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Bakgrund

Den 20 november 2002 forsattes Botnia Link AB i konkurs. Rederiet startades i februari 2000
med en farjetrafik mellan Harntsand och Vasa, detta efter att Silja Line hade lagt ner sin linje
mellan Sundsvall och Vasa. Nar sedan Silja Line under 2001 aven lade ner sin trafik mellan
Umed och Vasa inledde Botnia Link en trafik ocksa mellan dessa hamnar.

Botnia Links affarsidé var att i forsta hand inrikta sig pa det godsflode som gér fran mellersta
Finland dels till norra och mellersta Sverige och dels vidare véasterut till Norge. Transporterna
av detta gods hanteras i huvudsak av finska dkerier, vilket sdledes var rederiets framsta md-
grupp. Vad géller den rena passagerartrafiken s kom dennai andra hand men utgjorde and3,
med sina dryga 20% av intékterna (2001), en inte helt ovasentlig del av rederiets verksamhet.

Trafiken 6ver Kvarken och Bottenhavet drevs med ett fartyg och man erbjod en daglig avgang
i vardera riktningen. Under forsta verksamhetsaret trafikerades linjen av M/S Traden som
darefter under en kort period, och som en tillfallig |6sning, ersattes av M/S Gute i avvaktan pa
att M/S Transparaden skulle levereras. Sisthdmnda fartyg inledde sin trafik 6ver Kvarken och
Bottenhavet i mg 2001 och seglade dar fram till konkursen i Botnia Link. Samtliga fartyg
chartrades in av Botnia Link, bemanning skottes av Rederi AB Engship som éven agde savél
M/S Transparaden som M/S Traden.

Under de knappa tre &r som Botnia Link drev sin verksamhet lyckades man bygga upp en
hygglig gods- och passagerarvolym. Bolagets verksamhet kantades dock fran forsta stund av
ekonomiska problem med ackorduppgorel ser under sdva 2000 som 2001 samt
betalningsinstéllel se och ansbkan om foretagsrekonstruktion i augusti 2002 foljt av en
oundviklig konkurs i november samma ar.

Orsaken till de ekonomiska problemen var flera, men framforallt skall némnas en for hdg
kostnadsmassa, en for dalig kapitalbas och en snedvriden konkurrenssituation.

Mot bakgrund av de betydande och tkande volymer som Botnia Link lyckades bygga upp har
roster hojts fran flera hall (8kerier, industrier m fl) om vikten att bibehalla en godsforbindelse
mellan Harntsand och Kaskd/Vasa . Darfor har Lansstyrelsen i Véasternorrland bedlutat utreda
forutséttningarna for en nystart av farjetrafiken. Uppdraget att utfora denna utredning har getts
till Rolf Hollmén, Knaper Forvaltning AB.



Uppdraget

Denna utredning avser att gora en utvardering av forutséttningarna att 1angsiktigt utveckla och
driva en farjeforbindel se, med inriktning pa godstransporter, mellan Harnésand och
Kaskd/Vasa. Kakyler far inte baseras pa subventioner eller andra stod utan verksamheten
maste kunna " leva pa sina egna meriter”.

FoOr en utvardering av forutséttningarna for en nystart har foljande omraden att kartlagts

Intéktspotential
K ostnader
Operation
Fartyg

K apital struktur

I ntéktspotential

Att driva farjetrafik over Bottenhavet &r naturligtvis inget salvandamal. En nodvandig
forutséttning &r att det finns ett tillréckligt gods- och passagerarunderlag och att denna
marknad &r beredd att acceptera den fraktniva som kravs for en langsiktigt god |6nsamhet.

For en utvardering av intaktspotentialen har

- godsvolymer kartlagts

- forutsdttningarna for fraktkontrakt eller andra dtaganden fran kunder utvarderats
- passagerarvolymer uppskattats

- fraktnivaer diskuterats och utvarderats

Arbetet har inneburit kontakter och moten med storre kunder till Botnia Link. Storre
industrier och potentiella kunder som M-Real, Eka Chemical, Metsa Botnia och Finn
Forest har ocksa kontaktats och besokts.

