nétverk dar ocksa av stor betydelse for skillnader i de olika rederiernas *shoppingkarta’. Ett av
de storre dldndska fraktrederierna har sdlunda en relativt stor koncentration av sin tekniska

%6 Baserat pa inkopsvolymerna inom sektorn for 1998. Data himtat frin underlagsmaterialet till de aldndska
nationalriikenskaperna gillande detta ar (ASUB Statistikmeddelande 2001:1) .
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inkdp (inkl. varvsservice) till Danmark och Oresundsomridet medan ett annat av rederierna
av tradition dr mera inriktat pa den tyska marknaden.

En Oversiktligt sammanfattande bild av den geografiska huvudstrukturen pa de &lédndska
rederiernas samlade inkdp och underleveranser ges av karta 4 nedan.

Karta 4: Den geografiska strukturen pa rederiernas inkép och underleveranser

Anmiérkning: De fyllda fyrkanterna markerar sérskilt viktiga inkdpsorter. De runda markeringarna anger mindre

frekvent forekommande inkopsorter.
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7. Det dldndska sjofartsklustret

7.1. Maritima och andra foretagskluster

Inom ekonomisk forskning, och sérskilt dd den som géller regional utveckling, har man 1 allt
hogre grad kommit att uppmirksamma betydelsen av olika former av ’foretagskluster’. Med
detta menas en geografiskt relativt vdl samlad grupp av foretag med liknande typ av
verksamhet och kringliggande underleverantorer. Ett foretagskluster kan vara uppbyggt kring
ménga olika verksamhetsinriktningar. Ett av de mer kdnda klustren dr Silicon Valley sdder
om San Fransisco 1 USA med sin vérldsledande position inom IT-sektorn. Andra exempel pé
regionalt eller till och med lokalt starka koncentrationer av framgangsrika féretag inom en
viss bransch dr kluster av finansiella tjdnster, filmindustri, varvsindustri, mobelindustri,
specialiserad smaskalig metallindustri och livsmedelsindustri.”’

Karaktaristiskt for ett framgéngsrikt foretagskluster dr att det bygger péa en vil etablerad och
geografiskt ’tit’ miljo av entreprendrskap, branschkunnande och kontaktnét som ger foretagen
inom miljon en konkurrensfordel jamfort med andra foretag inom branschen. Klusterforetagen
kan hirigenom bittre utnyttja det som av ekonomer brukar kallas externa skalfordelar, alltsé
positiva skaleffekter som ligger utanfor det enskilda foretaget. Goda exempel &r hir ett
gemensamt nyttjande av en specialiserad regional arbetskraftspool, gemensamma
underleverantorssystem, regionalt samordnade logistik- och transportlosningar m.m. Denna
typ av externa skalekonomier brukar ocksa kallas agglomerationsfordelar for att tydligare
markera deras betydelse for framvixten av geografiskt koncentrerade - ibland till och med
mycket lokala - foretagsmiljoer. Agglomerationseffekternas positiva potential ar storre for de
mindre och mer specialiserade foretagen (som inte har samma interna resursbas som
storbolagen), och flera internationella studier har visat att geografiskt koncentrerade
foretagskluster som regel har storre uthéllighet och forméga till fornyelse &n mera ’glesa’
foretagsmiljoer.”®

Betydelsefulla foretagsagglomerationer har &ven identifierats inom sjoéfartssektorn. Det
kanske mest kidnda exemplet dr hir det nederlindska maritima klustret. Detta kluster, med
fokus 1 Rotterdamregionen, anses allmint vara ett av vérldens stérsta och mest kompletta
maritima kluster. Det innehéller forutom traditionella rederioperationer framfor allt olika
typer av verksamheter sdésom hamn- och farledsunderhall, marin utrustning, logistikservice,
varv, off-shore verksamhet, fiske och fiskeriutrustning m.m. Det holldndska sjoklustret &r

