Kompetensförsörjning i den åländska rederisektorn – en förstudie
Abstract
Rapporten utgör en problemöversikt och diskussion gällande tillgången på kompetent manskap inom det åländska sjöklustret. <Tre syften:> (1) en initial och explorativ kartläggning av den åländska situationen med avsikt att definiera och beskriva problemets omfattning; (2) att åstadkomma en jämförelse mellan åländska förhållanden och tre Europeiska sjöfartskluster: Holland, Danmark och Storbritannien; (3) att fritt diskutera de möjligheter, resurser och begränsningar som är utmärkande för den åländska situationen, samt att med utgångspunkt i denna diskussion och i rapportens problembeskrivning peka ut den mest relevanta riktningen för fortsatt forskning kring kompetensförsörjningsfrågan och det åländska klustret.
1 Inledning 
1.1 Bakgrund och syfte
Det är sedan länge känt att den internationella sjöfartsnäringen står inför ett allvarligt och allt mer påtagligt problem: en växande svårighet att bemanna sina fartyg med kompetent personal. Baltic and International Maritime Council (BIMCO)
 har tillsammans med International Shipping Federation ända sedan 1990-talet aktivt följt utvecklingen arbetskraftsutbudet inom den globala handelssjöfartsbranschen
 och ur branschens synvinkel framstår resultatet av BIMCO:s efterforskningar som oroväckande.  År 2005 efterfrågades på den globala arbetsmarknaden 476 000 sjöbefäl samtidigt som rekryteringsbasen var inskränkt till 466 000 personer – ett underskott på 10 000 man. (BIMCO 2005: 3).  Dessutom är en successiv ökning att vänta, ända fram till år 2015, då gapet mellan utbud och efterfrågan enligt prognosen skulle öka till 27 000 personer (eller från 2 procent till nästan 6 procent).
 BIMCO:s studie visar alltså att det generellt sett finns ett redan faktiskt och på sikt också växande underskott på befäl inom den internationella handelssjöfartsbranschen. 
Hur en generell tendens som denna kan ha yttrat sig i det specifika fall som Åland utgör är än så länge inte klarlagt. Höjda röster från rederisektorn har sedan lång tid tillbaka varslat om situationens allvar (Jfr uttalande av Nils-Erik Eklund i lagtingsdebatt <datum/år> ), något som bör kunna tolkas som en indikation på att denna generella problembeskrivning tyvärr också kan visa sig passa in även i det åländska fallet. Trots dessa indikationer har dock ännu inte några konklusiva och systematiska efterforskningar inte genomförts. Frågan kvarstår alltså: i vilken mån och på vilket sätt avspeglar sig den internationella problembilden inom en åländska sjöfartsnäringen? 
Några uttömmande svar kommer inte denna till sitt omfång och genom tidsresurser begränsade förstudie att ge. Målsättningen kan här inte vara att definitivt komma till botten med problemsituationen, för att sedan leverera några konkreta policyrekommendationer eller att nå fram till ett färdigt åtgärdspaket – sådana resultat kräver den fasta empiriska grund som bara mer omfattande efterforskningar kan erbjuda. 
Istället är studiens syfte att söka genomföra vad vi skulle vilja kalla för en initial och explorativ kartläggning av dagsläget; ett förarbeta som förhoppningsvis kommer att fungera som en utgångspunkt och underlag för kommande forskningsinsatser. Förstudien har av detta skäl flera syften. 
· För det första, att genom en historisk återblick diskutera den maritima kompetensens avgörande betydelse för den åländska samhällsutvecklingen;

· för det andra, att genom intervjuer med ledande representanter för åländsk rederinäring genomföra en initial kartläggning av tillgången på kompetent arbetskraft inom det åländska sjöklustret (skapa vad vi kan kalla för en initial beskrivning av kompetensförsörjningsproblemet); 
· för det tredje, att anlägga ett jämförande perspektiv för att relatera den åländska situationen till tre andra europeiska maritima kluster, lokaliserade i Danmark, Holland respektive Storbritannien; 
· för det fjärde, att peka ut några relevanta riktningar för fortsatt forskning kring kompetensförsörjningsfrågan och dess strategiska betydelse för det åländska klustret.
<något om dispositionen>
<avsnittsslut>

2 Kunnandets relevans – det åländska sjöfartskunnandets historiska betydelse
Den som för första gången studerar Åland ur en rent samhällsekonomisk synvinkel noterar genast två anmärkningsvärda saker: för det första att den åländska sjöfartsnäringen bildar det största maritima klustret
 i hela norra Östersjöregionen – ett egentligen rätt så iögonfallande förhållande med tanke på Ålands numerära småskalighet.
 För det andra, att sjöfarten utövar ett ovanligt stort inflytande över det lokala samhällets ekonomiska välstånd (ÅSUB 2002:1, 10-11). I jämförelse med andra maritima kluster i Europa står det åländska för en exceptionellt stor andel av det lokala samhällets ekonomiska välstånd.
 Man kan konstatera att åländsk sjöfart över tid har utvecklat en position på den internationella marknaden som vid en jämförelse ter sig ovanligt stark, samt att näringen i samband med detta även har antagit en plats i det åländska samhället som är så pass fundamental att den utan omsvep skulle kunna kallas för samhällsbärande. Sjöfarten ger osedvanligt mycket till samhället, samtidigt som dess framskjutna position också skapar en tydlig sårbarhet.
 Med vetskap om detta förstår man att frågan om tillgången på kompetens och möjligheterna att upprätthålla en stabil rekryteringsbas för det åländska sjöklustret inte är något som endast angår branschen, utan också samhället i sin helhet. 
En historisk återblick bekräftar också mycket riktigt att sjöfartens betydelse för den åländska samhällsutvecklingen knappast kan överskattas. Nedan försöker vi med en kortare utvikning att visa på att det historiskt har funnits ett samband mellan en lokalt koncentrerad maritim kompetens och den anmärkningsvärda förmåga till omvandling och anpassning efter nya omständigheter som samhället har uppvisat genom historien.
 Poängen är att, innan vi går vidare med diskussionen av dagsläget, understryka den historiskt motiverade betydelsen av att reproducera och bibehålla de höga kompetensnivåer som alltid har utmärkt åländsk sjöfart –

något tillspetsat skulle det faktiskt vara möjligt att säga att den enda egentligt betydelsefulla resurs som Åland burit med sig genom historien är en osedvanlig sjöfartskompetens. Hur gick det då till när denna resurs utvecklades, varför skedde det?
”Kompetensutvecklingens epok”
Det som brukar betraktas som den åländska sjöfartens första fas tog sin början under medeltiden och varade ungefär fram till och med 1800-talets mitt. I litteraturen har perioden ofta kallats för husbehovsseglationens tid (Se exempelvis Papp); som vi ska se nedan kunde man lika gärna kalla den för ”kompetensutvecklingens epok”. 
Segelfarten – med den särskilda kompetens som den fordrade – utvecklades under denna långa period till en mycket viktig ekonomisk bisyssla för de åländska hushållen. Överskott från den egna varuproduktionen kunde – med hjälp av skeppsbyggar- och navigationskompetens – transporteras till marknaderna i Stockholm, Reval och Åbo för att där genom byteshandel konverteras till sådana varor som det rådde brist på hemmavid.
  Man skulle alltså kunna säga att seglationen kompenserade för de rumsliga och resursmässiga gränser som ö-livets avskurenhet innebar.
 