Kostnader

Framsta orsaken till problemen i Botnia Link var en aldeles for stor kostnadsmassa. |nnan
en ev nystart har kostnaderna kartlagts och sa langt det & mdjligt forhandlats och
bestamts. Detta géller framforallt

- hamnkostnader — sdval anldpskostnader som varuavgifter

- lots- och farledsavgifter

- stuverikostnader

Arbetet har ocksa omfattat kontakter och moten med samtliga tre tankbara hamnar -
Harnosand, Kasko och Vasa. Dessutom har sjofartsverken i sava Finland som Sverige
kontaktats.



Fartyg

En helt avgorande fréga for mojligheten att starta ett nytt farjerederi ar att finna ett
lampligt fartyg med avseende pa storlek, kostnad, isklass, passagerarkapacitet mm. Har
skall sagas att tillgangen pa sk Ropax-fartyg & mycket begransad. Frégor som hér belysts
ar

- kartléggning av tillgangligt tonnage

- kop, bareboat- eller timecharter

- flaggva

Arbetet har inneburit kontakter med skeppsméklare samt inspektion av fartyg. Vidare har
kalkyler utarbetats med avseende pa kdp, b/b eler t/c samt flaggval.

Operation

For en framtida drift krévs en organisation for bokning, planering, forsaljning, klarering
mm. Storleken och lokalisering av landorganisation beror i huvudsak pa

- va av hamnar

- turlista

- ev arbetsgivaransvar for ombordanstéllda

Arbetet har inneburit fordag till omfattning och lokalisering samt kostnadsberékning av
landorganisation. Vidare har en turlista utarbetats déar bl a hénsyn tagits till storre
potentiella kunders 6nskemal.

Kapitalstruktur

For en langsiktig uthdlighet och inte minst en trovérdighet gentemot kunder, leverantorer,
myndigheter och anstéllda krévs att "nya Botnia Link” har en vél genomténkt kapital-
struktur. Darfor har det gjorts en genomgang av och fordag till

- kapitalbehov

- fordelning eget kapital — extern finansiering

- externakreditgivare

- ev EU st6d eler subsidier.

Arbetet har omfattat kontakter med ténkbara kreditgivare. Vidare har gjorts en allmén
genomgang av téankbara EU stod (ex Marco Polo) samt ev kommunala eller statliga stod
for verksamheten.



Utvardering

Volymer/intaktspotential

Under sitt sista verksamhetsar uppnadde Botnia Link en godsvolym pa 270.000 ton. Av
denna volym utgjorde drygt 120.000 ton gods som skeppades mellan Vasa-Umed, 150.000
ton gick sdledes mellan Vasa— Harnésand. Av Umed-volymen utgjorde uppskattningsvis
ca 20-25.000 ton en sadan volym som skulle ha gétt till Harnésand om turlistan hade
medgett detta (varannan avgang fran Vasa var till Umed). Av resterande Umea-volym
utgjordes en betydande del av papper som SCA lastade pa sk kassett och skickade till
Vasa. Detta kontrakt tappade Botnia Link strax fére konkursen till konkurrenten RG Line.

Efter Botnia Link upphorde har &kerierna fatt finna andra transportvagar. Enligt uppgift
frén de &kerier som besdkts gér huvuddelen av bilarna antingen ner till Abo/Nédendal fvb
till Sverige eler upp 6ver Haparanda. Endast en mindre del av "Harnosandslasterna’ gar
med RG Line.

For lastbilar som skall kéra vag E75 mot Norge innebér aternativet dver Abo/Né&dendal
en forlangning av korstrackan med ca 700 km medan vagen Over Haparanda i det
ndrmaste dubblerar denna kérstracka. Alternativet med RG Line férléanger korstrackan
med dryga 200 km. En annan begransning med RG Line, som anforts, & att deras fartyg
inte klarar av att lasta moderna lastbilar da hojden vid ramp och bogport & for 1&g.

