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1. INLEDNING

1.1. Bakgrund och nulage

Med tanke pa Alands geografiska ldge samt antalet invénare har landskapet ett ganska bra
utbud av kommunikationer, frimst till den svenska sidan dit avstandet &r nagot kortare &n till
fasta Finland. Sett till kapacitet dr laget for ndrvarande bra och det 4r med undantag for
storhelger som midsommar latt att boka en plats till och fran landskapet ocksd med ett ganska
kort varsel. Begriinsningarna som uppkommer di ménga vill resa till och frdn Aland berdr
mest de som verkligen maste ta med sig bilen pa resan, och till viss del ocksa de som behover
hyttplats. Kan man avvara bilen och endast ta det som med lite en lite gammaldags term
kallas dédcksplats &r kapaciteten pa farjorna god aret runt. Priserna ér ocksa i stort sett ganska
oelastiska och inte alltfor sdsongskinsliga. Detta kan jamforas med t.ex. platserna pa
storhelgernas tdgavgangar till manga svenska orter, eller varfor inte med trafiken till och fran
Gotland, som bade fort tar slut och som om de fortfarande finns tillgdngliga bjuds ut till
valdigt hoga priser (Frid, 2018).

Trots de manga fartyg som trafikerar Aland och trots att en stor del av dessa ér i drift stora
under stora delar av dygnet, finns det fortfarande kapacitet som inte utnyttjas till fullo.
Exempel ér de fartyg (m/s Ecker6 och m/s Rosella) som endast ér i trafik under ungefar tva
tredjedelar av dygnets 24 timmar. Om man ser pa ett fartyg som en produktionsanliggning, sa
vill man ju att denna ska vara igdng sa mycket som mgjligt, bara det tackningsbidrag som
denna enhet producerar ar positivt. Just det faktum att de tva dagfartygen ligger stilla i hamn
ungefdr samma tid pa dygnet gor det intressant att undersoka huruvida i alla fall nagot av
dessa kan anviindas for att mojliggora for gods och passagerare att nd Aland enligt nya

resemonster som idag inte alls dr mdjliga.

Detta examensarbete har ingen uppdragsgivare och darfér benimns endast de aktuella
fartyget som just “fartyget” eller “farjan”. Lampliga fartyg som kan fungera som exempel 1
kalkylerna dr just Viking Lines m/s Rosella (1700 passagerare) (Viking Line, 2017) och
Ecker6linjens m/s Eckerd (1500 passagerare) (Fakta om fartyg, 2018). Distanserna for deras

respektive linjestrdckor Mariehamn-Kapellskér (34 nm) och Ecker6-Grisslehamn (28 nm) ér



ganska lika, likasé deras hogtrafiktidtabeller med tre tur- och returresor per dag dér bada vilar
pa den alidndska sidan. Den ldngre strackan med en ldangre restid som ér till nackdel for
Rosella kompenseras 1 en viss grad av att fartyget ankommer Mariehamn, den enda staden
och huvudort pa Aland. Den nista storsta titorten, Godby, ligger ungefir lika ldngt frin
Mariehamn som Eckerd. Bada fartygens forsta och sista avgangar ur respektive

hogtrafiktidtabell redovisas 1 Tabell 1.1 och 1.2 nedan.

Tabell 1.1. Rosella (Viking Line). Sommartidtabell 2018.

Forsta avgiang fran Mariehamn Ater i Mariehamn

07:30 23:20

Tabell 1.2. Eckeré (Eckerdlinjen). Sommartidtabell 2018.

Forsta avgang fran Eckero Ater i Eckero

08:30 22.45

1.2. Problemformulering

Detta arbete dmnar dr att undersdka om det finns ekonomiska och kapacitetsméssiga
forutsittningar att med hjilp av befintligt tonnage bedriva nattrafik fran Aland till Sverige.
Detta i sin tur for att skapa en mojlighet att ta sig frén Stockholmsregionen till Aland nattetid
och dirigenom mojliggdra en ankomst till Aland tidig morgon, utan att limna den svenska
sidan alltfor tidigt pa kvéllen foregdende dag. Detta nya alternativ ska passa bade bofasta pa
Aland samt besokare till 6n. Bada dessa kategorier tillits da ha en fullbokad dag och kvill i
Stockholm samtidigt som de kan vara pa ett jobb, ett affirsmdte eller annan aktivitet pa
Aland tidigt p4 morgonen dagen efter. Foljden av en sidan nattavgang blir d& ocks4 ett
minskat behov av en eventuell hotellnatt pa Aland. Detta dr nigot som ur hotellniringens
synvinkel troligen kan komma att ses som nagot negativt, men &r a andra sidan nagot som
kan géra Alandsresan mindre omstiindlig och diirmed eventuellt bidra till ett storre antal

besokare totalt sett.




1.3. Syfte

Ar det méijligt att med dagens befintliga tonnage i Ostersjdtrafik erbjuda en nattavging fran
Aland till Sverige och behdvs det i si fall nigra subventioner eller alternativa intikter for att

f4 lonsamhetskalkylen att ga ihop?

1.4. Avgransningar

Detta examensarbete syftar till att lagga fram en l16nsamhetskalkyl for just en farja och i och
med det likstélls termen kommunikationer med maritima kommunikationer. I examensarbetet
presenteras inga konkreta siffror for den befintliga flygtrafiken till och frin Aland. Dock
ndmns den potentiella extra férjetrafiken som ett framtida alternativ till morgonplanet fran
Arlanda. Tanken att framtidens passagerare i detta fall ska kunna ta den tilltdnkta nattbdten
till Aland istillet for att ta detta flyg, och i och med detta slippa gé upp tidigt p4 morgonen.
Flyget fran Arlanda till Mariehamn gér i skrivande stund kI 09:30 och landar i Mariehamn
11:00 finsk tid (Air Leap, 2019). Det betyder att en person bosatt eller 6vernattandes 1
Stockholmstrakten behdver ga upp vid sex-tiden pa morgonen for att na flygplatsen i god tid.
En annan fordel med att ankomma Aland med en nattfirja att reseniiren kan ni evenemang
och mdten som intréffar redan tidigt pd morgonen medan det tack vare forflyttningen till en
mer Ostlig tidszon har fatt den foljden att flyget landar i Mariehamn forst en bit in pa

formiddagen.

Det ér utanfor detta arbetets avgransningar att analysera hur flyget paverkar eller paverkas av
denna nattavgang. Arbetet ndjer sig med att konstatera att en del av de passagerare idag tar
flyget gor det for att de maste vara p4 Aland en viss tidpunkt pa dagen och i och med detta

utgor de ocksaé ett potentiellt kundunderlag for en framtida nattur fran Sverige.

Till sist ska det ségas att en kalkyl, vilken form den &n ma ha, endast 4r en del av ett foretags
beslutsprocess. Denna del av beslutsprocessen ser pa beslutssituationen ur en strikt
foretagsekonomisk synvinkel. Vidare finns det andra krav fran det omkringliggande
samhiéllet som behdver tas med for att analysen ska bli fullstdndig. Beslutsprocessen

behandlas mer ingéende 1 teoridelen.



2. METOD

2.1. Val av metod

Fragestéllningen besvaras med hjdlp av att en 16nsamhetskalkyl stélls upp. Da det &r fragan
om att ett redan befintligt tonnage (en befintlig farja) ska anvéndas ror det sig om en

bidragskalkyl och inte ndgon investeringskalkyl.

En viktig ingdngsvinkel dr att arbetet i huvudsak syftar till att unders6ka mojligheter for en
ytterligare avgang med firja frin Sverige till Aland. De flesta tidtabeller 4r utformade s4 att
de erbjuder lika manga avgangar tur som retur, bade nir det giller 4nd- och mellanhamnar.
Ett exempel pa en vad man skulle kunna kalla asymmetrisk tidtabell var den turlista fartygen
mellan Stockholm och Abo hade innan Léngnis dppnades 1999 (Langnis hamn, 2015). Da
gillde att respektive firja hoppade ver Aland under natturen och foljaktligen endast lade till
dér 1 endast en av fardriktningarna. Dock fanns det precis som idag tva férjor sa det blev i alla

fall en ankomst till Aland per dygn i vardera firdriktningen.

Att stdlla upp en bidragskalkyl och en kinslighetsanalys stéller krav pa att blanda bade
kvantitativa och kvalitativa insamlingsmetoder. Kvantitativa insamlingsmetoder omfattar
exempelvis enkiter och frageformuldr dédr insamlad data dr kvantifierbar. Med detta menas att
den information som har samlats in gér att omvandla till en siffra, ett betyg, eller nagon ett
forutbestdmt svarsalternativ. Dessa svar dr sedan létta att omvandla till statistik sdsom
diagram och tabeller med tillhdérande genomsnitts- och medianvirden. Inte séllan gar de olika
svarsalternativen, oavsett om de bestar av siffror eller text, att placera ldngs en entydig skala.
Skalan kan exempelvis g frén 0 till 10, eller fran “aldrig” till “varje dag” eller “mycket

daligt” till “mycket bra”.