De kännbara avstånden till det svenska rikets stora produktionscentra och den begränsade landyta som Åland erbjöd tvingade alltså fram en mycket specifik kompetensutveckling: ålänningarna utvecklade, som en följd av [konsumtionsbehovet/varubehovet –vad säger man i ekonom.teori?], både sina nautiska färdigheter och ett mer och mer avancerat merkantilt kunnande. ”Husbehovsseglationens epok” innebar med andra ord en långvarig kompetensackumulation, med syftet att övervinna Ålands naturliga insularitet och bristande resurstillgångar. Som ett resultat av detta kunde därför ålänningarna ”vända sin sannolikt största komparativa nackdel, det insulära läget /…/, till sin ekonomiska fördel.” (ÅSUB 2002:1, 19) Ett bristtillstånd tvingade alltså fram en kompetensstegring, vilket i sin tur gjorde det möjligt för det ursprungligt isolerade Åland att knytas samman med fastlandets mest centrala avsättningspunkter. Ålands utträde ur ekonomisk isolation och den maritima kompetens som detta utträde förutsatta kom i fortsättningen att utgöra den enskilt viktigaste förutsättningen för samhällets fortsatta utveckling.
”Trösklar” och kompetensen som ett medel
Liksom alla samhällen har det åländska emellanåt stått inför kriser och problematiska ”trösklar” av olika slag. Det skulle fungera ganska väl att beskriva den åländska sjöfartens fortsatta historiska utveckling i termer av ett antal sådana ”trösklar” av både institutionell, politisk och teknologisk (materiell) karaktär – kontextförändringar som man med ovanlig framgångs har kunnat anpassa sig efter. Det intressanta ur vår synvinkel är att medlet för anpassning ofta har varit har varit just den ackumulerade maritima kompetensreserven i det åländska samhället. Nedan diskuterar vi kortfattat två historiska exempel på hur dettal.
Exempel 1: 1808-1809, brytningen med den svenska marknaden
En av dessa kriser eller ”trösklar” uppstod till följd av efterspelet till 1808-09 års krig. Vid denna tid var det åländska handelsutbytet med omvärlden nästan uteslutande inriktat på Stockholm (Papp/Karlsson). Krigsslutet innebar å ena sidan, för Sveriges del, att man plötsligt hade förlorat ett av sina viktigaste kärnområden (dagens Finland). För ålänningarna innebar det, å andra sidan, att en gräns plötsligt upprättades mot den överlägset viktigaste avsättningsplatsen för åländska varor: handeln med Stockholm klassades för första gången som utrikesfart och tullbelades. Handeln med den svenska marknaden minskade efter detta drastiskt, även om den inte helt och hållet upphörde. De förändrade förhållandena skapade ett slags kris för den åländska sjöfarten, plötsligt stod stora delar av handelstonnaget underutnyttjat. 
De underutnyttjade skutorna behövde snabbt göras lönsamma. Samtidigt krävdes också att den åländska handelflottan skulle göras ”större, säkrare och lastvärdigare”, för att klara den hårdare konkurrens som nu väntade på de nya marknader som man skulle tvingas ge sig in på. (Karlsson, 40). Men kvar efter brytningen med stockholmsmarknaden fanns ännu, förutom den stillastående handelsflottan, den gedigna reserv av handels- och sjöfartskompetens som man ackumulerat under de gångna århundradena. Genom att dra nytta av denna omedelbart närvarande resurs var det möjligt för samhället att snabbt omorganisera och exploatera sina materiella resurserna (den underutnyttjade galeasflottan) för att upparbeta nya marknader där nya, mer fordrande former av sjöfart och handel krävdes. Fartygskapacitet kunde alltså, tacl vare kompetensen exploateras i en ”ny och potentiellt lukrativ fraktsjöfart” (Karlsson, 40).
Genom att man snabbt kunde dra nytta av den lokala kompetensreserven hade alltså en till en början ofördelaktiga situation utvecklats i riktning mot den successiv professionalisering av sjöfarten som skulle leda det åländska samhället vidare in i ”fraktsjöfartens era”.

Efter att man övervunnit denna första ”tröskel” upplevde näringen en period av expansion. 1865 genomfördes till exempel den första åländska seglatsen över atlanten och några decennier senare den första världsomseglingen (Karlsson, 42). Det intressanta i sammanhanget är alltså att den resurs som möjliggjorde en kvick anpassning till nya institutionella förhållanden (”tröskeln” som uppstod då den ekonomiska kontakten bröts med Sverige) var en rik lokal tillgång på specifik, på en gång generell och koncentrerad, maritim kompetens.
Exempel 2: världskrig och materiell stagnation

Efter övergången till fraktsjöfart, under 1800-talets senare hälft och det nya århundradets första decennium, upplevde den åländska flottan ett uppsving, både gällande lönsamhet och antalet enheter på haven. Djuphavsseglationen utvecklades, först uteslutande med träskutor, och efter hand (i den takt som kapitalbildningen tillät) med järn och stålskepp. Nya krav på administration, internationell affärskompetens, och ledarskapskompetens växte fram jämte den gamla väletablerade maritima praktiken. En till en början säsongsbetonad fraktsjöfart började allt mer definitivt att ge vika för en moderniserad mer specialiserad rederinäring. Mariehamn blev den nya rederinäringens centrum. (2007:2, 42-48)
Åren kring första världskrigets utbrott hade utvecklingen gått så långt att det är möjligt att tala om ett “internationellt förtätat marknadssystem med högt drivet verksamhetstempo” (Karlsson, 50). Det totala tonnaget och fartygsantalet hade vuxit explosionsartat under åren 1880-1917 – men samtidigt var skutorna, som ofta från början var billiga andrahandsinvesteringar, i ett erbarmerligt skick. Ett på pappret imponerande tonnage avslöjade vid närmre granskning en stor mängd föråldrade och uselt underhållna skepp. (Karlsson, 49-50) 