Samtliga &kerier som kontaktats vill ha en farjeférbindelse mellan Osterbotten och
Harnosand. Ar fraktpriserna konkurrenskraftiga och turlistan acceptabel si &ervander
volymerna, menar man. Nagra fraktavtal som innebér att man férbinder sig till vissa
volymer har man inte for vana att inga. Detta betyder & ena sidan att godset snabbt kan
atervanda vid en " nystart” men & andra sidan kommer mdjligheterna att inga volymavtal
med akerierna att vara begransade. Snarare handlar det om att ge volymrabatter dvs ju
storre volymer desto |&gre fraktpris — en prissdttning som for Ovrigt de flesta rederier
tillampar. Den prissattningsmodell som Botnia Link tillampade handlade mera om en
individuell prissattning som innebar att ett keri kunde ha 30 % lagre fraktpris an ett annat
utan att akeriet, med det |1agre priset, stéllde nagra volymgarantier eller ens skeppade
stérre volymer an sin konkurrent som betalade ett hogre pris. Denna prisséttning, som
skapade viss irritation bland &kerierna, bidrog dessutom till att férandra konkurrens-
villkoren hos rederiets kunder.

Bland de storre industriforetag som kontaktats finns ocksa ett intresse for en fungerande
godsforbindelse dver Bottenhavet. | nagot fall fordes ocksa langt gangna forhandlingar
med Botnia Link dér rétt sa betydande volymer kunde komma ifréga. Forutséttningarna
for att ateruppta dessa forhandlingar bedoms som mycket goda.

P4 passagerarsidan hade Botnia Link under 2002 (10 manader) ca 12.000 passagerare som
reste mellan Harndsand och Vasatill detta kan léggas ytterligare 6-7.000 passagerare som
reste till/fran Umed. Totala passagerarvolymen som reste till och fran Vasa under 2002
uppgick till ca120.000 st att jamfora med mitten av 90-talet da passagerarantalet uppgick
till ca 1,1 miljoner. Skillnaden heter ”tax-free”.



Passagerarna hos Botnia Link var "nyttoresendrer” da upplevelsen ombord far sigas ha
varit minimal. Bortsett fran en enkel mat- och kaffeservering erbjods inga forlustel ser
ombord. Mgjligheterna att kunna uppna tidigare passagerarvolym om minst 12.000
resande/ar till och frén Harndsand bedoms som mycket rimliga. Sannolikt kan denna
volym ocksa tka med ganska enkla marknadsforingsinsatser.

Nodvandig godsvolym for att nd I6nsamhet ligger pa ca 250.000 ton/ar och 12.000
passagerare/ar.

K ostnader

Ca 70 % av kostnadernai Botnia Link utgjordes av fartygshyra och bunkerkostnader.
Fartygshyran (inkl besttning) |ag kr 40-50.000/dygn Gver vad som &r rimligt med hansyn
till volymer, fraktpriser etc. Av detta framgar da bl avikten av att hitta rétt fartyg till rétt
kostnad. Bunkerkostnaden paverkades dels av en snav turlista med narmare 800
overfarter/ar och dels av en " tomresa” per vecka mellan Umed och Harnésand. Andra
fartygsrel aterade kostnader &r lotsavgifter och farledsavgifter. Dessa beraknas antingen pa
fartygets bruttoregisterton (Sverige) eller nettoregisterton (Finland). Varken lotsavgifter
eller farledsavgifter ar forhandlingsbara

Hamnavgifter baseras ocksa normalt pa fartygets storlek och hamntaxorna faststélls i regel
arsvis. Tillampningen av de officiella hamntaxorna varierar och normalt &r att fartyg som
har frekventa anlop i en och samma hamn erhaller rabatter eller specialtaxor.

Diskussioner har forts med foretrédare for hamnarnai Vasa, Kaskd och Harndsand. Fran
saval Vasa som Kaskd hamn har prisuppgifter [amnats.

Fartyg

Som framgatt ovan & valet av fartyg vid en nystart av farjeforbindelsen helt avgorande for
mojligheten att lyckas. Utéver vad som ovan sagts maste fartyget ocksa erbjuda en
hygglig komfort till chaufforer och passagerare. Enkelt uttryckt kan man sdga att gillar
inte chaufforerna fartyget och servicen ombord sa kommer de att vélja att kora via
Abo/Né&dendal eller dver Haparanda oavsett hur 1&ga fraktpriser man erbjuder. Botnia
Link korde under sitt forsta & med M/S Traden, ett fartyg med dalig komfort och som
flertalet chaufforer helst ville undvika. Detta bidrog darmed bade till att forsamra bolagets
rykte samt till att undergrava dess ekonomi.