Kvalitativa insamlingsmetoder resulterar istéllet ofta i mer komplexa svar. Svaren fran en
intervjuperson kanske inte passar in i den svarsmall som den som stéller fragorna har med sig
frdn borjan, oavsett hur vélstrukturerad den ar. En intervju kan vara upplagd som en enkit,
d.v.s. att bade fragorna och svaren &r nedskrivna pa forhand och ldses upp av den som
intervjuar. Intervjun kan ocksa vara semi-strukturerad, d.v.s. innehalla fragor skrivna pé

forhand, men dér intervjun sedan kretsar mer fritt kring dessa fragor. Till sist kan ocksé en



intervju liknas helt vid ett fritt samtal, &ven om ett visst antal stddpunkter och ledord é&r att
rekommendera ur den fragandes synvinkel for att intervjun inte ska ldmna @mnet alltfor

mycket.

Aven om en del forskare siger sig tillhdra den ena eller den andra kategorin, r det vanligt att
kvantitativa och kvalitativa metoder blandas. Forskare som anser sig tillhora den “harda”, sa
kallade positivistiska skolan behover ofta tolka sina harda kvantitativa data, annars dr denna

data inget mera 4n just doda siffror.

P& samma sitt finns det en motsatt stravan bland forskare som kallar sig tolkande
hermeneutiker att vilja géra om sitt kvalitativa material till siffror och kategorier just for att
de #r s& anviindbara. Aven inom humanistiska &mnen och i uppsatser dir djupintervjuer valts
som metod kan diagram och méitbara virden underlitta 1 arbetet att uppna ett resultat. Den
skeptiskt tolkande ldsaren stiller sig dock da motfrdgan hur dessa olika métbara viarden och
svarskategorier har tagits fram. Det kan vara svért for ldsaren att avgdra om de formulerats pa
forhand eller snarare efter att djupintervjuerna genomforts och sammanstillts. (Ekengren &

Hinnfors, 2012, s 68).

Val av metod och hur material samlas in utgdr verktyg for att hjdlpa examensarbetets
problemformulering och syfte att utvecklas till ett resultat med tillhdrande diskussion.
Metoden ér inget sjalvindamal i sig, utan det uppnédda resultatet ska kunnas uppnas dven om

valet av metod fallit pa ett annat alternativ (Ekengren & Hinnfors, 2012, s 68).

Till denna uppsats har valts en blandning av kvantitativa och kvalitativa insamlingsmetoder.
Dock finns det en konkret uppdelning mellan dessa val d& de har helt olika syften. En
kvalitativ metod har valts nir det géller att ta reda pa vad aktorer 1 de aktuella branscherna
tycker och tinker om en extra farjeavgang. Hér bestdr insamlandet av intervjuer som
forberetts med stodord och forslag till fragor utan att utgdra ndgot strikt frigeformueldr. Det
ror sig om intervjuer som placerar sig mellan att vara av den semistrukturerade och den

ostrukturerade typen.



Svaren fran dessa intervjuer har sedan fatt understddja resultatdelens diskussion dér
trovirdigheten hos kinslighetsanalysens olika scenarion diskuteras utifran vad de de
intervjuade personerna anses vara mer- eller mindre foretagsekonomiskt genomforbart sett

utifran deras respektive perspektiv.

Sjdlva kinslighetsanalysen med dess fyra tillhdrande scenarion har istéllet sitt ursprung frn
kvantitativa kéllor. Har &r det sifferdata som lonetabeller och bunkerpriser som utgor de olika
variablerna. Redan i detta skede har det dock skett en blandning mellan kvantitativa och
kvalitativa metoder da respektive scenarios utformning, d.v.s hur ménga Gvertidstimmar det
behovs eller hur mycket mer brénsle fartyget konsumerar, har sitt ursprung via kvalitativa

kallor, framst fran djupintervjuerna.

2.2. Insamling av data och information

Arbetet utgdr bade frén en kvalitativ insamlingsmetod i form av intervjuer samt kvantitativa
data bestaende frimst av olika kostnadsposter. Nér det géller intdkterna dr dessa en
sammanvigning av dagens biljettpriser till och frén Aland och vad som kan tinkas vara ett

rimligt pris enligt de kéllor som har intervjuats under arbetets gang.

2.3. Validitet och reliabilitet

Validitet och reliabilitet dr tva centrala begrepp nér det géller att bade visa att teoridelen hor
thop med arbetets empiri och senare ocksé resultat, men ocksé for att utesluta att resultatet

har uppkommit péd grund av slumpmaéssiga faktorer (Ekengren & Hinnfors, 2012, s 77).

I detta arbete handlar termen validitet om att visa att valet av de olika variablerna 1
kanslighetsanalysen besvarar fragestdllningen pa ett réttvist sitt. Valet av variabler, eller
indikatorer som det ocksd kan kallas, ska vara s realistiska som mdjligt. Likasé deras olika

givna virden 1 analysens scenarion.

Dessa variabler ska ocksa kunna dterkopplas till bade teori- och empiridelen
(Ekengren & Hinnfors, 2012, s 77). En god validitet 1 detta arbete bygger ndmligen delvis pa

att de forslag om aktuell farjekapacitet, hamnar samt overfartstider ar tillimpbara 1



verkligheten. En délig validitet kan spéras i brister mellan teorin och den konkreta

kénslighetsanalysen.

Arbetet med att i denna examensuppsats uppna en hog validitet bestar av att alltid stilla
frdgan om att allting i empiridelen gér att motivera. Detta sker antingen utifran strikt
foretagsekonomiska teorier som t.ex. berdr kostnader och intdkter, men ocksd mer konkreta
idéer om transporter 1 allminhet och sjotransporter 1 synnerhet. Genom att i god tid innan
sjdlva arbetet med kinslighetsanalysen paborjats ha funderat dver ett realistiskt val av bade

kostnads- och intdktsvariabler kan en forsdmrad validitet undvikas redan i ett tidigt skede.

Reliabiliteten utgér fran att att de valda variablerna i sig dr realistiska, men att de kanske
behandlas under andra omstindigheter. Ar reliabiliteten god ska de olika scenarierna i
bidragskalkylens kinslighetsanalys ge samma resultat oavsett nir de berdknas. Intikter och
kostnader kan dock variera kraftigt beroende pa exempelvis veckodag, arstid eller tidpunkt
under en konjunkturcykel, men nér sjilva uppstdillandet och utriknandet av analysen
genomfors ska inte ha spela ndgon roll. Analysen ska ocksa ge samma resultat om den
berdknas av examensarbetets forfattare sjdlv eller om denne ber en annan person att utféra
samma berdkningar. En délig reliabilitet kan bero pa att vissa variabler utan motivering ges
godtyckliga virden och d4 blir resultatet daligt &ven om sjdlva arbetet med att vélja ut ritt
variabler dr vil utfort (Ekengren & Hinnfors, 2012, s 77). Aven slarvigt genomforda

berdkningar med dessa variabler kan leda till en délig reliabilitet.

I detta arbete ska reliabiliteten hallas hog genom att de numeriska vardena som ges till valda
variabler sdsom exempelvis bunkerforbrukning och 16ner tas fran faststéllda tabeller,
publicerade av aktdrer som normalt tillhandahaller denna typ av information. Exempel pa
detta &r onlinetjinster for bunkerpriser och fackforbundets skrivna kollektivavtal. Om négot
véirde av dessa variabler kinns vérda att ifragasétta, ska detta snarare vara en invindning mot

det aktuella scenariot i sin helhet, inte att sjdlva variabeln i sig har fatt ett godtyckligt virde.



3. TEORI
3.1. Kalkylmodellen

Ett beslut om utdkad trafik innebér oavsett val av fartyg eller rutt stora 6kade kostnader.
Dérfor méste ett sddant beslut vara vl 6vervégt och 1 s stor grad som mgjligt ha fattats péd
rationella grunder. Andersson beskriver den ekonomiska beslutsprocessen enligt foljande steg
(Andersson, 2008, s 29):

1. Definiera problemet och klargdr mélséttningen
Identifiera alla tdnkbara handlingsalternativ
Faststill konsekvenserna av dessa handlingsalternativ

Virdera konsekvenserna relativt mélsittningen

“w»ok »w N

Vilj det alternativ som ger hogst maluppfyllelse

Det aktuella problemet dr den ursprungliga grundidén till detta arbete, d.v.s. att det &r att svart
att ta sig fran Sverige till Aland efter en viss tidpunkt pa kvillen samtidigt som passageraren
har en tidpunkt att passa dagen efter. Malsdttningen &r att 10sa detta genom en utdkad

battrafik. Konsekvenserna bestar framst av dkade kostnader.

D4 begrinsningarna i detta arbete dr det befintliga tonnaget som trafikerar norra delen av
Ostersjon redan idag, ligger det svéra i uppgiften inte att ta fram handlingsalternativen.
Komplexiteten ligger snarare i val av sétt att komma fram Aur det mest basta alternativet ska
tas fram. Dessa alternativ maste i sin tur stéllas mot valmojligheten att inte utoka trafiken alls,
for att pa sa sitt se om det finns nagra ekonomiskt rationella grunder for att ta pa sig de 6kade
kostnader som en storre turtithet innebér. For att komma vidare i den ekonomiska
beslutsprocessen behdvs en bra modell {or att kunna sammanstilla ett underlag av rétt
information samt att gora ratt berdkningar. I ekonomiska sammanhang kallas denna modell

kalkylmodell.