7 Fér en niringspolitisk analys av denna typ av kluster, se t ex Maskell et al 1998 och Hansen & Selstad, 1999.
2 For en 6versikt av den mycket omfattande litteraturen kring agglomerationsfordelarnas betydelse for regional
och lokal utveckling, se t ex Lindstrom, 1997.
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dartill vl forankrat 1 statliga och lokala myndigheter. Det dr ocksa organiserat i privata och
semi-offentliga intresseorgansationer. Den storsta av dessa, Dutch Maritime Network
(Nederland Maritiem Land), ir mycket aktiv och har ocksé initierat den studie av det
nederlindska sjoklustret som 1 hog grad medverkat till de senaste &rens
konkurrensanpassningar av sjofartspolitiken inom EU och EES-omradet.”

I Tyskland finns ett liknande om #n betydligt mindre sjokluster i Hamburgomradet.*® T Norge
fungerar hela den sydvédstra atlantregionen med tyngdpunkter i1 Oslo/Sandefjord,
Stavanger/Haugesund, Bergen och Alesund som ett maritimt kluster kompletterat med en
stark off-shore verksamhet inom olje- och gassektorn.”’ I Sverige ter dr det framfor allt
Goteborgsregionen och véstkustomradet med en sérskild lokal koncentration 1 Tjérn som kan
beskrivas som en form av sjdtransportrelaterat foretagskluster.™

Karaktéristiskt for ovan ndmnda sjokluster, och detta géller sérskilt for det holldndska, ar att
rederiverksamheten som sddan i och for sig ar viktig, men att det dr de landbaserade
verksamheterna inom rederimanagement, logistikservice, transporter, infrastrukturutveckling,
finansiella tjanster, maritim utrustning/service och mycket annat som ger de verkligt stora
volymerna i termer av omsittning och arbetsplatser. Sdlunda dr det hamnverksamheten
snarare dn rederiaktiviteterna som utgdr ryggraden i det holldndska sjoklustret. En annan
viktig egenskap hos denna typ av maritima kuster &r att en betydande del av deras positiva
ekonomiska kringeffekter (intdkter, arbetsplatser) genereras 1dngt utanfér den egna regionen.
En analys av det tyska sjoklustrets positiva effekter i omvirlden visar t ex att omkring 60
procent av dess samlade (direkta sdvédl som indirekt genererade) omséttning genereras i
europeiska regioner utanfor Tyskland.™

7.2. Ett aldndskt rederikluster

Aland passar vil in i den internationellt sett relativt exklusiva gruppen maritima kluster. Den
lilla aldndska ekonomin hérbérgerar en betydande koncentration av internationellt orienterade
rederier som opererar pa i stort sett alla typer av sjotransportmarknader, fran passagerar- och
kryssningstrafik till hogt specialiserade transporter av hogvardiga industriprodukter samt olje-
och bulktransporter.

Klustret innefattar — eller knyter pd olika sitt an till — en méngd andra branscher, foretag och
offentliga myndigheter och organ, inom s&vil som utanfor Alands grinser. Med utgédngspunkt

¥ Se Peeters et al, 1999.

3% Eér en analys av den tyska maritima sektorn, se van der Linden, 2001.

3! En 6versiktlig analys av det norska sjofartsklustret finns i Reve ef al, 1992. Se dven Wergeland, 1992 och
Knarvik & Steen, 1997.

32 Den svenska sjofartens koncentration till Gteborg och vistkusten belyses bl a i tva rapporter fran Sjofartens
Analysinstitut i Goteborg: Sjofartens Analysinstitut, 2000a och 2000b.