En annan viktig faktor som man méaste ta hansyn till & fartygets mojlighet att klara
vintertrafik med svara isforhallanden. Dessutom maste fartyget uppfylla de sk
" Stockholmsreglerna’.

Endast ett fatal fartyg som motsvarar kraven finns tillgangligai marknaden for kop eller
hyra

Frégan om kop, bareboat- eller timecharter har utvarderats. En timecharter (fartyget hyrs
in med beséttning) ar att féredra. Detta innebér en storre flexibilitet da man inte |aser sig
vid ett fartyg utan man har en betydligt béttre méjlighet byta bét om och nér volymerna



forandras. Dessutom kvarstar den tekniska risken, och dérmed kostnader for underhall och
ev haverier, hos agaren. Ett kop innebar en vasentligt stérre kapitalinsats och darmed
ocksa en storre finansiell risk for rederiet och dess &gare. Genom att ocksa hyrain
besittning har man en majlighet att fortare starta upp verksamheten och man slipper ocksa
det tids- och resurskravande arbete som det innebér att upprétta sékerhetsrutiner och
manualer (ISM/SMS) ombord i fartygen. En ytterligare och nést bésta majlighet &r att
hyrain fartyget pa bareboat (utan beséttning) och darefter 12ta ett svenskt eller finskt
bemanningsbolag skéta bemanning och drift av fartyget. Den sisthdmnda [Gsningen blir
sannolikt aktuell om fartyget hyrsin fran ett rederi med hemvist utanfoér Sverige/Finland
och dérmed &r registrerat i annat fartygsregister.

Valet av flagg kan forst avgoras da fartygsfragan |6sts. Tva majligheter finns da — svensk
eller finsk flagg. Har fartyget en passagerarkapacitet understigande 120 passagerare kan
fartyget under finsk flagg parallellregistreras vilket betyder att bemanningskostnaderna
blir de samma som om fartyget seglat under svensk flagg. Regler och krav fran svenska
respektive finska gofartverket vad géller fartygs utrustning, standard mm &r sa pass
likartade att detta knappast paverkar flaggvalet.

Operation

Pa finska sidan finns, vad betréffar val av hamn, tre mojligheter - Kasko, Vasaeller
kombinationen Kaskd/V asa.

Kasko ligger ca9 mil sbder om Vasa vilket innebar en nackdel for en del akerier,
framforallt for de som & beldgna uppe i Jakobstadsomrédet. A andra sidan innebér Kaskd
att man flyttar ndgot nérmare en intressant marknad som regionerna kring Bjorneborg,
Tammerfors och Jyvaskyla utgor. Inget av de &kerier som besokts har sett Kaské som en
avgorande nackdel. Vissa har foredragit Kaskd medan andra foredragit Vasa.

Totalbeddmningen &r att férdelarna med Kasko ar betydligt stérre an nackdelarna. Till att
borja med & seglingsstrackan fran Harndsand till Kasko ca 15 nm kortare an vad det &r till
Vasa. Det betyder en tidsvinst pa ca 1 timme. Inseglingen till Kasko, som inte har nagon
skérgard, & ocksa enklare och kortare, vilket ger ytterligare en tidsvinst. Under vintertid
& isforhdlandena vasentligt béttre an i Vasa. Hamnen i Kaskd ansags redan pa 1700-tal et
vara " den nordligaste 6ppna hamnen under vintertid”. Infrastrukturen i och kring hamnen
forefaller fungera val och godsvolymerna som lastas/lossas Over kg okar stadigt. Inte
minst viktigt & ocksa att staden ar intresserad och valkomnar en férjeforbindelse och att
detta intresse ocksa & mycket pétagligt i flera av grannkommunernai Syd Osterbotten.

Ett varannandagsalOp i Kasko respektive Vasa rekommenderas inte da detta innebar bade
Okade kostnader samtidigt som det blir forvirrande for kunderna och det kréver ocksa en
landorganisation i bada hamnarna vilket okar kostnaderna.