Här förelåg alltså vad man lämpligen skulle kunna kalla för en ”materiell och teknologisk tröskel”. I denna situation hade det knappast varit möjligt att upprätthålla lönsamheten om man inte också haft andra tillgångar som uppvägde handelsflottans materiella tillkortakommanden – det vill säga, en ansenlig mängd av högkompetenta sjömän som kunde föra frakterna i hamn trots usla materiella förutsättningar: ”Att segla dessa skutor krävde /.../ ett betydande sjömannskunnande /.../” troligen hade ”[rederinäringen] inte lyckats särskilt väl utan den mycket professionella sjömanskompetens som fanns ombord.” (Karlsson, 48) Det var alltså även vid denna tidpunkt avgörande att seglationskompetensen uppvägde fartygens usla tillstånd. Utan en lokalt närvarande kompetens hade man sannolikt halkat efter i konkurrensen och utvecklingen blivit en helt annan. 
Kärnkompetens och omvandlingsförmåga
Som vi har kunnat se ovan är historien om den åländska rederinäringens framväxt i hög grad också historien om en ständigt förnyad lokal kompetensutveckling. Samtidigt är det också historien om en förmåga att utnyttja denna resurs vid tidpunkter då förutsättningarna har förändrats, blivit ofördelaktiga och verksamheten riskerade att stagnera.
<Man kan också notera att det i ett relativt tidigt skede anlade en nautisk skola på Åland. 
Ur en historisk synvinkel ter sig framväxten av affärskunnadet och den praktiska sjöfartskompetensen som intimt sammantvinnade. Samtidigt förefaller det också som om den maritima kompetensutevcklingen på Åland har haft en särskilt framskjuten, strategisk betydelse – både för sjöfartsnäringens framväxt och för samhället i stort.

Agneta Karlsson sammanfattar det hela kärnfullt: ”till grund för [den åländska] sjöfartens utveckling ligger en viss maritim kärnkompetens som till att börja med (och om man går långt tillbaka i historien) handlade om navigation och fartygsteknik, men som senare också har kommit att inkorporera element som inkluderar logistik och transporteknomi. Denna kärnkompetens har legat till grund för den kommersiella sjöfart som successivt byggts upp och diversifierats (både över tid och geografiskt)”. (ÅSUB 2007:2, s 64) <”Vissa grenar har över tiden bortfallit, andra har kommit till, men rotsystemet har förblivit detsamma.”ÅSUB 2007:2, 65>
Om man alltså, som vi gjorde inledningsvis, antar att det åländska samhällets välstånd är en funktion av sjöfartens framgång och att denna framgång i sin tur har varit beroende av närvaron av en specifik kärnkompetens som ständigt reproducerats och förnyats genom historien, så förefaller en kompetensförlust särskilt oroväckande. De frågor som diskuteras nedan, kring kompetensförsörjningen i dagens åländska samhälle, bör därför också förstås i förhållande till den historiska koppling kompetens och samhällsutveckling som föregående analys har påvisat. <Utan den ovanliga lokala kompetenskoncentration som hittills har präglat det åländska samhället – kommer sjöfartsnäringen även i fortsättningen att besitta samma innovativa kapacitet och förmåga till strukturell förnyelse?>
<avsnittsslut>

3 Dagsläget – en första problemöversikt
Nedan redovisas en sammanvägd bild av ett antal intervjuer som har genomförts med representanter för den åländska rederibranschen.
 I intervjusituationerna har vi strävat efter att klargöra respondenterna syn på kompetenstillgången och rekryteringsmöjligheterna inom det åländska sjöfartsklustret, både vad gäller dagsläget och framtiden. Vi har ställt frågor kring vilka problem man i dag tycker sig stå inför, vad som eventuellt kan ha orsakat dem, samt vilket slags lösningar eller åtgärder som skulle kunna förbättra situationen.  
I två fall talade vi med rederiernas VD (Godby Shipping och <Lillgaard>), i de övriga fallen har intervjuerna gjorts med annan administrativ personal med inblick i bemanningsfrågor (oftast personalchefer). I tolkningen av och diskussionen kring respondenternas svar har även utnyttjats visst annat empiriskt material, så som skrivelser från Ålands redarförening samt Alandiabolagens sjöskadestatistik, användingen av detta material redovisas i fotnoter.
Med utgångspunkt i samtalen och vår tolkning av vad som sades har vi kunnat lyfta fram vissa återkommande uppfattningar i respondenternas svar. [Nedan presenteras dessa uppfattningar under var sin rubrik (utan att de följer någon särskild prioritetsordning).]
x. ”Kompetensförsörjningsproblemet är reellt”
Den problembild som BIMCO:s undersökningar har beskrivit på en internationell nivån tycks finna en motsvarighet också på Åland. Problematikens djup och vilka yrkespositioner<!platser/poster/tjänster?!> som är drabbade tycks variera mellan enskilda företag, men det kan knappast råda något tvivel om att det idag förekommer en mer eller mindre generell brist på kompetent personal inom den åländska rederisektorn. 
Kompetensbristen har av allt att döma drabbat maskinsidan allra hårdast – maskinbefäl tycks vara den största bristvaran (något som också bekräftats från officiellt håll
). Men även andra personalkategorier har börjat att framstå som mer och mer svårrekryterade under senare år: däckspersonal, framförallt skeppsbefäl, är en tydliga bristvara, och i vissa fall också servicepersonal, så som exempelvis kockar. Problemen tycks dessutom ha vuxit sig allt starkare under senare tid, i takt med att ”den stora generationsväxlingen” har börjat att märkas. Tillgången på administrativ personal i land framstår än så länge inte som något problem.
x. ”Kompetenssänkningen har redan negativa effekter”
Svårigheterna att rekrytera kompetent personal har direkta såväl som indirekta effekter. Det finns indikationer på att skadekostnaderna för motorslitage och navigationsskador har gått upp (<försäkringsstatistik>). Sannolikt är detta en direkt effekt av att kompetensen har tunnats ut både på båtarnas bryggor och vid maskinerna. <LM Lägre kompetens = sämre underhåll av fartygen. Resultatet är fler skador, försämrad säkerhet, kostnadsökningar.>
Bristande tillgång på kompetens kan komma att hämma de mindre rederiernas expansion. Om det inte går att få tag på kompetent personal med kort varsel kan man tvingas att säga nej till erbjudanden om billigt andrahandstonnage; nya fartygsinvesteringar skulle i ett sådant läge nämligen innebära att kompetens måste omfördelas från andra båtar. Rederiet vill inte sänka driftskvaliteten hos flottan i sin helhet och drar sig därför i det längsta för att göra investeringar. 

Kompetensbristen bidrar även till att skapa en ”arbetstagarens marknad”. Kompetenta individer får naturligt nog en stärkt förhandlingsposition då tillgången på kompetens minskar. Detta pressar i sin tur också upp lönerna för mindre kompetent manskap på samma post (praxis på sjön är, enligt en respondent, sådan att de anställda förväntar sig ”samma lön på samma post”, trots fri lönesättning och varierande individuell kompetens). 

Man kan även tvingas att kompensera för bristande kunnande och/eller erfarenhet genom att anställa fler personer än vad som annars skulle vara nödvändigt. 