33 Se van der Linden, 2001.
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i ovan redovisade Oversikt Over rederisektorns viktigare underleverantdrer och
samarbetspartner kan det &ldndska sjofartsklustret till sin struktur och sitt huvudsakliga
innehall sammanfattas i foljande visualiserade "propellerstruktur’:

Figur 4: Det dlindska sjofartsklustret
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I princip innehaller detta kluster samma typ av foretag och andra aktorer som flertalet
liknande sjotransportkluster runt om 1 vérlden. Det utmirker sig dock pa ett sérskilt sitt i
atminstone tre avseenden:

e Det ir det storsta maritima klustret i norra Ostersjoregionen

e Det 4 med internationella métt métt ovanligt starkt knutet till renodlad
rederiverksamhet

e Det dominerar den lokala ekonomin pa ett sitt som knappast har sin motsvarighet i
nagot annat kint sjokluster av betydelse
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Ett betydande sjifartskluster i norra Ostersjon

Det éldndska sjofartsklustrets kdrnverksamhet, alltsd rederiernas rena sjotransportaktiviteter,
ar sd omfattande att de spelar en viktig roll inom denna del av ekonomin i hela norra
Ostersjorummet. De aldndska rederierna kontrollerar silunda ett hemmaregistrerat tonnage
som uppgér till 6ver en tredjedel av motsvarande hemmaflaggade tonnage kontrollerat av
finska rederier. Med sina sammanlagt 6ver 670 miljoner euro (drygt 4 miljarder mk) i arlig
bruttoforsiljning (inkl. utflaggad forsidljning) motsvarar den aldndska rederisektorn inte
mindre dn 12 procent av samma sektors totala omslutning i hela Tyskland och ndrmare 5
procent av hela det stora och méngfacetterade hollindska klustret.>* Ombord pa de &lindska
fartygen och inom rederikontoren (inkl. verksamhet under frimmande flagg) sysselsittes
omkring 4.000 personer, vilket skall jamforas med det faktum att antalet anstdllda inom den
hemmanflaggade rederisektorn i Sverige ar 1999 uppgick till knappt 8.000 stycken. Det hér
betyder att det inom den aldndska rederibranschen, 4&ven om man undantar den utflaggade
verksamheten, finns ndstan dubbelt s& ménga rederiarbetsplatser som Sveriges storsta
sjofartskommun Goteborg och 2,5 gédnger s& minga arbetsplatser som i det néststorsta svenska
sjofartscentrumet i Stockholm. Alindska rederier skapade dirmed i slutet av 1990-talet
ungefdr lika manga sjoarbetsplatser som hela den samlade rederiverksamheten i Goteborg och
Stockholm (under nationell flagg).”

Nu dr detta i och for sig ingen fullstindig och helt rittvisande jimforelse. Inte minst i
Goteborg ligger betydande delar av det regionala sjoklustret, precis som i Holland/Rotterdam,
utanfor den direkta rederidriften i en mycket omfattande hamn- och logistikverksamhet, nagot
som #r betydligt mindre utbrett pa Aland. A andra sidan sa stir det ocksa klart att de alindska
rederiernas omséttnings- och sysselséttningsvolymer ingalunda stannar vid ovan nidmnda
siffror. Enligt den senaste input-output analysen for den aldndska ekonomin sd uppgick ar
1993 de samlade indirekta ekonomiska effekterna av de alédndska rederiernas verksambhet till
137 procent av omsdttningen och motsvarande sysselséttningseffekter till 173 procent av
rederibranschens eget arbetsplatsutbud.’® Detta skulle betyda att enbart kirnverksamheten
inom det &lindska sjofartsklustret i dag — inom savil som utanfor Aland - genererar en total
arlig bruttoomsittning pa ca 1 miljard euro (6 miljarder mk) och ett arbetsplatsutbud pa 1
storleksordningen 7.000 arbetsplatser.

** Enligt van der Linden, 2001 uppgick totalomslutningen inom tysk sjofart 1997 till 5,8 miljarder euro, alltsa
34,5 miljarder mk. Enligt Peeters ef al 1999 var bruttomslutningen i det holldndska klustret (med hela sin stora
landbaserade verksambhet) till ca 33 miljarder Gulden, motsvarande ungefar 15 miljarder euro (ca 89 miljarder
mk).