Akerierna efterlyser en enkel och tydlig turlista helst med kvéllsavgangar béade fran
Harnosand och Kasko. Forslagsvis skall man ha en sen eftermiddagsavgang fran Kasko
(16.00) och en nattavgang fran Harndsand (24.00). Avgangar bor ske veckans samtliga
dagar med undantag for |6rdagen. Detta skulle da innebéra ca 600 turer/ar, att jamfora
med Botnia Links 800 turer.



En landorganisation av samma storlek som tidigare, dvs 4 personer i Harnésand och 4
personer i Kasko, kravs. Dessutom maste den finska organi sationen kompletteras med en

séljperson.

Kapitalstruktur

For att lyckas bygga upp nédvandiga volymer kravs forutom konkurrenskraftiga priser, en
anpassad turlista och ett val fungerande fartyg ocksa en hog trovardighet. Kunderna maste
veta att rederiet gor en langsiktig satsning och har den nédvandiga kapitalbas som krévs
for att orka med den finansiella pafrestning som det innebér att startaen ny farje-
forbindelse. Skriverier om ackordsuppgorelser och konkurshot &r forédande for ett
nystartat rederi.

Forutsatt att ett fartyg kan hyras in beréknas kapitalbehovet uppga till i storleksordningen
15 mkr. Framforallt kréver uppstarten av ett nytt rederi en hel del kapital. Fartyg som
inforskaffats skall anpassas for trafiken. Kanske maste vissa renoverings- och
upprustningsdtgérder vidtas som det kan bli svart att fa uthyraren att sta for. Terminaler i
respektive hamn maste iordningsstéllas, bokningssystem inforskaffas, personal rekryteras,
marknadsforingsatgarder vidtas etc. Allt dettainnan bolaget haft nagra intékter. Sjava
igangsattningsfasen kommer att kosta 2-4 mkr beroende pa fartygets standard.

Den beréknade " break even” volymen om 250.000 ton maste nas inom 18 manader. Som
en jamforelse kan namnas att godsvolymen till och frén Abo/N&dendal, med férja, under
2001 uppgick till drygt 4,6 mton. Trots allt & det inte fragan om en nyetablering av en
farjelinje utan snarare en aterstart av Botnia Links verksamhet. Det tyngsta arbetet har
dérmed redan gjorts av Botnia Link. Normalt brukar en uppstartningsperiod av en ny
farjetrafik berdknas till 24-36 manader men har maste det ga fortare. K apitalbehovet under
de 18 inledande manaderna berdknas till ytterligare 6-10 mkr.

Majligheten till en extern finansiering viat ex bank, Norrlandsfonden eller andra
riskkapitalbolag & mycket begrénsad. Farjetrafik dver Bottniska Viken har till dags dato
inte varit nagon storre framgang, sa historien forskracker.

Kapital kan daremot sokas pa annat hall. For ett drygt ar sedan lades inom EU ett forslag
"om beviljande av ekonomiskt gemenskapsstad till forbéttring av godstransportsystemets
miljoprestanda’ — det sk Marco Polo-programmet. Syftet med detta & ” att stodja
kommersiella dtgarder som avser tjanster pa godstransportmarknaden”. Ett av
programmets huvudomraden &r " startstod till nya godstrafiktjanster som inte gér pa vag”.
Syftet &r alltsa att minska godstransporter pa vag genom att dverfora dessa till nargjofart
eller jarnvag. En forutsittning &r vidare att trafikomstalIningsatgarden ”inbegriper minst
tva medlemsstaters territorium”. Marco Polo-programmet vantas antas under mars ménad.
Projektansokan skall sedan géras under april-juni innevarande &r. Godkanns ansokan
erhdller bolaget ett stod for uppstartningskostnader under en period om 36 manader.
Ramandaget fér Marco Polo-programmet & hela 115 mEuro och lagsta stoédbel opp &r

1 mEuro.