I en situation där det råder knapphet går mer tid och resurser åt till att hitta det rätta manskapet. Kostnaderna för rekryteringsprocessen går alltså upp.

x. ”Ett attraktionsproblem”
En av de verkliga grundorsakerna till den sjunkande kompetenstillgången är, enligt respondenternas förmenande, att intresset för sjöyrken idag är så lågt. De tycks inte längre äga förmågan att attrahera potentiell arbetskraften på samma sätt som den gjorde förr. En orsak kan vara att sjöyrken inte längre har samma ”romantiska lockelse” som det hade en gång i tiden – den som exempelvis vill resa och se sig om i världen har i dagsläget helt andra möjligheter. Även familjesituationen har förändrats. Man vill i dag inte gärna stanna borta långa tider från sina familjer. Både män och kvinnor tenderar därför att betrakta sjöyrken – som upplevs som att de förutsätter långvarig bortavaro – 
Enligt en del respondenter har näringen dessutom själv bidragit till att projicera en negativ image av sig själv, genom att för ofta tala om utflaggningshot och andra faror – effekten är att potentiell arbetskraft har stöts bort, då den inte upplever att branschen kan erbjuda någon framtid.

x. ”Det finns en skillnad mellan passagerarsjöfart och fraktsjöfart”
Respondenternas svar pekar mot att passagerarsjöfarten inte är drabbad i samma utsträckning som fraktsjöfarten. Man uppger ett flertal skäl till detta. En orsak kan vara att de stora passagerarrederiernas framstår som mer attraktiva för arbetssökande än fraktsjöfarten gör; därför har de lättare att locka till sig ny arbetskraft. Ett annat och minst lika vägande skäl kan vara att avtalsvillkoren är bättre för anställda inom passagerarsjöfarten. Passagerarsjöfartens oavbrutna expansion under 1960-talet fram till 1990-talet har gjort att man både har kunnat betala ut höga löner och erbjuda osedvanligt goda avtalsvillkor till sin sjöpersonal; samtidigt har med detta har man dessutom utvecklat mycket fördelaktiga avlösningssystem. Eftersom fraktrederierna – genom sin verksamhetens natur – har svårt att erbjuda samma förmånliga villkor som passagerarrederierna, minskar deras förmåga att konkurrera om kompetent arbetskraft i ett läge då det råder brist på sådan. Sammantaget innebär detta förstås att den sjunkande attraktionskraft som sjöfarten generellt sett lider av, drabbar de åländska fraktrederierna hårdare än andra verksamheter 
x. ”Problem med utbildningsgång och behörighetsregler”
Det finns visserligen utbildningsresurser på Åland (och även på annat håll) som genererar den rätta kompetensen och ger den behörighet som krävs – men utbildningarna har i dagsläget alldeles för få sökande. Häri ligger en av grundorsakerna. Respondenterna nämner flera skäl till att intresset sviktar: (1) kraven på elevernas teoretiska kunnande är för högt – med följden att ”praktiskt lagda” individer ogärna vill påbörja en lång utbildning med ett innehåll som upplevs vara allt för avancerat; (2) beträffande utbildningen av maskinbefäl har den gått mot att bli mer generell, så att specialiseringen mot den maritima industrin möjligen kommer in i ett allt för sent skede. Resultatet är de potentiella maskinbefälen får en bred tillgång till den landbaserade arbetsmarknaden (genom en ”vanlig” ingenjörsexamen) innan de får behörighet på sjön. Ofta visar det sig att man i sådant läge hellre väljer att jobba i land. En respondent anser att studenterna kanske borde´ha möjlighet att erhålla någon form av maskinbefälsexamen i ett tidigare skede (innan man uppnåt en ingenjörsexamen), så att den potentiella arbetskraften kan ”lockas ut” på sjön i ett tidigare skede; (3) STCW-reglerna och den finska implementeringen av dem förstärker svårigheterna i ett läge där det redan råder brist på kompetent arbetskraft – en bieffekt av reglerna är nämligen att de försvårar den interna rörligheten på arbetsplatsen. Enligt en respondent skulle det ofta vara önskvärt att förflytta kompetenta individer ”horisontellt”, mellan olika arbetsuppgifter på båtarna; men detta försvåras eller görs omöjligt på grund av de stränga reglerna som skapar en situation där personen ifråga måste ”vända tillbaka till skolan” för att skaffa sig formell kompetens och behörighet för arbetsuppgifter som man egentligen redan behärskar. I ett sådant läge väljer man oftast istället att anställa någon som är mindre kompetent – i vissa fall två ”halv-kompetenta” individer för att kompensera. Resultatet är kompetensuttunning och höjda kostander.
<(4) En annan problematisk aspekt av nuvarande utbildningsgång och certifieringssystem är att den ger nya och ibland mycket unga befäl direkt tillträde till tunga ansvarsposter. Detta tenderar på kort sikt att ”kompetensdränera” dessa poster. Med det äldre systemet, menar en respondent, ”arbetade man sig upp” under lång tid, ett befäl hade ofta samlat på sig uppemot tjugo års arbetslivserfarenhet innan han/hon kunde tillträda de högsta ansvarsposterna. I dagsläget är det ofta så att formellt kompetent, i och för sig högkvalitativt manskap, kan visa sig vara lite för ”grön för sin position”. Risken är att antalet misstag ökar och att slitage och driftskostander för båtarna därför också stiger. Detta är dock generationsväxlingsproblem och något som torde bli bättre på sikt, efter hand som den unga generationens befäl blir äldre och mer erfarna (dock, förstås, under förutsättning att de stannar inom branschen).>
x. ”Initiativ och taktiker förekommer, men än så länge ingen samlad strategi”
De personer vi har talat med nämner en rad initiativ och lokala taktiker som under senare år har dykt upp med avsikt att underlätta personalrekryteringen och att öka intresset för sjöfarten (Ex. Sjöfartens dag, Viking Lines ”picknickkryssning”, osv.). Än så länge har dock inte någon övergripande strategi utformats för att samordna dessa åtgärder. Det verkar inte heller som om någon enskild aktör på allvar har åtagit sig att koordinera arbetet.

Redarföreningen framstår som den naturliga instans ifrån vilken en sådan strategi skulle kunna utgå. Traditionellt har man dock sett sig själv i en roll som lobbyorganisation gentemot de finska myndigheterna, med starkast fokus på olika lagstiftningsfrågor på riksnivå. Arbetet med att samordna och påverka den lokala nivån, har därför fallit vid sidan av. 