% Uppgifterna ar hamtade fran Sjofartens Analysinstitut 2000a. Enligt denna kélla var det totala antalet anstillda
inom néringarna klassificerade som férjetrafik 6ver hav (SNI-kod 61101), 6vrig havs- och kustfart (SNI-kod
61102) samt Gvriga stodtjanster till sjofart (SNI-kod 6322) i Sverige ar 1999 7.983 stycken varav 2.170 fanns i
Goteborg och 1.628 i Stockholm.

36 T dessa omsittnings- och sysselsittningsmultiplikatorer for lindsk rederiverksamhet ingér dven effekterna
utanfor Aland (dock inte den utomaléindska hushallssektorn). Se vidare ASUB Rapport 1999:5. Enligt van der
Linden, 2001 var omséttningsmultiplikatorn for sjéfarten i Tyskland pa EU-nivan 1997 hela 1,6 (160 procent av
branschens totala output), vilket tyder pa att den av ASUB kalkylerade alindska sjofartsmultiplikatorn sannolikt
ar nagot i underkant.

58



ASUB Rapport 2002:1

Tyngdpunkt i traditionell rederiverksamhet

Av det ovan sagda framgér inte bara att den &lindska sjofarten utgor norra Ostersjorummets
storsta enskilda sjofartskoncentration, utan ocksa att verksamheten inom detta kluster &r
ovanligt starkt knuten till traditionell fartygsdrift. Medan flertalet andra liknande
sjofartskluster numera i allt hogre grad domineras av landbaserade aktiviteter kring den
egentliga sjofarten som sadan, har den aldndska sjosektorn pa ett ndrmast unikt sétt kunnat
bibehalla sin mera renodlade maritima profil. Det vilkédnda nederlindska sjoklustret bestar
salunda enbart till 15 procent av rederiverksamhet medan resterande 85 procent utgors av
ovrig hamnrelaterad verksamhet, logistisk service etc.”” Det i huvudsak hamburgbaserade
tyska klustret 4r pa motsvarande sitt dominerat av de landbaserade verksamheterna.*® Aven i
Goteborg och Stockholm dr de logistiska, administrativa och finansiella verksamheterna
ekonomiskt sett minst lika betydande som den mer renodlade rederiverksamheten. Till och
med det norska sjoklustret, med en rederifokusering mer liknande den &léndska, bestar idag i
allt hogre grad av olika typer av landbaserade tjinster.*’

Att det alandska sjoklustret dr sa starkt knutet till en specialisering pa sjétransporterna som
sadana ir foga forvanande. Till skillnad frén Géteborg, Hamburg och Rotterdam har Aland
ingen importhamn av internationell betydelse att bygga upp ndgon verksamhet kring samtidigt
som den 4ldndska ekonomin i Ovrigt dr alltfor liten for att kunna bdra upp ndgon i
internationellt perspektiv mer betydelsefull verksamhet nédr det géller maritim utrustning,
varvsverksamhet etc.

Dominans inom den lokala ekonomin

Det holldndska sjofartsklustret, vilket allmént anses som det storsta och mest diversifierade i
vérlden, genererade i slutet av 1990-talet 2,5 procent av Nederldndernas samlade BNP-
virde.** 1 Sveriges absolut sjofartstitaste kommun Tjorn genererade branschen
(rederindringen plus vissa Ovriga stodtjanster till sjofart) &r 1999 3,6 procent av det totala
antalet anstillda i kommunen medan motsvarande ’sjofartsandel’ 1 Goteborg stannade pé
blygsamma 1,2 procent och i Stockholm péd bara 0,4 procent. Betriffande Tjorn var
sjoklustrets andel av bruttomsdttningen dock betydligt storre; ndstan 16 procent. I
sjofartsstaden Goteborg var sektorns andel av omséttningen inom kommunen och dess
niringsliv mer blygsamma 2,8 procent och i Stockholm under en halv procent.*' Aven i
Finland (inkl. viktigare hamnstider som Helsingfors och Abo) ir sjosektorns andel av
sysselséttning och omséttning ndrmast forsumbar.