Ytterligare mojligheter till extern finansiering &r till stor del avhangigt av den framtida
agarstrukturen. Pa dgarsidan skulle ett namnkunnigt rederi vara att féredra inte minst med
tanke pa vad som sagts om vikten av trovardighet. Dessutom skulle ett betydande finskt



agande varaen fordel bl a mot bakgrund av att kundernatill stérsta del & finska foretag.
Vidare kan vara bra att ha en &gare som har goda relationer i det politiska systemet pa
béde regional och nationell niva

Slutsatser

Under drens lopp har ett flertal farjerederier med trafik 6ver Bottniska Viken startats.
Gemensamt for dessa har varit inriktningen pa i férsta hand passagerartrafiken medan
godstrafiken har kommit i andra hand. Den enda farjetrafik som bestdtt, om &n med olika
intressenter, & den mellan Umea och Vasa. Genom slopandet av "tax free” har dock
forutsattningarna dramatiskt forandrats. Passagerarunderlaget har med undantag for nagra
sommarmanader i stort sett forsvunnit. En omstélining och anpassning av
transportsystemen maste darfor goras.

En nystart av en reguljar farjeforbindelse med inriktning pa godstransporter mellan
Harnosand och Kasko innebér saledes en

1. Industridl logik

Ett naturligt och 6kande godsfléde finns inom regionen. Detta till skillnad fran
passagerartrafiken dar narmare 90 % av volymen forsvunnit inom loppet av nagra
ar. Missriktade och illa genomtankta subventioner framjar tyvarr inte den
nodvandiga omstallning som maste goras. Industrin soker och behover for sin
utveckling konkurrenskraftiga och tillforlitliga transporter med hog frekvens.

2. Kommersiel potential

Som framgatt av denna utredning krévs inte nagra orealistiska volymer for att na
en |6nsamhet. En stor del av marknadsarbetet har Botnia Link redan stétt for. Kan
man uppna den volym som Botnia Link hade under sitt sista verksamhetsar sa blir
resultatet positivt. En trovardig satsning med "rétt” fartyg kommer att generera
volymer. En ytterligare intressant potential uppstar under 2005 da Norske Skog
introducerar en daglig RoRo-trafik mellan Trondheim och England/kontinenten.
Industrin i " mitt-norden” kan dérmed na ut i Europa utan att hamnai den
trafikinfarkt som réder i Tyskland och Benelux-omrédet. En farjeforbindelse
mellan Kaskd och Harnésand kommer att utgodra en vasenlig lank i denna
transportkedja.

3. Regionala fordelar

Konkurrenskraftiga transporter framjar industrins utveckling och déarmed pa sikt
&ven syssalsittning inom regionen. Va fungerande transporter kan ocksa vara
direkt avgorande for industrins val av lokalisering vid nyetablering. For hamnarna
kommer en farjeforbindel se att innebara dkade intékter men ocksa ett okat intresse
for berorda hamnar frén andra rederier och transportforetag. Devisen " gods foder
gods’ brukar stamma. Aven om fokus inte kommer att ligga pa passagerartrafik si
kommer ett inte helt obetydligt passagerarantal att via farjan kommadtill och
forhoppningsvis " upptacka’ Harndsand respektive Kasko.



4. Miljovinster

Som tidigare framgétt s3 gar storre delen av Botnia Links tidigare godsvolymer i
huvudsak antingen via Abo/N&dendal eller 6ver Haparanda. Detta innebar en dkad
belastning pa ett redan anstrangt vagnéat med Okade emissioner, olycksrisker och
buller som péfdljd. En 6verflyttning av godset fran landsvagen till §6vagen har
omgaende positiva miljoeffekter.

5. Begransad risk

Foretagande innebédr per definition en finansiell risk. | synnerhet om foretagandet
bedrivs inom transportsektorn dér marginalernai regel ar aldeles for sma och
konkurrensen & knivskarp. Men allra helst inom rederindringen dér produktions-
medlen & stora och dyra. Dessutom paverkas verksamheten av vader och vind,
faktorer som &r svara att styra 6ver. Trots detta innebér en nystart av farjetrafiken
en begransad risk. Manga normalt okanda faktorer vid en nyetablering &r, tack
vare Botnia Link, i dettafall hyggligt kdnda och kan darfor véarderas. Ett mgjligt
stéd via Marco Polo-programmet innebér ocksa att den finansiella belastningen
under igangkdrningsfasen kan reduceras.

Mot bakgrund av ovansténde slutsatser bedoms for utsattningarna for en nystart av
en farjelinje mellan Harnosand och Kasko var a sdpass goda att nodvandiga
&garder och forberedelser for igangsattandet med det snaraste bor vidtas.
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