Lokala initiativ och taktiker finns alltså redan nu, men ingen överordnad strategi.

x. ”Den institutionella kontexten har förstärkt problemet”
Den institutionella kontext som Finland erbjuder är enligt respondenterna mycket ogynnsam för sjöfartsnäringen – i en europeisk jämförelse hamnar Finland nära botten. Även detta antas i allra högsta grad bidra till att underminera arbetskraftsförsörjningen hos de åländska rederierna. Flera exempel på hur detta yttrar sig har dykt upp i intervjuerna: (1) ofördelaktigt system med källskatt gör det svårt att anställa utländsk personal; (2) blandbesättning på finskflaggade båtar innebär att man inte kan få sjöfartsstöd. (3) Rigida regler i certifieringssystemet minskar möjligheterna att göra interna omfördelningar av kompetens. För att certifieras för en arbetsuppgift som man redan kan måste därför personen ifråga först ”tillbaka till skolan”. Ett dispanssystem finns, men det är klumpigt och skapar merkostnader; (4) den internationella STCW-konventionen ger tolkningsutrymme på nationell nivå, men i Finland tolkas den trots detta på ett onödigt snävt och ogynnsamt sätt.

Det sammantagna omdöme som flera av repsondenterna förmedlade var alltså att ett vagt intresse och engagemang för sjöfarten tycks ha skapat ogynnsamma villkor för de åländska rederierna. (Något som även bekräftas av rederiföreningens långsiktiga mål som är att ”/.../ konkurrensförutsättningarna på det nationella planet likställs med övriga EU; inkluderande harmonisering gällande, rederi, miljö- och säkerhetsbestämmelserna, tekniken, utbildningen behörigheten.”, ÅrF:s hemsida)
3.1 materialbank
En del av den problembeskrivning som intervjuerna uppvisar har sedan tidigare kommit till uttryck i ett antal skrivelser och förslag från branschorganisationer på Åland.

<centraliserad samarbetsorganisation – för strategisk planering; integration><”[om förslag i jan 06]Förslaget innehåller en organisationsmall där ett ’ett branschråd’ ordnas att verka i nära samarbete med styrelsen för högskolan och direktionen för sjömansskolan och som har övergripande ansvar för sjöfartsutbildningen på gymnasie- och högskolenivå /.../ Det är enklare att marknadsföra den maritima utbildningen om den är en egen enhet med olika utbildningsnivåer och det skulle också ge möjligheter att anpassa utbildningen i enlighet med elevernas behov och möjligheter” (PM, ÅRF 5.5.2008)>

<Branschens behov definieras också, i samma skrivelse (PM ÅRF 5.52008), som styrt av en brist på maskinbefäl><”För att avhjälpa detta behov är det viktigt med en väl fungerande sjöfartsutbildning före en vidareutbildning till högskolebaserade befälsuppgifter. Detta är lättare att uppfylla genom att organisera manskaps-, och befälsundervisningen under samma ledning.”>
<>

<närhet mellan befäls- och manskapsutbildning>

<ta bort ”artificiella” barriärer>

<maskinsbefälsexamen innan ingenjör>

<kapitelslut>
4 Utblick mot Europa – kompetensförsörjning och organisation i tre andra maritima kluster
Föregående avsnitt gav en tydlig indikation på att kompetensförsörjningsproblemet har gjort sig gällande även i det åländska sammanhanget. Den historiska återblicken i avsnittet innan gav dessutom en bild av den ovanligt centrala funktion som den lokala kompetensutvecklingen har haft för sjöfartens och affärsverksamhetens utveckling på Åland; ur ett historiskt perpsektiv framgår det att den maritima kompetensen som den enda egentliga resursen ålänningarnas haft till sitt förfogande. 
För att ytterligare kast ljus över den Åländska dagssituationen kommer vi nu att vända blicken mot tre andra maritima kluster i Europa. Nedan följer en översiktliga redovisning av problemläget i Danmark, Storbritannien, Holland. Överblickarna bygger på litteraturstudier samt intervjuer och e-postkorrespondens med <kunniga individer>.

4.1 Danmark

Danmark är i dagsläget en av världens ledande sjöfartsnationer.
 Med en årlig omsättning på drygt 200 miljarder danska kronor står sjöfarten för ungefär 15 procent av Danmarks bruttonationalprodukt. Sjöfarten och relaterade näringssektorer är därför, inte oväntat, en mycket viktig för landet: det danska sjöklustret – det blå danmark – står för ca  6 procent av den danska arbetskraften inom den privata sektorn.
I dagsläget föreligger ett märkbart underskott på arbetskraft inom delar av det danska maritima klustret och det förekommer klart artikulerade problem med att personalrekryteringen inom den Danska handelsflottan. Störst är bristen på officerar och maskinoperatörer; i ett policydokument från den danska Soefartsstyrelsen konstaterades [när?] att bristen på kompetenta befäl måste betraktas som ett ökande problem. Detta beror i första hand på ett generellt utbudsunderskott på den danska arbetsmarknaden: under de senaste åren har både produktion och tillväxt varit kraftig, samtidigt som numerärt begränsade årskullar har bidragit till att öka efterfrågan. Rederinäringen har dock drabbats värre än andra näringar eftersom den till stora deler har varit osynlig för allmänheten och därför utövat en svag attraktionskraft på de arbetssökande. (Korrespondens med Paula Larrain, <datum>) 
Den Danska myndigheterna har som en följd av en nationell tillväxtstrategi (den introducerades 2003) för sjöfartsnäringen omstrukturerat sitt utbildningssystem (Schröder Bech, 71). Man har även agerat för att skapa incitament för att stimulera nyrekrytering av befäl och manskap – statssubsidier som sänker lönekostnaderna för praktikanter (Se Soefartsstyrelsens hemsida, http://www.sofartsstyrelsen.dk/sw465.asp).
”Klusterapproach”

Enligt Michael Elwert, vid BIMCO och ledare för den den danska rekryteringskampanjen, har Danmarks aktiva upparbetande av vad man skulle kunna kalla en klusteridentitet, eller ”klusterapproach” varit starkt bidragande till att man – trots den globala trenden – har klarat av att upprätthålla en acceptabel ”kompetensnivå”, efter en tid av sjunkande tillgång på kvalificerad personal och för få sökande till de befälsutbildningarna har under senare år sett kurvan svänga uppåt. (Intervju med Elwert, <datum>). Även andra instämmer i Elwerts bedömning av klustertänkandets betydelse: 
Remarkable has been the development of the cluster thinking starting in the nineties and with the Growth Strategy for Shipping Competences and Growth from 2003 with a restructuring of the Danish maritime education system. (Schröder Bech, 65)
Initiativet till att skapa en samordnad organisation kring Danmarks maritima klustret togs i slutet av 1980-talet av ledande politiker och redare. Begreppet Det blå Danmark har sedan dess hårdlanserats som en kategori för att ge en enhetliga och sammanfattande beskrivning av det danska sjöklustret i sin helhet; som ett geografiskt koncentrerat nätverk av företag och institutioner, där alltifrån rederier, leverantörer, offshore- och serviceverksamhet till myndigheter är inkluderade. Klustret omfattar alltså de näringar som är direkt relaterade till sjöburen transport, men också kringnäringar som på något sätt är bundna till sjöfartsnäringen räknas in. (Schrøder Bech 62)  

Att konceptualisera och medvetandegöra klustret hos allmänheten har bidragit till att framhäva möjligheterna hos den mobil arbetsmarknad som sjöklustret utgör, där anställda rör sig fritt inom klustret, men mellan olika jobb till sjöss och på land.