Andersson beskriver valet av kalkylmodell som ett val som styrs av syftet med kalkylen.
Olika typer av kostnader blir aktuella beroende pa vad beslutsfattaren vill 4stadkomma med
kalkylen, och flera kalkylmodeller kan anvéndas parallellt i en och samma situation

(Andersson, 2008, s 55).



Med hjélp av en bra kalkylmodell har beslutsfattaren fatt god hjélp att 16sa manga taktiska
problem, d.v.s. att utifran ett befintligt informationsunderlag sdsom statistik och rapporter om
den nuvarande ekonomiska stillningen fa nya budgeterade kostnader och intdkter att gé i

riktning mot ett uppsatt mal.

En kalkylmodell utgar endast fran direkt ekonomiska och finansiella aspekter. Eftersom ett
ekonomiskt beslut kan f4 stora konsekvenser pa andra plan, t.ex. for det enskilda varuméirket,
for branschen eller for samhallet eller i stort dr det viktigt att betona att val av en

kalkylmodell endast utgér en del av hela beslutfattandet.

Nir en befintlig produkt, sortiment eller produktionslinje redan existerar och ett foretag vill
utreda huruvida det dr 16nsamt att expandera den befintliga produktionen kan detta goras med
hjélp av en bidragskalkyl. Denna bidragskalkyl kraver att de specifika kostnaderna for sjilva
expansionen definieras, liksom de specifika intdkterna som forvintas uppkomma under
kapacitetsokningen. Dessa tvd begrepp kallas sdrkostnad respektive sdrintdkt

(Andersson, 2008, s 156).

Bidragskalkylen skiljer sig fran andra typer av kalkyler d& den inte tar med de gemensamma
kostnaderna, samkostnaderna. Ska exempelvis en ny fabrik byggas, eller om ett rederi vill
starta upp en helt ny linje med nya fartyg samt tillhérande landorganisation, behdver en
kalkyl med samtliga kostnader goras. Hér tas grundinvesteringen med, foljt av de arliga in-
och utbetalningarna tills ett eventuellt restviarde dterstar da den ekonomiska livsldngden har

natt sitt slut.

3.2. Situation - Styrning - Strategi

En extra tur- och returresa méste vara en del av rederiets affarsidé. Om rederiet exempelvis
endast har som affirsidé att erbjuda ndjeskryssningar mellan Sverige och Aland kanske dessa
avgangar inte ir nigot att satsa pa, da firjan antas ankomma Aland tidigt p4 morgonen efter
att ha avgatt frdn den svenska sidan antingen véldigt sent, runt midnatt eller under en vildigt
tidig morgon. Om rederiet istillet har en affdrside att erbjuda ett bra utbud av reguljira

avgangar mellan Sverige och Aland kan denna avging mycket vil passa in.



Ofta dr det svart att dra en tydlig grinsdragning mellan vilka avgangar som passar bést for
kryssnings- eller reguljara avgangar dd manga turer tjdnar bada dessa kundkategorier. Viking
Lines mission, d.v.s. deras vad de definieras som sitt grundldggande uppdrag och som en del
av deras dvergripande afférsidé, innehaller texten: “Vi ldnkar samman ldnderna runt norra
Ostersjon genom att bedriva en hallbar och regelbunden firjetrafik for var och en” (Viking
Line, 2018). P4 motsvarande sitt nimner Eckerd Linjen “Att bedriva person- och
fordonstrafik samt kryssningsverksamhet ver Alands hav med hjilp av en attraktiv
ombordprodukt, gott virdskap och formedling av turistiska tjanster” (Eckerdlinjen, 2018).
Bada dessa aldndska rederier riktar sig med andra ord i alla fall till en del till det

kundsegment som efterfragar fler mojligheter att transportera sig med férja.

Figur 3.1 visar tre viktiga och titt ssmmanbundna begrepp nar det giller ett foretags
beslutssituation. Strategi &dr grekiska for “krigforing i stort” och handlar som
foretagsekonomisk term om varfor ett foretag ska genomfora nagot, om det 6verhuvudtaget
ska genomforas. Frdgan hur nagot ska genomforas handlar snarare om foretagets taktik.
Viking Line nimner som strategi att de strdvar efter stora resevolymer (Viking Line, 2018),
vilket kan tala for att erbjuda s& minga avgdngar som mojligt bara de ger ett tillrickligt
tackningsbidrag. Samtidigt tilligger de att foretaget ocksa stravar ett ett stort
kapacitetsutnyttjande, vilket da stiller krav pa att fartygens ska anviandas pa ett s optimalt
satt som mojligt, och att det basta alternativet kan vara att inte trafikera alla avgédngar som ér

teoretiskt mojliga i en tidtabell.

Andersson namner att strategi for ett foretag hinger samman med specifika situationer
(Andersson, 2008, s 50). Medan ett foretags mission och vision exempelvis gér att skissa upp
pa ett tomt papper innan verksamheten egentligen har tagit fart kraver skapandet av ett
foretags strategi en storre forstielse for den radande situationen. Har spelar den nuvarande
marknaden med bade egen och konkurrerande trafik en stor roll. Aven om strategin inte ska
svara pa om en firja ska avga klockan atta eller nio pd kvillen, sa bor foretagsledarna redan
pa strategistadiet fundera pa om rederiet ska erbjuda ett stort utbud av avgangar eller om det

ar vettigare att koncentrera marknadsforingen till farre avgangar och ett storre



kapacitetsutnyttjande, med risk att missa kunder som verkligen soker efter en specifik

avgang.

Med begreppet situation avses ocksé externa faktorer av mer eller mindre dvergaende
karaktér, exempelvis konjunkturer. Marknadsléget och efterfragan kan i stora drag medge ett
utokat utbud av farjeturer, men faktorer som personalbrist, kapacitetsbrist och brinslepriser
kan gora att rederiet har det kimpigt att klara av nuldget och att det dr svart att tdnka i termer

av expansion.

For att den nuvarande situationen ska kunna analyseras pa rétt sitt och darmed bidra till
utformandet och utférande av en ldmplig strategi behovs styrning. 1 detta begrepp ingér olika
analysverktyg och modeller for att ge foretagsledningen sé bra beslut som mojligt for att se
om en viss strategi ska utvecklas eller formuleras om, innan den omsitts taktiskt och till sist
operativt. Exempel pa underlag kan vara befintliga intdkter och kostnader for den befintliga
trafiken, men 1 fallet med en ny planerad avgéng méste detta kunna omsittas till en modell da

den tidnkta turen aldrig tidigare har provats.

STYRNING

SITUATION STRATEGI

Figur 3.1 Situation, styrning och strategi dr titt sammanbundna begrepp for ett foretags beslutssituation.

3.3. Undersokning av marknaden

Som underlag till beslutsprocessen behdvs manga flera informationskéllor och analysverktyg.
En del av kéllorna kan finnas i foretagets egen balans- och resultatrdkning samt annan data
som t.ex passagerarstatistik, men ocksd andra externa data behdvs. I Maritime Ecomomics
beskriver Martin Stopford en marknadsunders6kningsmetodik infor beslutfattande 1 just

shippingbranchen. Den dr hir uppdelad 1 sex delar (Stopford, 2009, s 712):



Defintioner, tidsplan och val av kdllor
Har definierar ledningen vad de vill utreda och hur lang tid detta ska ta. Ett
overgripande val av kéllor gors redan i detta stadie, utifran hur mycket resurser

ledningen vill lagga ner pa undersdkningen.

Nuldgesanalys

Den nuvarande marknaden med sitt utbud, efterfragan och eventuella
tillkortakommanden beskrivs. Marknadens nuvarande struktur kvantifieras till siffror i
form av egen statistik. Aven konkurrenssituationen undersdks och kanske dven

omdefinieras.

Analys av konkurrenternas planer. Ta hjdlp av andras asikter.
De framsta konkurrenterna utses och foretagets ledning bedémer huruvida det finns
liknande planer bland nagon eller ndgra av dessa. Till detta tar man dven hjélp av

externa marknadsanalytiker och andra experter.

Framtida utsikter och hur det egna beslutet paverkar dessa.
Hér gor den ansvarige for marknadsundersokningen en bedomning det framtida ldget.
Viktiga egna faktorer som kan tidnkas paverka den framtida utveckling av marknaden

definieras och rangordnas sinsemellan.

Anvdnd all tillgdanglig information till att sammanstdlla undersokningens resultat.
Hér ska undersokningen soka ett s& gott svar pa vad beslutet 1 stor leder till. Beslutets
konsekvenser ska beskrivas sé tydligt som mojligt, bade i text, men ocksa tillsammans

med hjilp av siffror, tabeller och diagram.

Presentera resultaten.
Resultatet ska kunnas presenteras bade muntligt och skriftlig, dér foretagets hogsta
ledning (eller motsvarande som har mandat att fatta besult i frigan) ska uttycka sina

asikter 1 ett sammandrag.



En marknadsundersokning dr ett viktigt instrument sirskilt nir det géller beslut om nya
oprovade verksamheter. En utdkad trafik under négra av dygnets timmar dér den aktuella

rutten inte tidigare har haft nagon trafik kan anses vara ny, oprévad situation.