Om man stéller det aldndska sjoklustrets roll i den lokala ekonomin mot dessa siffror blir
skillnaden pataglig. Hiar handlar det inte bara om négon enstaka procent av ekonomi och

37 Peeters et al, 1999

3% yan der Linden , 2001.

¥ Reve et al, 1992; Knarvik & Steen, 1997.
4 peeters et al, 1999.
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sysselséttning. Som redan framgétt tidigare i denna rapport (kapitel 3) sé ligger den absoluta
tyngdpunkten inom alandsk ekonomi i rederisektorn med kringnéringar. Enbart rederierna star
sélunda idag for dver 40 procent av den &léindska ekonomin och ca 13 procent av de pa Aland
bosattas arbetsmarknad. Rederiklustrets verksamhet ar dartill helt avgdrande for transporterna
till och fran omvirlden for 6vriga delar av den alidndska ekonomin, t ex exportindustrin och
turistndringen.

7.3. Det alindska rederiklustret och framtiden

Att aldndsk rederindring genom aren varit mycket framgangsrik och skapat en dven med
internationella matt mitt imponerande volymverksamhet &r ingen garanti for fortsatta
framtida framgingar. Aven den mest viletablerade niringen kan genom forindringar i
omvérldens efterfragan, teknikutveckling eller annars helt nya konkurrensférhallanden, mer
eller mindre Gver en natt g fran stabilitet och expansion till tillbakaging och kris.

Det har inte ingétt i uppgifterna for denna studie att ndrmare analysera de betydande problem
och hotbilder som den dlédndska rederindringen idag stér infor. Flera studier har dock under
senare ar analyserat och diskuterat de viixande problemen inom alindsk sjofart.*” Dessa visar
att de langsiktiga verksamhetsforutsittningarna for en av generationer sjofarande &ldnningar
modosamt uppbyggd sjofartsmiljo av internationell betydelse riskerar att urholkas av en
olycklig kombination av 6kad internationell konkurrens och ett till niringens behov daligt
anpassat nationellt regelverk.

Om en sddan utveckling inte kan forhindras kommer de ekonomiska omstruktureringarna
inom rederibranschen att sld mycket hart mot det &lédndska sjoklustret — till och med hardare
an en motsvarande nedgang inom sjofarten 1 anslutning till andra viktiga maritima kluster runt
om i Europa. Orsaken hértill 4r det dlédndska klustrets osedvanligt starka uppbyggnad kring
ren rederiverksamhet/farjesjofart, ndgot som reducerar mdjligheterna till framgingsrik
ersittningsverksamhet inom andra delar av klustret (maritimt underhéll, hamnservice etc).

En avveckling (eller mera pataglig nedgang) i verksamheten inom sjosektorn skulle med
sdkerhet ocksa drabba det dldndska sambhillet betydligt hardare dn en motsvarande nedgéng
inom andra liknande maritima kluster. Orsaken till detta dr sjélvfallet den ovan péavisade unikt
starka dominansen av sjofarten i allminhet och rederiverksamheten i synnerhet inom den
aldndska ekonomin.

En jimforelse med det hollindska sjoklustret ir i detta sammanhang instruktiv. Aven om detta
kluster - det klart storsta i Europa - dr gigantiskt jamfort med sin alindska motsvarighet, sa ar
en nedgang inom det holldndska klustret med sin &nda rdtt blygsamma andel av den

I Samtliga dessa uppgifter ar himtade fran Sjofartens Analysinstitut, 2000a.
2 Se bl a Alands landskapsstyrelse, 1999, Knudtzon et al, 1999 och ASUB-PM 2000.
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omkringliggande ekonomins totala produktionsvdrde ndrmast att betrakta som en mild
vastanfldakt jAmfort med vad en motsvarande nedgang skulle betyda for den sjofartsinriktade
alandska ekonomin.