Med utgångspunkt i den sammanvävda helhetsbild av det danska klustret som ”Det Blå Danmark” representerar startades i september 2006 en omfattande rekryteringskampanj. Kampanjen som går under namnet ”World careers” samordnas av rederiföreningen och inbegriper hela det danska sjöfartssamhället med bland annat rederier, skolor, myndigheter och den maritima tillverkningsindustrin – det vill säga klustret i sin helhet, inklusiva alla dess mest betydelsefulla aktörer, institutioner och myndigheter.

<Kampanjen har en modern inriktning, eftersom den riktar sig till ungdomar och vill ”möta dem där de är”, det vill säga ofta på Internet och framför teven. Det Blå Danmark har satsat mycket på att bygga ut sin hemsida. Hemsidan ger ett professionellt intryck med en klar beskrivning av det maritima klustret och dess verksamhet. Där finns alla utbildningsmöjligheter uppställda liksom lediga jobb inom sjöfartsbranschen. Kampanjledare Paula Larrain menar att många av dagens unga lever en stor del av sitt sociala liv på nätet och söker information den vägen. Det är därför viktigt att marknadsföra sig där ungdomarna rör sig, för att på så sätt kunna locka till sig dem och få dem intresserade av det som Det Blå Danmark erbjuder. <källmaterial>
>
Förutom kampanj via nätet har man satsat på reklaminslag i både teve och radio, där man visat filmer med ungdomar som jobbar inom olika delar av branschen. Dessutom har man med jämna mellanrum visat reklamfilmer på biografer, exempelvis under intensiva perioder som sportlovsveckor då ungdomar är lediga från skolan. Man har haft reklambilder på bussar och gått ombord på färjor för att informera och komma i kontakt med ungdomar. Även kampanjer med inriktning på särskilda områden har förts då man besökt Färöarna på ett 3-4 dagars ”roadshow-koncept” – man åker runt till alla skolor och utbildningsinstitutioner och marknadsför vilka utbildnings- och arbetsmöjligheter som Det Blå Danmark erbjuder. <källmaterial>

Rekryteringskampanjerna har medfört att folk blivit mer medvetna om vad Det Blå Danmark står för och kan erbjuda. Förutom att uppmuntra ungdomar att söka sig till sjöfartsutbildningar har kampanjerna även fokuserat på att öka kunskapen om den danska sjöfarten. Man har till exempel varit i kontakt med 700 studievägledare i landet för att informera om möjligheterna med Det Blå Danmark. Enligt rederiföreningen har detta resulterat i att kännedomen om det maritima klustret ökat med 10 % och om sjöfarten generellt med 16 %. Man har även sett en ökning av antalet utbildningsansökningar: intagningen till Danmarks Tekniske Universitet har ökat med 54 % och ansökningarna till de två skolfartygen, Danmark och Georg Stage, är långt fler än de tillgängliga platserna. <källmaterial>

De så kallade ”stödjande institutionerna” (källa, Sorn-Friese) inkluderar alla utbildningsinstitutioner med inriktning på sjöfart. Exempelvis för Svendborg International Maritime Academy (SIMAC) en kontinuerlig dialog med Det Blå Danmark, med avsikt att upprätthålla att utbildningen följer de aktuella förhållandena.[?] Genom detta ser man till att det hela tiden utbildas folk som kan täcka upp för sjöfartsnäringens aktuella behov. Många elever utbildas dessutom via rederierna själva, genom att de blir så kallade ”shippingelever”. Det Blå Danmark har även behov av andra yrkesgrupper än utbildat sjöfolk, till exempel sysselsätter man ingenjörer, jurister och ekonomer. (www.worldcareers.dk)

<avdelningsslut>

4.2 England och Sea Vision UK
Överblick
Arbetskraft
Inre struktur och organisation
[materialbank]

4.3 Holland och Dutch Maritime Network [Ingrid]
4.4 <Slutsatser: kompetensreproduktion och klusteridentitet i tre maritima kluster>
Europas olika sjöfartsklusterskiljer sig åt i en mängd avseenden, det går inte att tala om ett ”generella klustret”; varje instans ter sig unik, utrustad med sina specifika fördelar och nackdelar. De tre kluster som kortfattat diskuterats ovan bekräftar detta. Något som de dock har gemensamt – och som tycks helt frånvarande från den åländska situationen – är vad man skulle kunna kalla för en tydligt utarbetad ”klusteridentitet”.  Både i Holland, Danmark och England har man arbetat hårt med definiera det maritima klustret som en enhet och sedan projicerat denna bild utåt: mot marknaden, mot myndigheter, mot allmänheten. Med utgångspunkt i denna ”klusteridentitet” har man skapat sina respektive kampanjer för att attrahera arbetskraften. 
Att definiera det maritima klustret så som en enhet är viktigt eftersom det möjliggör ett mer långsiktigt strategiskt tänkande som omfattar samtliga berörda parter. Klustrets inre konfiguration (dvs. de sektorer som ingår i det och deras inbördes relationer), dess position och effekter på samhället i stort måste först identifieras och projiceras utåt. Klustret måste synliggöras som en statistisk enhet. Att göra detta är att skapa åstadkomma vad Niko Wijnholst kallar ”[an] enabler at the conceptual level in the minds of politicians, goverments, labour force, educational institutions, the general public, and last but not least the entrepreneurs themselves”(Wijnholst). Det handlar alltså inte bara om att synliggöra klustret och de eneheter och sektorer som ingår i det utåt, utan även om att medvetandegöra dess hos dem som ingår klustret.

Poängen är att denna tyå av identitetsskapande åtgärder skapar en grogrund för intensiv kommunikation och därmed bättre möjligheter agera unisont i sådana lägen som kräver detta.

Att tillämpa ett klustertänkande och bygga upp en identitet och central organisation kring detta inom den maritima miljön är dock inget som är speciellt bara för Danmark, Holland och England. Sedan 2004 års EurOCEAN konferens i Galway, Irland, har klusterapproachen fått ett starkt politiskt och institutionellt stöd i hela Europa och därmed blivit ett viktigt maritimt policyinstrument för många länder, även utanför Europa. Klusterapproachen bygger, som konstaterades ovan, på ett ömsesidigt förhållande mellan sjöfartsnäringen och den offentlig-privata sfären, som i sin tur har en positiv återverkan för konkurrens, innovation och tillväxt. Den centrala idén är att rederierna är en del av ett större ekonomiskt ekosystem där företag och organisationer samspelar och är beroende av varandra, där de är beroende av varandra för att nå största möjliga framgång. (Sornn-Friese, 2007, 68-69) 
Sornn-Friese (2007, 69) menar att klusterapproachen för med sig flera positiva effekter, exempelvis förbättrad förmedling av kunskap och teknologi, utveckling av och tillgång till kunnig arbetskraft, minskade kostnader för transport, transaktion och koordination, utveckling av ett gott ”klusteranseende” och tillgång till ett särskilt socialt kapital. Sådana effekter gör att maritima företag gynnas av att tillhöra ett kluster, samtidigt som samhällsekonomin överlag gynnas av de maritima företagens framgångar.