Ett annat verktyg 1 ett foretags beslutsprocess dr marknadsprognosen. Denna utgér ocksé fran
nuldget men fokuserar mer pa att bedoma en framtida utbud och efterfragan utifran hur
beddmaren tror att marknaden kommer att utvecklas. Exempel ar hur framtida bunkerpiser
och fraktrater kommer att paverka en redan befintlig trafik. Resultatet hjélper foretaget att
fatta beslut om de bor forhalla sig till prisséttningen av sina produkter. Resultatet av en
marknadsprognos kan ocksa vara en del av en marknadsundersokning. En
marknadsundersokning som i sin tur riktar sig direkt mot beslutsfattaren i form av en rapport

(Stopford, 2009, s 712).

I figur 3.2 nedan visas forhéllandet mellan en marknadsprognos, marknadsundersékning och
ett beslut hos ett rederi. Att gora en prognos for eventuella nybyggnationer passar dock béttre
in pa ett rederi som bedriver verksamhet med exempelvis tank- eller bulkfartyg. Dessa byts ut
med kortare intervall an passagerarférjor och dr ocksa kénsligare nir det giller aktuella
fraktrater som kan fluktuera mycket 6ver tid och beroende pa marknadsliage. Att ett
farjerederi bestimmer sig for att utreda om de ska bestilla ett nybygge tillhor ett av de storsta

besluten inom som foretaget kan ta och passar pa sé sitt béttre in 1 kategorin

marknadsundersokning”.
MARKNADSPROGNOS MARKNADSUNDERSOKNING
" ]
] Metodik
Memdslrat‘ tiskt - Analys av framst
- Statistis tekniska och
insamlande

kommersiella
faktorer

Mycket mer fokus
pa beteende hos
manniskor och
marknader an i en

Aktiva databaser
som uppdateras da
variabler foréandras

\

PROGNOS FOR:
Prissittning REQGNGS:
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Nybyggnationsprogram N

RAPPORT TILL
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Figur 3.2 Forhdllande mellan en marknadsprognos och en marknadsundersokning (Stopford, 2007, sid 712).



De sex stegen 1 en marknadsundersokning liknar till viss del de fem stegen for den
ekonomiska beslutsprocessen som presenterades i borjan av detta kapitel. Bdda utgér frdn en
definition av ett problem och ett nuldge. En marknadsundersokning betonar vikten av ta hjilp
av andra analysverktyg och aktorer dn bara foretagets egen statistik. En beslutsprocess syftar
till att beskriva hur foretagsledningen pa ett s rationellt sétt ska fatta ratt beslut utifrén olika
handlingsalternativ. Dessa handlingsalternativ kan i sin tur klargéras med hjilp av en
marknadsundersokning vars prognos om den framtida utvecklingen presenteras for just

foretagsledningen.



4. EMPIRI

Detta examensarbete innehaller ingen regelrédtt marknadsundersokning men arbetet har

déremot vissa likheter med en sadan. For att en kalkyl 6verhuvudtaget ska kunna analyseras
maste flera omvérldsfaktorer beaktas, sdsom konkurrensen och vilka behov samhillets olika
aktorer har for ett utdkat utbud av transporter. Detta avsnitt, empirin, har darfor strukturerats

pa foljande sitt.

Definitioner - Grundbegrepp for att en bidragskalkyl ska kunna stdllas upp.
Nuldgesanalys - Grundforutsdttningar och egna resurser

Omvdrldsanalys - Konkurrenter och andra aktérer i samhidllet.

NN~

Framtiden - Tdnkbara handlingsalternativ.

Efter att dessa fyra avsnitt har beskrivits presenteras samtliga scenarier. Deras syfte ér att med
hjilp av sa realistiska sdrintdkter och sdrkostnader som mojligt géra en bedomning hur och
under vilka forutsittningar en bidragskalkyl kan ge ett positivt totalt tickningsbidrag. Antalet

scenarier har satts till fyra som gar fran ett rent optimistiskt till ett rent pessimistiskt scenario.

De sista stegen i en marknadsundersokning, att sammanstilla ett resultat och sedan presentera
det, redovisas senare examensarbetets avslutning och inte bland empirin. Dessa steg
motsvarar beslutsprocessens femte och sista steg - att vélja det basta tdnkbara

handlingsalternativet

Aterkoppling i arbetets avslutning:

1. Analys av valt handlingsalternativ

4.1. Defintioner

4.1.1. Sarintakter och sarkostnader

I fallet med att lata en farja trafikera flera av dygnets timmar for att i sin tur generera storre
intékter, dr redan ménga av kostnaderna redan beaktade och utgér samkostnader inom
bolaget. D4 detta arbete inte avser inkdp av varken ett nytt eller begagnat fartyg, finns redan

sjdlva grundinvesteringen i form av en befintlig farja. De sdrkostnader som uppkommer



omfattar istillet okade driftkostnader i form av till exempel brinsle och Ioner. Det sistnimnda
omfattar bade behovet av att anstélla mer personal da den hogsta tilldtna arbetstiden till sjoss
4r strikt reglerad, samt eventuell 6vertid da detta ir mojligt. Aven utdkade hamnkostnader
samt utbildningskostnader (t.ex. lotsbehorighet) dr exempel pa sirkostnader som tillkommer

da trafik med ett befintligt fartyg utokas.

De nya resendrer som tillkommer dr endast delvis att betrakta som en ny sirintékt. Att utoka
en tidtabell kommer med storsta sannolikhet att medfora att passagerare som redan idag ar
befintliga resenérer viljer nattavgangen fastin de hade varit lika trogna kunder om denna
avgéang inte hade funnits. For att tala om nya sérintékter maste alltsa det kunna pavisas att nya
resendrer har tillkommit. Vidare kan det ocksa diskuteras huruvida rederiets finansiella
stdllning 1 stort kan stirkas da utbudet okar, ndgot som kan tdnkas péverka foretagets

varumadrke positivt. Detta diskuteras i examensarbetets avslutande del, kapitel fem.

Efter att de olika sidrkostnaderna samt sarintdkterna har definierats, och nar sarkostnaderna
tydligt separerats frdn samkostnaderna, kan ett tickningsbidrag réknas ut. I ett tillverkande
foretag som utdkar sin produktion kan det enskilda tackningsbidraget {or varje tillverkad
produkt tas fram. Med ett fartyg blir situationen lite annorlunda. P4 ett sétt dr varje kopt,
betald och genomford resa av varje enskild resenir en sédrintdkt som bidrar till det fotala
tiackningsbidraget, den totala extra intdkten, for att rederiet trafikerar en extra avgang. Men
det &r svart att se de uppkomna sérkostnaderna pa samma sétt. Har fartyget vél satts in i en
utokad trafik finns det fortfarande ménga kostnader som inte paverkas av antalet passagerare
ombord. Bréanslekostnaden paverkas inte alls och personalkostnaden paverkas endast delvis
(framst servicepersonal inom fartygets hotellavdelning). Det utékade totala tickningsbidraget
maste alltsd baseras pa okade sirkostnader som i sin tur dr berdknade pa ett schablonbelopp
av den mingd passagerare som kan uppskattas vilja aka med den aktuella turen. Skulle
ytterligare en resendr vilja resa med fartyget 6kar intdkten, medan de totala sdrkostnaderna ar

de samma.

Ett viktigt undantag géller anvindandet av hytt- och sovplatser ombord. Hér uppstar ett behov
av baddning och stddning som rakt av kan hérledas till varje enskild tillkommen passagerare.

Detta forutsatt att oanvénda baddar i flerbdddshytter inte behdver baddas om och att en hytt



som anvénts av flera personer atminstone i ndgon grad krdver en mer genomgéende stddning

dn om endast en person sovit i den.

D4 en avgang nattetid tillsammans med en véldigt tidig morgonavgéng utgor sjilva
alternativen 1 vad som ska utredas i detta arbete, kommer efterfragan av hyttplatser, i varje
fall 1 form av sovmojligheter av det enklare slaget, att tas med i kdnslighetsanalysen sist i

detta avsnitt.

Ombord pé ett fartyg sker en viss ombordforsdljning utdver det redan betalda biljettpriset.
Denna mervirdesforsiljning dr att anse som betydande for passagerartrafiken pa Ostersjon,
mycket tack vare det dldndska tax-free-undantaget. Genom att dven rikna ut ytterligare
sarintdkter och sdrkostnader for restauranger och andra tjdnster ombord, kan det totala
tackningsbidraget rdknas ut i en anpassad form av stegkalkyl (Andersson, 2008, s 159).
Stegkalkylen é&r alltsa en form av analys som delar upp bidragskalkylen i olika nivéer, frdn
enskilda produkter ombord, via de olika avdelningarna (t.ex. en bar eller restaurang) tills att

det totala tickningsbidraget for hela féarjeturen ar utréknat.

4.2. Nulaget

4.2.1. Tidpunkter och tidszoner

Att Sverige och Aland befinner sig i olika tidszoner kan ses som b&de nigot positivt och
negativt beroende pé hur pd vilken vinkel som véljs. Nar det géller resor mellan Sverige och
Aland har det negativa i att en resa till Aland som tar tva timmar flyttat fram klockan tre
timmar naturligtvis kompenserats av att klockan endast ror sig framat en timme niar samma
tvatimmarsresa gors tillbaka. Detta blir &nnu tydligare med flyget dé planet frdn Mariechamn
till Stockholm enligt tidtabellen landar en halvtimme innan det har lyft (resan tar en

halvtimme).