Ur ett dldndskt perspektiv dr det dérfor av stort intresse att notera de nederlédndska
myndigheternas vérdering av betydelsen av att bibehélla konkurrenskraften och dérmed
verksamheten inom ’sitt’ sjofartskluster. Héar vidtogs sdlunda under andra halvan av 1990-
talet resoluta atgirder for att med hjélp av ny skattelagstiftning och en helt nyutformad
sjofartspolitik sikerstdlla den hollandska maritima miljons internationella konkurrenskraft och
ddrmed ocksa langsiktiga Overlevnad, atgirder vilka sedan kom att bereda vdg for en
omliggning av sjofartspolitiken dven pa EU-nivan.

Bakgrunden till den offensiva politiken var, for att citera den da ansvarige nederldndske

transportministern, att man kommit till insikt om att den maritima sektorn var mycket “mer

9943

omfattande och viktig 4n man nédgonsin kunnat forestélla sig”" - en beddmning som helt klart

dven har en viss bdring dven pa det betydligt mer sjo6fartsberoende dlédndska samhéllet.

# Netelenbos, 1999.
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Bilaga I: Aliindsk skeppslista fran 1973

Skepps- och positionslista himtad fran Tidningen Aland den 7 augusti 1973

Asta rederiet

ms Alca anl 7 Antwerpen

ms Arona avg 7 Fredrikshamn—Amsterdam
ms Asta anl 7 Uleaborg

ms Atlas anl 7 London

Gustaf Erikson

ms Deger6 anl 4 Isla de Santana

ms Ecker6 avg 4 Valkom—Kemi

ms Germundo anl 27.7. Bilbao

ms Grand avg 5 Kotka—Rotterdam
ms Gregerso anl 4 Purfleet

ms Hamno avg 7 Kotka—Hartlepool
ms Herrd avg 2 Monrovia—Lagos
ms Jarso avg 28.7. Limassol—Helsingfors
ms Kallso avg 4 Calais—Viborg

mt Norr6 avg 5 La Salina—Kingston
ms Ranng anl 5 Zeuta

ms Saggd avg 2 Dublin—Ashdod

ms Sommard anl 1 Haifa

ms Styrso avg 4 Antwerpen—Abo
ms Tingd avg 1 Mocamedes—Averio

Godby Shipping
ms Luna anl 6 London
ms Miniland avg 7 Gdansk—Wismar

Bror Husells rederier

ms Bovik avg 3 Helsingborg—Yxpila
ms Cellona anl 5 Grimsby

ms Fortuna avg 2 Givle—Kdpenhamn
ms Lillgaard i trafik Aland—Karskir
ms Mariana avg 2 Torne&—Raumo

Hdiggbloms rederier
mt Tankmar ber avg 7 Stralsund—Raumo
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Algot Johansson