Niko Wijnholst(Wijnholst) har genom att studera indikatorer på kluster<performance> nåt fram till slutsatser om vilka s.k. enablers, sådana faktorer, åtgärder eller förhållanden som möjliggör en positiv utveckling inom klustret

<(1) ”Define the boundaries of the cluster, establish its economic significance and promote visibility” (2) “Define an industrial/economic policy and vision of the future” … (Wijnholst, 128-129)>
<Klusteraproachen väcker också intresse utanför Europa> <"Our network is doing everything in its power to maintain this position. Research gives us insight into how the sector works, and that forms part of the basis for the Dutch government’s policy. That policy includes budgets for innovation programmes that act as an incentive for the entire sector, and this includes part of the budget of the Dutch Maritime Network.”

This cluster approach has obviously not remained unnoticed and many countries seem to be interested. “We are visited by delegations from countries such as Germany, Spain, Korea, Japan and Singapore. The colleagues from Singapore have even managed to produce an improved version of our cluster model. That’s why we need to be constantly innovative in our work.” (Intervju med Wijnholst)>
<Wijnholst, enabler 7: “Without well-educated individuals and sufficient career prospects within the sectors of the cluster, the future is not assured as an inflow of more and more highly-skilled people is a necessary condition for the modern operations, innovations, management, etc”, (Wijnholst 131)>
5 Avslutande diskussion
5.1 Initiala konklusioner

Av det ovanstående är det nu möjligt att göra ett antal konklusioner. Dessa slutsatser bör utgöra den yttersta grunden för fortsatta forskningsansatser i samma riktning. 

Problemets karaktär och betydelse för samhället

Vad gäller problemets realitet gäller att det (a) utan tvivel finns ett problem med bristande kompetens på Åland; att (b) åländsk sjöfart (och därmed också samhällets välfärd) ur ett historiskt perspektiv alltid varit starkt beroende av en ständigt bibehållen och reproducerad kompetens; av detta följer (c) att det bör vara en prioritet, inte bara för det åländska sjöklustret i sin helhet, utan även för det åländska samhället i stort att göra sitt yttersta för att trygga den framtida kompetensförsörjningen.

Vad gäller samhällets och sjöfartsnäringens kapacitet att lösa problemet framgår det

(a) att intervjuerna med åländska branschrepresentanter pekar mot att det redan nu finns vad vi skulle kunna kalla för en ”taktisk” vilja, men en alltjämt mycket vag strategisk samordning.

(b)  på andra platser i Europa har man skapat samordning och sökt nom den maritima sektorn skapats genom att man tar fasta på kluster; av detta följer (c) att 

Frånvaron av klustertänkande begränsar 
Någonting som ter sig ytterst påfallande vid en jämförelse mellan det åländska sjöklustret och andra maritima kluster ute i Europa är frånvaron av vad man skulle kunna kalla för ett aktivt identitetsskapande – eller medveten ”branding” – kring den klusterenhet som de facto föreligger i den åländska situationen (Se ÅSUB 2002:1 för en ingående beskrivning av det åländska sjöklustrets inre struktur). 
Det är också påfallande att man förefaller sakna sådana aktiva initiativ för att organisera sig strategiskt med utgångspunkt klustret. På grundval av de intervjuer som gjordes med representanter för den åländska näringen finns det skäl att anata att rekryteringssituationen kan ha försämrats på grund av att man inte i ett tidigare skede inte har reagerat tillsammans, klustrets olika aktörer har än så länge inte arbetat aktivt för att skapa samordning på den strategiska nivå (i kontrast till den taktiska nivån, som vi tänker oss att utgörs av solitära initiativ, såsom enksilda företagskampanjer). Inte heller har man dragit nytta av den potential till att poola resurser som en tydligare klusterorganistaion av den europeiska modellen innebär. 
Vid en utblick mot Europa framgår det, gång på gång, att den tilltagande rekryteringsproblematiken i allra högsta grad hänger samman med sjöfartens låga attraktionskraft – och att  lösningen ligger i att visa upp, de karriärsmöjligheter som de facto finns där. Som Victor Gekara säger: ”The industry must demonstrate that there are proper, lucrative, and fulfilling career opportunities at sea so as to attract the right type and quality of people” (The Sea, may/jun 06). Här förefaller det so mom ett “klustertänkande” eller åtminstone någon form av samordning mellan de berörda parterna kan vara en lösning.

Särskilt intressant förefaller den tanken
Särskilt i Danmark har man mycket tydligt profilerat sig utåt och utvecklat en gemensam övergripande organisation med utgångspunk i vilken man kan tackla sådana problem som kräver samordning – så som är fallet med kompetensförsörjning och rekryteringsfrågor. Frånvaron av ett ”klusterapproach” ter sig oroande. Här måste forskningen i fortsättningen klargöra i hur grad detta har skadat den åländska sjöfarten och i vilken mån denna brist kan antas göra det även i fortsättningen.
<Varför inte på Åland?> Möjligen har detta att göra med det ovanliga institutionella ramverk som klustret befinner sig inom. De myndigheter som nödvändigtvis skulle behöva delta ... medan det regionala självstyret saknar kapacitet och behörighet för att åstadkomma den typen av policy som gör ett samarbete intressant...
5.2 Riktlinjer för framtida forskning
Vilka forskningsansater ter sig då som fruktbara med utgångsopunkt i ovanstående konklusioenr? Följande verkar rimligt: Forskningen måste skapa en mer stabil empirisk grund att stå på. Intervjuerna tycks bekräfta en hel del av de problem  som man känner igen från den globala nivån, men här behövs mer data.

Det verkar saknas strategi och samordning, åtminstone i jämförelse med de kluster som vi har tittat närmre på. Den fortsatta forskningen borde rikta in sig på att närmre undersöka de åländska aktörernas kapaciteter och hur de kan <förvaltas>, men också hur deras relationer ser ut
Det förefaller också som att en ”Cluster approach”
<klusteridentitet>Hur skulle skapandet av en ”klusteridentitet” bidra till att underlätta rekryteringen.
<Den instutuinella kontextens betydelse> Intervjuerna pekar mot att den instutionella kontexten har förstärkt vissa negativa aspekter hos kompetensförsjningsprocessen. Forskningen borde undersöka hur den nuvarande självstyrelsen kan utnyttjas för att stärka k

<Könsfördelningen>. Hur skulle nya könsrollsmönster påverka tillgången på arbetskraft? Skulle underskottet kunna täckas upp genom rekrytering av kvinnlig personal till fartygens traditionellt mansdominerade
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� BIMCO -- The Baltic and International Maritime Council -- är världens största och äldsta globala samarbetsorganisationen för den internationella redarbranschen. Organisationen grundades 1905 i Köpenhamn. 