Detta examensarbete inriktar sig pa att undersdka just en nattavgang mellan Aland och
Sverige vars priméra syfte dr att péd ett smidigt och effektivt sitt transportera passagerare #ill
Aland snarare #n frén. Detta just eftersom Aland i sin egenskap av mellanhamn p4 flera linjer
over Ostersjon redan i dagsliget erbjuder flera avgéngar dir reseniren kan vara i Stockholm

pa morgonen alternativt tidigt formiddag. De svenska hamnarna Stockholm, Kapellskér och



Grisslehamn utgor dock dndhamnar dér skillnaden i tid mot Aland tydligt utgdr en nackdel

for de som vill vara pa Aland tidigt.

Tanken med att presentera de befintliga tidtabellerna &r att undersoka om det gar att finna
timmar under trafikdygnet som ej anvénds for att sedan hitta en lamplig farja och dérefter

skapa en ny passande tidtabell som gar via Aland.

For att kunna sétta ihop en aktuell tidtabell behdver ett antal kriterier séttas upp. Dygnet har
ju endast 24 timmar och ett kriterium &r att det gar att skapa en tidtabell dér respektive
avgangstid inte forskjuts utan samma tidtabell faktiskt gar att kora efter oberoende av

veckodag.

Att inga extra fartyg behdver tillforas den befintliga flottan &r ocksa ett krav, da ett ytterligare
fartyg skulle medfora en helt annan typ av kalkyl innehéllande en grundinvestering. Da bade
Viking Line och Eckerdlinjen kor med endast tva tur- och returavgangar per dag under flera
av veckans dagar under 14gsdsong, tyder pa att det idag inte finns en efterfrigan att sétta in
ytterligare ett fartyg for att tillfora en storre kapacitet under det nuvarande tratikdygnet. En
farja med en Overfartstid pa mellan tvé och tva och en halv timme samt en hamntid pé en
halvtimme hinner frdn morgon till midnatt genomf6ra tre tur- och returresor, ndgot som bida

rederierna ocksa gor under hogsésong.

Att tillfora en nattavgdng dr dock att forsoka tillmotesga ett helt annat behov, d.v.s. att 6ppna
upp for en hel ny méjlighet att resa till och fran Aland. Denna del av trafikdygnet har heller
ingen direkt konkurrens fran de storre fartygen fran Stockholm som redan i dagsliaget anldper
Aland nattetid och under morgonen. Fartygen pa linjen Stockholm — Abo ir de som idag
erbjuder en resenér frdn stockholmsomrédet de sista mojligheterna varje dag att resa till
Aland, men de ankommer ju ocksa Langnis vid tre pa natten och en hotellvistelse dr
fortfarande nodvindig om reseniren har en aktivitet pa Aland planerad under dagen. Eckerds
m/s Birka och Viking Lines m/s Cinderella erbjuder en resa till Aland som p4 ett sitt fungerar
som flytande hotell, men déir &r den uppenbara nackdelen att de redan lamnar Stockholm vid

17:00 respektive 18:00.



4.2.2. Val av fartyg

Ett alternativ till att ligga till Aland som en mellanhamn pa en befintlig linje ir att 14ta en av
de linjer som redan idag gar mellan Sverige och Aland att gora en extratur under den tid d&
firjan vilar p& natten. Dygnets timmar skulle tillita en extra avgéng frdn Aland vid midnatt
for att sedan avgéd Sverige senast vid fyratiden pd morgonen for att fartyget i sin tur ska hinna
vara tillbaka pa Aland for att kunna lossa och lasta infor fartygets morgonavgang. Denna
princip passar bade for m/s Eckerd och m/s Rosella och pé deras respektive linjer,
Ecker6-Grisslehamn samt Mariehamn-Kapellskér. For Eckerolinjens fartyg géiller dock att

treturers-tidtabellen géller da fartyget vilar 1 Grisslehamn nér hon endast kor tva turer pé dag.

En fordel med att skapa en ny avgang gentemot att gora en aldndsk hamn till en mellanhamn
pa en befintlig rutt ir att sjélva turen till Aland inte blir en stérning for ett logistikflode,
antingen med gods eller med passagerare, som egentligen ar pd vdg nagon annanstans.
Nackdelen blir att denna utokade trafik sig sjdlvt méste bara alla 6kade driftkostnader det
innebdr med att kora en férja en hel tur- och returresa och inte endast kostnaderna for sjilva

omvagen.

4.3. Omvarlden

4.3.1. Konkurrerande trafik till sjoss och i luften
Det finns fyra aktorer som trafikerar mellan Sverige och Finland med regelbunden
passagerartrafik:

e Viking Line, bade fran Stockholm och Kapellskar.

e Rederi Ab Eckerd, med Eckerdlinjen fran Grisslehamn samt Birka Cruises med
dygnskryssningar fran Stockholm.

e TallinkSilja, med trafik mestadels fran Stockholm men med det storsta antalet
destinationer pa andra sidan Ostersjon (Abo, Helsingfors, Tallinn samt Riga).
TallinkSilja trafikerar d&ven Kapellskér-Paldiski med en renodlad ro-ro-bat som endast
tar 12 passagerare och som inte gér ndgot hamnuppehall pa Aland.

e Finnlines med ropax-trafik fran Kapellskar. Detta fartyg kraver att samtliga

passagerare reser i bil.



Av dessa bolag dr det endast Viking Line och Rederi Ab Eckero som trafikerar mellan
Sverige och Aland med fartyg som inte fortsitter lingre dsterut. Finnlines bedriver andra
sidan en ganska intensiv trafik fran Kapellskidr med upp till tre anlopande fartyg per dag, men

alla av dessa har slutdestiantion Nadendal, med endast ett kort anlop i Langnis.

TallinkSilja &r storst till antalet fartyg sett (13 st inklusive lastfartyg) (TallinkSilja, 2018).
Déremot har de inget fartyg som 1 likhet med Viking Line eller Ecker6 Linjen endast
trafikerar mellan Aland och Sverige och som har en tidtabell som utan att blanda in andra

fartyg eller destinationer skulle kunna utdkas med en extra kviélls- eller nattavgéng.

Upphandlad flygtrafik forekommer ocksad med en morgon- och en eftermiddagsavgang i
vardera riktning. Operatdr 4r Air Leap (Alands landskapsregering, 2018). Oavsett om en
extra avgang fran Sverige sker kring midnatt eller tidigt pa morgonen &r det framst
morgonflyget som dr den frimsta konkurrenten da ett av syftena med den extra farjeturen ar
att transportera resenirer som vill vara pa Aland tidigt p4 dagen utan att vara beroende av en

hotelldvernattning.

4.3.2. Naringslivets behov av transporter

I en intervju med Alands Niringslivs vd Anders Ekstrdm betonar han att det &lindska
néringslivet har tva prioriteringar nir det giller transporterna till och fran Aland. Det
viktigaste dr framfor allt att det Gverhuvudtaget finns en mdjlighet att upprétthélla ett
logistikflode till och fran Aland just med tanke pé att Aland #r ett isolerat 6rike. Om detta
sedan sker med bt eller flyg #r sekundirt. Aland Naringslivs viktigaste prioritering ér alltsa
att ha fungerande transport, inte minst av gods. Anders Ekstrom anvédnder ordet "ventil” for
att beskriva hur han ser pa logistiken och transportméjligheternas betydelse for bide Alands
ndringsliv men dven for det dldndska samhéllet 1 stort (Intervju med anders ekstrom, VD pa

Alands Niringsliv 2018).

Prioritering nummer tva &r tidtabellerna. Hér sdger Anders att medlemsforetagen direkt
kommer med klagomal om storre fordndringar till det sémre uppstar. Samtidigt medger
Anders att firjetrafiken till Aland, med sina ungefirliga 30 avgingar per dygn, erbjuder en

kapacitet att ta med alla landskapets drygt 29 000 invanare — varje dag. Alltsé dr sjélva



utgingsliget det att det inte 4r Alands befolkning och behov som utgor den stora efterfrigan
hos rederierna. Den stora efterfrigan kommer istéllet fran de kundunderlag som finns pé de
fastldndska sidorna. Med det 1 tanken forefaller det trafikutbud som finns som just ett vildigt
bra utbud. Innan 1950-talet ansags ndmligen fyra turer per vecka till och fran Sverige vara

tillrackligt for att tjina landskapets behov.

Nir det giller frigan om Alands skatteundantag stiller sig Anders Ekstrom positiv till att
undantaget ska vara kvar som det dr idag. Fordelarna 6verviager nackdelarna. Nackdelarna
utgors 1 korta drag av att varor som importeras till 6n beldggs med moms, fastin de kommer
frdn EU:s inre marknad. Fordelarna med skatteundantaget &r dock storre 1 och med att de
framfor allt mojliggor skattefri forsdljning av varor ombord pa fartygen men ocksa att post-
och paketeringstjinster som gir via Aland inte beliggs med moms och dirmed uppnis en

konkurrensfordel av att skeppa dessa via landskapet.

Att rederierna har de svenska och finska (fastlindska) marknaderna som huvudmarknad rader
det ingen tvekan om. Fartygen mellan Stockholm och Helsingfors samt dygnskryssningarna
med Viking Cinderella och med Birka avgar runt middagstid med foljden att Aland trafikeras
ganska udda tider pa dygnet. Vill en resenir resa till Helsingfors passar det i och for sig det
ganska bra att farjorna anloper Mariehamn kring midnatt d& de inte ndr den finska
huvudstaden forrédn vid tiotiden f6ljande morgon. Virre dr det it andra hallet, da de tva

farjorna frdn Helsingfors kommer mellan fyra och fem pa morgonen.