ms Adeny anl 4 Lattakia

ms Berny ber anl 8 Marina di Carrara

mt Bonny anl 5 Philadelphia

ms Dafny ligger 1 Géterborg

ms Dagny anl 3 Philadelphia

mt Dalny anl 6 Koper

mt Gunny pass 5 Gibraltar prt Gdynia

ms Havny upplagd Mariechamn

ms Helny upplagd Mariehamn

mt Lenny avg 6 Zueitina—Genua

mt Pegny pos 6 S 23° O 38° prt Persiska viken f.o.
mt Ronny ber anl 10 Gévle

mt Sanny pos 1 N 28,5° W50,2° prt Persiska viken f.o.
mt Signy pass 6 Batumi

mt Solny avg 6 Husum—Rotterdam

mt Valny ber anl 9 Goéteborg

Lundqvist rederierna

ms Agneta avg 26.7. White Bay NFLD—Izmit
ms Berit anl 5 Hamburg

ms Charlie anl 7 Karlshamn

ms Doris anl 7 Velsen

mt Estrella anl 8 Batumi

ms Fleur anl 7 Miami

ms Gunilla avg 7 Hamburg—Helsningfors
ms Ibis anl 31.7. Kotka

mt Lancing anl 10 Batumi

ms Margareta avg 2 [zmit—Canada

mt Newbury avg 4 St George's

mt Sword avg 5 Priolo—Rotterdam

Toivo Nordlund
ms Navire i trafik pa Ostersjon
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Bilaga II: Den hemmaflaggade flottan 2001
(exkl. enheter under 500 BT och landskapsstyrelsens skérgardsfirjor)

Rederi
Birka Line Abp

Redieri Ab Eckerd

Godby Shipping
Ab

Bror Husell
Chartering Ab Ltd

Rederi ab
Lillgaard

Lundqvist
Rederierna

NordlundShipping
Co Ltd Ab

Unitet Shipping
Ltd Ab/
Birka Cargo

Viking Line Abp

Det totala
hemmaflaggade
tonnaget

Fartyg

Birka Prinsess

Alandia
Nordlandia
Roslagen

Link Star

Mimer
Midas
Miranda
Mistral

Transgard
Seagard
Nedgard
Midgard
Sydgard

Fjardvagen
Lillgaard

Camilla

Anette

Degero

United Carrier
United Express
United Trader
Grand

Hamno

Styrso

Amorella
Cinderella
Gabriella
Isabella
Mariella
Rosella

Fartygstyp

Kryssningsfartyg

pasagerarbilférja
pasagerarbilférja
pasagerarbilférja

ro/ro

ro/ro
ro/ro
ro/ro
ro/ro

ro/ro
ro/ro
torrlastfartyg
torrlastfartyg
torrlastfartyg

ro/ro
torrlastfartyg

sto/ro

torrlastfartyg

sto/ro

ro/ro
ro/ro
ro/ro
ro/ro
ro/ro
ro/ro

Passagerarbilférja
Passagerarbilférja
Passagerarbilférja
Passagerarbilfirja
Passagerarbilfirja
Passagerarbilfirja
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Byggn.ar
1986

1972
1981
1972

1989

1990
1990
1999
1999

1996
1999
1987
1985
1981

1972
1973

1982

1973

1985

1998
1997
1998
1991
1991
1992

1988
1989
1992
1989
1985
1980

BT

22 412

6 754
21473
6 652

5627

5873
5873
10 471
10 741

10 570
10 488
2673
2932
2225

6 040
2062

10 085

569

10 215

12 251
12 251
12 251
6 620
6 620
6 620

34384
46 398
35492
34 384
37799
16 850

415 655

DWT

1 825

1 100
2 880
1 100

4453

4232
4234
7438
7438

7629
7226
3004
3000
2574

2 566
1596

7598

890

9334

8 843
8843
8 843
5765
5745
5755

3690
3600
2900
3690
3420
3 000

144 211
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Kallor och referenser

Intervjuade personer

Bror Husell Chatering Ab Ltd
Leif Westerberg, styrelseledamot

Kim Egenfelt, operator och befraktare
Stig Dahlén, teknisk chef
Per-Ake Bjorkvall, personal och férsikring

Birka Line Abp
Wiking Johansson, VD

Godby Shipping Ab
Dan Mikkola, VD
Anders Haggblom, drift och underhéll

Lundgvist Rederierna
Ben Lundqvist, VD

Rederi Ab Lillgaard
Anders Nordlund, VD

Rederi Ab Eckero
Jarl Danielsson, VD

Rederi Ab Gustaf Erikson
Gun Erikson-Hjerling, VD

United Shipping/Birka Cargo Ltd Ab
Stefan Axberg, VD
Anne Wirners, drift assistent

Viking Line Apb
Kent Nystrom, VVD
Jonny Lilja, cash manager

Ulf Hagstrom, tekniska avdelningen
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