� BIMCO strävar efter att publicera en studie vart femte år. Den senaste rapporten från 2005 (BIMCO: Manpower Update, 2005) bygger med andra ord vidare på ett gediget empiriskt material som insamlades vid de studier som genomfördes 1990, 1995 och 2000.


� Man kunde även göra en rad andra viktiga konstateranden. (1) En tydlig fokusförskjutning vad gäller arbetskraftsförsörjningen – från att tidigare ha haft OECD-länderna som sin huvudsakliga geografisk centralpunkt har den viktigaste rekryteringsbasen förskjutits mot Asien, Indien och det forna Östeuropa. 


(2) Det totala antalet skepp har ökat. Man skrotar en mindre andel av tonnaget och ökat mängden nybyggnationer.


(3) Asiatiska befäl pensionerar sig innan femtio, endast 8 procent jobbar kvar efter 50.





� Det finns en rad olika definitioner av begreppet ekonomiskt kluster (Se Sornn-Friese ???? för en översikt). Allmänt kan ett kluster beskrivas som ett geografiskt koncentrerat nätverk av företag med likartade och relaterade verksamhetsområden. Det åländska klustret omfattar således ett rörligt nätverk av företag och offentliga myndigheter både på men också utanför Åland. Se ÅSUB ????:?? för en utförlig beskrivning av det åländska sjöklustret.


� 27,xxx enligt Statistisk årsbok 2007.


� År 2007 stod sjöfarten för en dryg tredjedel av Ålands samlade bruttonationalprodukt och genererade ungefär 11 procent av den åländska arbetsplatserna (Statistisk årsbok 2007; 2002:1).


� I en tidigare analys (ÅSUB 2002:1, 13) har till exempel sjöfartens centrala betydelse för det åländska samhällets beskrivits i följande tydliga ordalag: ”En avveckling (eller mer påtaglig tillbakagång) i verksamheten inom sjösektorn skulle med säkerhet också drabba det åländska samhället betydligt hårdare än en motsvarande nedgång inom andra liknanande maritima kluster.”


� Här följer vi huvudsakligen och bygger vidare på Agneta Karlssons (ÅSUB 2007:1) analys grundad i sekundärlitteraturen (Det vill säga, huvudsakligen Papp, Tudeer, Kåhre & Kåhre, <…>).


� Papp 19??, är standardverket för at förstå denna epok.


� Se Lindström ????, för en redogörelse för hur Ålands insularitet – en (enligt klassisk nationalekonomisk teori sedan Ricardo) komparativ nackdel – vändes till motsatsen, en komparativ fördel.


� Papp ???? ger den klassiska redogörelsen även för denna period i den åländska sjöafartshistorien.


� Här kan det även vara värt att notera att man mycket tidigt i den åländska samhällsdebatten börja tala om den maritima kompetensen betydelse för samhällets ekonomiska välstånd. I sitt förslag (från 1838) för att anlägga en ny stad i Övernäs by, räknade Frans Petter von Knorring en navigations skola till de nödvändiga institutionerna, såsom af högsta vigt och nytta för Åland och för Handeln” (von Knorring i Åbo Tidningar, 1838). Särskilt intressant framstår ett tidigt lokalt engagemang för kompetensutvecklingen om man också beaktar att flera <?de flesta?> av de banbrytande förgrundsfigurerna inom sekelskiftets utveckling, själva var produkter av den nautiska skolans utbildningsgång. (Karlsson, s ?)


� <referens till samtliga intervjuer för att visa vilka källor som sammanvägts>


� I en skrivelse från Ålands redarförening definieras branschens behov som styrt av bristen på maskinbefäl (Pro Memoriam, ÅRF, 5.5.2008).


� För att ge en bild av Danmarks position i förhållande till den internationella konkurrensen kan man konstatera att dansk sjöfart står för inte mindre än 10 procent av de totala världshandelstransporterna.”<it is estimates that up to 10 per cent of the total turnover<revenue?> from global maritime goods transport is linked to Danish-owned or controlled ships” (Schroeder Bech. The Danish Maritime Cluster)> Allra starkast är man inom container-, tank- och bulkfrakt. De siffror och data som anges nedan  kommer, där inget annat anges från � HYPERLINK "http://www.worldcareers.dk" ��http://www.worldcareers.dk�.


� Exempelvis finns det inte bara behov av tekniskt kunniga inom varvsindustrin och i maskinrum, utan även inom rederiernas tekniska organisationer; på så viss är det möjligt att framhålla möjligheterna att bedriva en ”intrasector career”, där rörligheterna och möjligheterna är stora, samtidigt som det förbättrar samarbete och sammanhållning inom klustret (Se � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/studies/employment/reports/denmark.pdf" ��http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/studies/employment/reports/denmark.pdf�, 25).


� Se hemsidan � HYPERLINK "http://www.worldcareers.dk/" ��http://www.worldcareers.dk/� .





�� HYPERLINK "http://www.worldcareers.dk/Aktuelt/Nyt%20fra%20Det%20Blaa%20Danmark/Ny_kampagneleder_i_Det_Blaa_Danmark.aspx" ��http://www.worldcareers.dk/Aktuelt/Nyt%20fra%20Det%20Blaa%20Danmark/Ny_kampagneleder_i_Det_Blaa_Danmark.aspx�


� HYPERLINK "http://www.shipgaz.com/magazine/issues/2007/22/2207_article2.php" ��http://www.shipgaz.com/magazine/issues/2007/22/2207_article2.php� 


�� HYPERLINK "http://www.worldcareers.dk/upload/downloads/nyt%20fra%20det%20blaa%20danmark/indstik%20marts%202007.pdf" ��http://www.worldcareers.dk/upload/downloads/nyt%20fra%20det%20blaa%20danmark/indstik%20marts%202007.pdf� 


� HYPERLINK "http://www.worldcareers.dk/Aktuelt/Nyt%20fra%20Det%20Blaa%20Danmark/Nyt%20om%20rekrutteringskampagne.aspx" ��http://www.worldcareers.dk/Aktuelt/Nyt%20fra%20Det%20Blaa%20Danmark/Nyt%20om%20rekrutteringskampagne.aspx� 


�� HYPERLINK "http://www.worldcareers.dk/Aktuelt/Nyt%20fra%20Det%20Blaa%20Danmark/Rekrutteringskampagne_baerer_frugt.aspx" ��http://www.worldcareers.dk/Aktuelt/Nyt%20fra%20Det%20Blaa%20Danmark/Rekrutteringskampagne_baerer_frugt.aspx�


� HYPERLINK "http://www.shipgaz.com/magazine/issues/2007/22/2207_article2.php" ��http://www.shipgaz.com/magazine/issues/2007/22/2207_article2.php� 