Nar det géller kryssningsbatarna som endast trafikerar mellan Stockholm och Mariehamn
ligger de till kaj pa den &lédndska sidan endast ndgra timmar mellan sju och nio pa morgonen,
vilket kan tyckas vara en liten udda tid att paborja en kryssning for de 4ldnningar som ér
sugna pa detta. Den krassa verkligheten ser ut pa det séttet att rederierna lagger sina avgéngar
utifrin vad som anses passande fran Stockholm, Kapellskir, Abo, Helsingfors eller Tallinn.
Dessutom finns Rosella och Eckerd som med beroende pé dag i alla fall pd nigot sétt
erbjuder en trafik 1 alla fall till viss del anpassat efter alinningarnas behov. Dessa
kombinationer innebér flera mgjligheter att vara i1 Sverige eller i fasta Finland tidig morgon

men inte att det motsatta, att nattetid stiga pa ett fartyg for att resa for att vara pa Aland tidigt.



4.3.3. Naringslivets syn pa subventioner

Subventioner diskuterades ocksa och dér var Anders Ekstrom tydlig: Dessa ska anvéndas av
landskapet for att bibehalla konkurrenskraft mot andra regioner. Om Sverige har ett
jordbruksstdd till bonderna for att halla uppe produktionen ska ocksa de alindska bonderna
erhdlla det. Samma princip géller {for sjofartsstodet, som enligt Anders inte dr en ren
subvention i ordets egentliga bemirkelse utan ett aterbetalande av de sociala avgifter som
redan har betalats in av rederierna. Utan detta sjofartsstod &r det litt att rederierna skiftar till

en flagg som lockar med motsvarande stod.

Déremot ska inte landskapet eller ndgon annan offentlig forvaltning stodja rederier genom att
upphandla speciella avgangar da rederierna redan idag agerar pa en 0ppen marknad. Visst
forekommer det méngder av upphandlad sjotrafik 1 dagslaget, det exempel som ligger
ndrmast till hand dr den av landskapet driftprivatiserade skirgardstrafiken. Men till skillnad
fran denna trafik dgs och drivs de stora férjorna (Viking Line, Eckerd, Finnlines och Tallink)

av rederierna och agerar pa en fri marknad i konkurrens med varandra.

En del av detta arbetes syfte ar att undersoka fler intdktskéllor &n direkta biljettintikter, men
konkreta subventioner frén exempelvis Alands landskapsregering ir alltsd inte aktuellt i

dagsldget. Fordndringar kan dock ske och en 6ppenhet for subventioner kan vara nddvindig
om marknaden inte ldngre dr fungerande, exempelvis om alla nuvarande rederier bestimmer

sig for att ldgga ner sina respektive farjelinjer.

Till sist, om alternativet for en extra tur mellan Sverige och Aland stir mellan en nattavgang
kring midnatt eller en tidig morgonavgang sa ar det svart att utse ndgon definitiv vinnare
bland dessa forslag. Bada riskerar snarare att kannibalisera av samma passagerare som annars

4nda skulle ha rest till eller frin Aland samma dag, snarare 4n att locka nya resenirer.

4.3.4. Paverkan pa hotellnadringen
Enligt VD:n pa Visit Aland Lotta Berner-Sjélund, borde det inte existera ndgon motsittning
medan ytterligare firjeavgingar och hotellutbudet p4 Aland, fastin en nattlig avgang kan

mojliggdra en mindre hotellnatt for den potentiella Alandsbesdkaren. Resultatet kan istillet



bli tviirtom. Fler avgéngar till Aland bidrar till fler mé&jligheter att besdka landskapet och

ddrmed en storre efterfrdgan pa hotellplatser.

Ett exempel ér en typisk golf-weekend p& Aland. Idag behdvs tva nitter, mellan fredag och
l6rdag samt mellan 16rdag och sondag, for att spela golf under hela l6rdagen och eventuellt
ocksé pa sondagen. Enligt Lotta Berner-Sjolund skulle ménga fler kunna lockas att spela pa
Alands golfklubbar om samma spelschema gick att genomfora om besékarna kom tidigare pa
morgonen eller formiddagen pa 16rdagen och sedan endast behdvde stanna en natt. En annan
aspekt ir att Alands hotell redan idag till stor grad dr fullbelagda under sommaren. Hér kan
en ny tur med ankomst under morgon eller formiddag fungera som avlastning (Intervju med

Lotta Berner-Sjolund, VD pa Visit Aland 2018).

4.3.5. Fler mojligheter till skargarden

Idag finns flera brister nér det géller anslutningsmdjligheterna mellan férja fran Sverige till
att komma ut i den 8lédndska skdrgarden. Detta drabbar bade turister och de boende 1
skirgarden. Detta géller dels for skdrgdrdskommuner sdsom Kdkar och Briando dér en resa
frdn Sverige kan vara svar att overhuvudtaget genomfora pa en samma dag. Men
anslutningsmojligheterna har ocksa inverkan hos befolkningen pa det ur Mariechamns
perspektiv narliggande Foglo. Har handlar det istillet om en teoretisk mojlighet att ta sig fran
hemkommunen till Sverige och tillbaka igen under en och samma dag, nagot som dock har
omdjliggjorts av att man missar morgonavgangen fran Marichamn med en sa liten marginal
som fem minuter. Detta har bl.a. uppméirksammats av Alandstidningens och Aftonbladets

forre chefredaktor Jan Helin (Helin, 2016).

En ny avging med ankomst under morgonen skulle har kunna bidra till nya mdjligheter att ta
del av skérgardstrafikens tidtabeller. Exempelvis gér norra skirgardslinjens fartyg fran
Hummelvik vid klockan 10 pd formiddagen vissa dagar och denna tur skulle kunna nds av en

farja som ankommer frén Sverige kl 8 p4 morgonen.

4.3.6. Dagsturismen
P4 sjuttiotalet utgjorde dagsturerna till Aland en viktig del av den totala turismen. Besdkarna

kom med en férja pa formiddagen, gick omkring i Mariehamn under nagra timmar for att



sedan resa tillbaka senare pé eftermiddagen. Detta var mgjligt att gora bade fran Sverige och
fran fasta Finland, men hade kanske storst betydelse fran den svenska sidan da de svenska
turisterna hade en narliggande mojlighet att fynda finska charkuteriprodukter som pa

exempelvis sjuttiotalet var billigare i Finland &n i Sverige.

Idag har resandemonstret dndrats sé att bdde de svenska och finska resendrerna till en
betydande del dker dagskryssningar som endast innebér fartygsbyte i Mariechamn utan att ens
limna hamnterminalen. Fartygen frdn Stockholm respektive Abo ligger samtidigt i hamn i

Mariehamn och byter kryssningspassagerare med varandra.

En viss forklaring till att en dagsturism med ett par timmar stadsvandring i Mariechamn var
lattare forr forklaras ocksé av trafiken pa Kapellskidr-Mariehamn-Nadendal inte 1dngre
existerar 1 Viking Lines regi. Finnlines bedriver en liknande trafik men de anléper endast
Langnis pa Aland och tar endast emot fordonsburna resenirer. Att resa fran Kapellskir till
Mariehamn tar endast tv4 till tvd och en halv timme och skapar ett storre utrymme for fler
timmar p4 Aland, medan en dagskryssning fran Stockholm (enkel resa fem och en halv
timme) gor att hela dagen istéllet spenderas ombord pa en farja. Ett mojliggérande av
dagskryssningar frén bade Sverige och fasta Finland forenklas ocksa betydligt av att ett
rederis fartyg mots 1 Mariehamn med identiska hamntider. De finska dagskryssarna har blivit
ett viktigt passagerarunderlag for bade Silja Line och Viking Line sedan mojligheten att

handla tax-free 4ven inrikes till Aland infordes 1995 (Langnis hamn, 2015).

Efterfragan hos de resenérer som uppskattar dagskryssningar fordndras dock dver tid och man
kan fraga sig hur lange och i hur stor grad rederiernas passagerare ndjer sig med att endast
aka bat utan att gd iland. Att rederierna béttre borde undersoka vad deras kunder efterfragar
iland 4r ndgot Lotta Berner-Sjolund nimner apropa landturismen p4 Aland (Intervju med

Lotta Berner-Sjolund, VD pa Visit Aland. 2018).

Det finns i skrivande stund en viss méjlighet till dagsturism pa Aland. En méjlighet 4r att ta
m/s Eckerd fran Grisslehamn 10 pd morgonen och ankomma Berghamn pé Eckerd kl 13 {for

att sedan aka tillbaka fran samma hamn 18:30. Dessa turer erbjuds oberoende av veckodag.



M/s Rosella gor under lagsdsong endast tva tur- och returresor per dag och gar da vardagar kl
12 fran Kapellskér for att endast ligga 1 Mariehamn en halvtimme mellan 15:30 och 16. I och
med att Rosella ligger 6ver natten i Mariechamn mojliggdrs alltsa ingen tur- och returresa med
ndgra timmars rundvandring pa 6n nér denna turlista halls. Da m/s Eckerd vilar 6ver natten pa
den svenska sidan finns méjligheten for Alandsbesokaren att turista pd 5n medan fartyget gor

en tur- och returresa Aland-Sverige Aland.

M/s Rosellas treturerstidtabell innebir 4 andra sidan en méjlighet for ett Alandsbesok, nagot
langre 4n med m/s Eckerd, speciellt om det &r Mariechamn som ér slutdestinationen. D4

ankommer fartyget Aland klockan 12 och gér tillbaka 18:30.

En ny nattavgang frin Sverige med ankomst till Mariehamn tidigt p& morgonen skulle kunna
anvindas for att locka turister att besdka Aland, inte minst Mariehamn, oavsett om de viljer
att ta Eckerd tillbaka vid 18:30 eller Rosella som under lagsasong avgar redan 16. Enligt
Lotta Berner-Sjolund passerar 90 % av alla turister som ankommer p4 Aland just Mariechamn
och de butikerna i Mariehamn skulle nog gagnas av fler dagsturister (Intervju med Lotta

Berner-Sjélund, VD p4 Visit Aland, 2018).

4.3.7. Destinationsutveckling

En slutsats att dra av forhillandet mellan rederierna och niringsidkarna pa Aland ér att fler
avgangar dr ndgot som ar vilkommet, trots att en del av turisternas konsumtion kan flyttas
over mellan bat och land. Detta kan ju ske genom att resendrerna lagger pengar pa att kdpa
saker pa Aland istillet for ombord pa ett fartyg. Men konsumtionsménster kan ju ocksa
flyttas at andra hallet da en tétare turlista innebar som sagt kan minska behovet av
hotellnétter. En béttre turlista innebdr ocksé ett generellt storre utbud av minisemestrar pa
Aland. Nya typer av turister kan lockas till n som for att spara tid for att hinna uppleva

landskapet, viljer att dta exempelvis frukost och middag ombord.

4.3.8. Konjunkturcykler inom sjofarten
Precis som de flesta andra branscher ar sjofarten valdigt konjunkturberoende. Nar
véarldsekonomin och den globala handeln véxer 6kar behovet av fartyg. Redarna ar snabba att

anpassa sig och bestdller nybygge efter nybygge fast varvens orderbdcker redan ar fulla for



flertalet &r framdver. Snabbt har ett Gverskott av tonnage uppstatt och fraktraterna faller.
Vissa aktorer slas ut medan andra hittar nya nischer dir fartyg kan anvédndas far andra
transportbehov. Banker blir forsiktigare att ge nya lan och rederier skrotar fartyg fast det
tekniskt sett fortfarande &r funktionsdugliga (Branch, 1998, s 29). Konjukturcykler kan vara

véldigt komplexa, inte minst att forutspd, men inom sjofarten orsakas de oftast av foljande:

e Utvecklingen inom den egna branschen. Exempel pa detta dr tillkomsten av den forsta
containern med en helt ny fartygstyp som resultat eller sextio- och sjuttiotalets s.k.
jumboférjor som erbjod resendren helt nya typer av aktiviteter ombord.

e Utvecklingen av virldsekonomin i stort. Ostersjons kombinerade passagerar- och
bilférjor kan ses som en f6ljd av bilismens genomslag i Europa. Ett annat exempel &r
hur containerfartyg vérlden over 6ver fick 6kade seglingstider for att spara brénsle nar
bunkerpriset var som hdgst kring 2008 (som ocksa sammanfoll med en minskad
efterfrdgan p.g.a. den globala finanskrisen).

e Speciella, oférutsedda hindelser sdsom stangningen av Suezkanalen eller

Kuwaitkriget (Branch, 1998, s 29).

Den storsta paverkan som den aktuella konjunturcykeln har for en extra tur- och returresa
over Alands hav #r briinslepriset som under bara under tiden sedan den senaste finanskrisen
har varierat mycket kraftigt, som f6ljd av ett historiskt hogt oljepris som sedan stortdykt for
att sedan aterhdmta sig nagot. Hansyn till detta har gjorts i kénslighetsanalysen men med de
de senaste decenniernas fluktuationer i minne, sdsom oljekrisen pa sjuttiotalet, dr det mycket

svart att gissa hur mycket ett ton diesel kommer att kosta om t.ex. fem ar, eller ens om ett ar.

En annan konjukturrelaterad aspekt som &r svér att forutse &r om efterfrigan pé
andrahandstonnage skulle forindras. Kénslighetsanalysens kalkyler utgér fran att det aktuella
rederiet har for avsikt att &tminstone anvidnda det 1 en kontinuerlig trafik under dagtid, oavsett
om de aktuella nattavgangarna dr I16nsamma eller ej. Fordndras dock marknaden sé att flera
kopare intresserar sig for fartyget kan forsiljning uppstd som ett alternativ som gor sa att
fartyget siljs och trafiken mellan Aland och Sverige antingen minskar eller tas dver av andra

fartyg. Kalkylerna utgér dock fran ndgot slags nulége som tilldter stora variationer pa bade



intikts och kostnadssidan, men som inte i sig ifragasitter eller omkullkastar hela

kénslighetsanalysen med alternativa investeringar eller avyttringar.

4.3.9. Tankbara alternativ for ny tidtabell

Ett sitt att 6ka kapaciteten dver Alands hav med hjilp av redan befintligt tonnage #r att helt
enkelt lata den eller de farjor som trafikerar denna rutt kora en till tur- och returresa. Detta ir
en teoretiskt mgjlighet inom ramen for dygnets 24 timmar, dven under hogsdsong. Denna
tanke &r ocksa tillimpbar for bade Ecker6dlinjen och Viking Line. Bdde m/s Eckerd och m/s
Rosella dr anpassade for den korta rutt och det handlar om en ren utdkning av antalet
avgangar. Tabellerna 4.1 och 4.2 nedan innehéller bada en varsin tidtabell som skulle vara

mojlig for en firja att genomfora under ett dygn.

Alternativ 1 bygger pd en snabb nattur fran den aldndska sidan for att sedan langsamt kora
tillbaka till Aland och vara pa 6n vid frukost. Alternativ 2 #r i grund samma scenario men
firjan kor 1dngsamt till den svenska hamnen for att avgd med sina Alandsresenirer tidigt pa
morgonen. Den avgoérande principiella skillnaden mellan dessa tv4 alternativ ar att
resendrerna frin Sverige 1 alternativ ett lamnar sina hem eller motsvarande sen kvéll for att
sedan fi nagra timmars somn ombord, medan de i alternativ 2 formodas fatt sova i alla fall
ndgra timmar hemma innan de beger sig till den véldigt tidiga morgonavgéingen. Alla tider &r

lokala, d.v.s. den aldndska klockan ligger en timme fore den svenska.



Tabell 4.1. Alternativ 1 - Snabbtur tillbaka till Sverige vid 23:30, for att sedan kéra en

langsammare tur tillbaka till Aland vid 01:00.

Aland | Sverige | Anmérkning Sverige |Aland | Anmdrkning
07:30 | 09:00 01:00 07:00 |Langsam nattur
12:45 | 14:00 09:30 12:30

18:30 |19:45 14:45 18:00

23:30 | 00:30 | Snabb tur 20:00 23:15

Tabell 4.2. Alternativ 2 - Langsam tur tillbaka till Sverige vid midnatt, for att sedan kéra en
snabb tur tillbaka till Aland vid 04:30.

Aland | Sverige | Anmdrkning Sverige | Aland | Anméirkning
00:00 | 04:00 Langsam nattur 04:30 07:30 |Snabb tur
08:00 |09:00 09:30 12:30

13:00 | 14:15 14:45 18:00

18:30 | 19:45 Snabb tur 20:00 23:20

4.3.10. Langd pa testperioden

Eftersom alternativ 1 och 2 bada bestdr av en utdkad tidtabell for ett redan befintligt fartyg pa

sin befintliga rutt anses dessa likna varandra sa mycket att samma kalkyler anvdnds. Den

storsta skillnaden &r att alternativ 1 har en snabb resa till Sverige for att gé langsamt tillbaka

00:00, medan alternativ 2 gar langsamt till Sverige for att g tillbaka med normal marschfart

04:30.




4.4. Kalkylobjektet
4.4.1. Kalkylobjektets langd i tid

Det finns flera alternativ till valet av sjdlva tidsperioden. Exempelvis kan kalkylobjektet
baseras pa sérintékter respektive sirkostnader for varje enskild enkelresa, ddr resan till
respektive fran Sverige kan behandlas olika. Andra mojliga tidsperioder kan vara ett
forutbestdmt antal veckor eller manader, en period som da skulle kunna fa definitionen som

en provoperiod for att sedan foljas av en utvirdering av projektet med extraturerna.

Anledningen till att en tur- och returresa har valts 4r dels att det dr smidigt att sammanstélla
de olika intdkts- och kostnadsposterna. Tanken &r att fartyget just ska hinna med en extra tur-
och returresa per dygn. Loneutbetalningar for fastanstilld personal maste visserligen skalas
ner fran ménadsloner till dagsloner, dar de finska avtalets 1:1-system, d.v.s att
ombordanstéllda har ledigt lika manga dygn som de arbetar, beaktas. Nar detta ar gjort for
alla 16nekategorier fas dock olika kostnadsposter som &r ldtta att laborera med om en

eventuell testperiod ska forkortas eller forlangas.

Att ha just en tur- och returresa som valt kalkylobjekt medfor en del skillnader inom sjélva
objektet. Detta arbete utgdr exempelvis fran att fartyget kor med olika fart beroende pa om
vilket hall det #r pa vig 4t. Aven ombordforsiljning skiljer sig 4t mellan tur- och returresan.
For enkelhetens skull har dock detta beaktats fran borjan och dér bunkerforbrukningen ar
berdknad pé en genomsnittligt fart. Biljettintdkter och ombordforsédljning bestar pd samma
sétt av klumpsummor av en hel tur- och returresa. For tydlighetens skull utgér detta arbete
frén att resan startar pa Aland. Kalkylobjektet bestér alltsi av en enkelresa Aland - Sverige

samt en enkelresa Sverige - Aland.

4.4.2. Variabler

Nir det giller intdkter dr variablerna ganska fa till antalet: biljettintdkter fran resendrer med
eventuella hyttplatser och fordon samt intdkter frdn forsdljning ombord (bade
butiksforsiljning samt intékter frdn restauranger). Examensarbetet behandlar en extra avging
som sker nattetid, alternativ sen kvill eller tidig morgon. Merforséljningen av det som sker
ombord pa fartyget forvéntas diarfor vara ganska 1aga oavsett scenario och en stor del av

intdkterna berdknas istdllet komma 1 form av pa forhand betalade produkter sdsom just



biljetter och hyttplatser. Forsiljningen av hyttplatser forvéntas a andra sidan vara betydligt

storre dn denna vad som sker idag pé rutten Kapellskar-Mariehamn eller

Grisslehamn-Eckerd, inte minst 1 de exempel dér tidtabellen &r satt sa att overfarten tar langre

tid &n vad den gor av de befintliga turerna som kors i nuvarande tidtabell.

De fyra olika scenarierna ser endast till rena kvantitativa aspekter nér det giller virdena pa

respektive variabel, d.v.s. om respektive virde dr hogt eller 1agt. I diskussionsdelen

sammankopplas sedan relevansen hos respektive scenario med vilken tidtabell som kan

tankas vara mest aktuell for ett visst utfall; kvills-, natt eller morgonavgang.

Foljande variabler kommer att behandlas i denna kéinslighetsanalys:

Intakter
e Biljettintikter
e Forsdljning av bilplatser

Forsdljning av hela hytter
Forséljning av hyttplatser
Ombordforséljning i restauranger, kaféer och barer

Ombordforséljning i tax-free-butiken

Kostnader
e Brinsleforbruknng
e Smdrjoljor och Gvriga oljor
e [onekostnader for personal att fort6ja i Kapellskidr och Mariehamn
e [ onekostnader for personal till check-in 1 Kapellskédr och Mariehamn
e Ordinarie arbetstid
e Overtid
e Ovriga l16nekostnader

Intékts- och kostnadsposterna redovisas 1 detalj 1 bilaga 1 respektive 2 i slutet av detta arbete.

En del 6kade driftkostnader far anses forsumbara, t.ex. okat slitage pa kokens diskmaskiner

och dylika inventarier, d4 den uppkomna extra ombordforsdljningen far anses passa in i dessa



maskiners normala driftscykel. Kostnader for inkdp av butiksvaror samt for ravaror till
restaurangerna dr dock med bland de kostnader som pdverkas genom att alla intikter frén all
ombordforsdljning i1 kalkylerna dr tdckningsbidrag, d.v.s de intdkter som blir 6ver efter att alla
rorliga kostnader riknats bort. Dessa intdkter utgor alltsa ett tickningsbidrag for rederiet,
d.v.s. forsdljningsmarginalen. Intdkter och extra kostnader for fartygets spelapparater har inte

alls beaktas 1 detta examensarbete.

4.4.3. Biljettintakter

Minga frekventa firjeresenirer, inte minst de som ir bosatta pa Aland, har rskort pa
antingen ett eller bada av de aldndska rederierna (Eckerdlinjen och Viking Line). Dessa
arskort géller endast en respektive linje (Grisslehamn-Eckerd samt Kapellskdr-Mariehamn).
Béde rena arskort for passagerare (dacksplats), samt drskort for bilen samt arskort inklusive

bussanslutningar (pa svenska sidan) séljs.

Till dessa arskort kommer andra form av periodkort som t.ex. de frikort som aktiefigarna
tillhandahdller och som ocksa medger antingen fria eller rabatterade resor pa dvriga rutter.
Eckerdlinjens aktiedgarkort ger gratis dicksplats, medan bil far kopas separat. Dock ger
aktiedgarkortet rabatt pa ett bilarskort (2018 4r denna rabatt 50 procent). Vikingline bjuder pé
bilplatsen till samtliga aktiedgare, men kriver & andra sidan ett innehav som &r betydligt
hogre virderat (ca fem ganger hdgre i maj 2018). Dessutom trafikerar Viking Line Aland

med sina stora fartyg och hyttplatsen tillkommer da som en extra kostnad dven for aktiedgare.

Om en extra tur- och returresa leder till en 6kad forséljning av arskort, r ju detta forstés
ndgot mycket positivt, &ven om detta inte gar att se i kalkylen. De kalkyler som redovisas i
detta examensarbete innehdller endast sdrintikter och sarkostnader och det blir alltfor vagt att
redovisa en viss kvot av den beridknade totalforsédljnignen av arskort som direkt hiarrérande

till de nya extra nattavgangarna.

4.4.4. Bilplatser
Samtliga scenarier rdknar med att hélften av passagerarna har bilen med sig ombord. P
samma sétt som med de vanliga biljetterna tas ingen hinsyn till att manga redan idag har

arskort for bil, antingen for Eckerd eller for Rosella (eller bada). Ett resonemang kring detta



kan ocksé vara att eventuella arskort inte giller for de nattliga avgangarna. Redan idag finns
mdjlighet att &ka fran Aland och vara i Stockholm tidigt pA morgonen genom att ta ndgon av
Abo-Stockholm-batarna fran Langnis vid ett-tiden pa natten. Dessa avgéngar ir som regel
visentligt dyrare, speciellt med bil, &n att ta Eckero eller Rosella. Om betalningsviljan finns
att ta Langnasbétarna kan det ténkas att det finns en vilja att betala de 10 euro som kalkylerna

riknar med for en sen kvillsavgang fran Aland.

Om firjan gér frin Aland vid halv tolv pa kvillen #r den p.g.a. tidsskillnaden i Sverige vid
halv ett. Detta betyder att en eventuell bussanslutning skulle n&d Stockholm respektive
Uppsala ca 90 minuter senare, d.v.s. klockan tvd pa natten. Med detta i beaktande dras
slutsatsen av att minga istillet kommer att vilja att ha bilen med. Andelen bilar i forhallande
till antalet passagerare var till en bdrjan satt till tjugo procent men korrigerades upp till just
femtio procent efter en intervju med Peter Smulter pa Viking Line (Intervju med Peter
Smulter, Viking Line, 2018) . Bilplatserna ger ett positivt tickningsbidrag pa 800 euro i det

optimistiska utfallet samt 400 euro i det pessimistiska utfallet.

4.4.5. Hela hytter

20 procent av det totala antalet passagerare beddms ha hela hytter. Varje hytt kostar 30 euro,
vilket ger ett positivt tickningsbidrag om 960 respektive 480 euro beroende pa utfall.
Kostnaderna for stidning och bdddningen ryms inom lénekostnaderna dir denna
personalkategori finns med oavsett utfall eller scenario. Kostnaderna for extra material som
oOkat slitage pa lakan eller 6kad anvindning av rengdringsmedel anses s& marginell att den
inte har rdknats med. Bdde Ecker6 och Rosella séljer hyttplatser redan idag trots att de ligger
stilla pa natten och har pa sitt redan implementerat ett system for att 1ta passagerare kunna

vila 1 hytt ombord.

4.4.6. Baddplatser

Det positiva tickningsbidraget for 16sa baddplatser dr 1200 euro i det optimistiska utfallet och
600 1 det pessimistiska utfallet. Anledningen till att dessa véirden &r hogre &n respektive
tackningsbidrag for hela hytter &r att kalkylerna rdknar med att majoriteten av resenirerna

antas kunna tinka sig att dela hytt antingen med en medresenér eller en fraimling.



Om den ursprungliga fragestdllningen nir det géller baddplatser lyder hur mdanga ombord vill
betala for att kunna vila i en sdng? sa bedoms svaret vara fler &n hilften. Eftersom resan r sa
pass kort som tva timmar (till Sverige) respektive fyra och en halv timmar (tillbaka till

Aland) finns det dock de som kan tinka sig endast diicksplats.

4.4.7. Ombordforsaljning

Da kalkylobjektet bestar av en tur- och returresa siger inte kalkylerna ndgot om vilken av
dessa delresor dér den storsta delen av ombordforsdljningen sker. Hir utgar de olika
scenarierna frén att 1 princip alla forsdljning, bdde av mat och tax-freevaror, sker pd resan fran
Aland till Sverige. P4 returresan sker niistan ingen forséljning di denna tur mer har
karaktdren av en ren transport dér passagerarna dessutom (utifrdn den aktuella tiden pé
dygnet) antas utnyttja restiden for att vila. Dock antas en del av resenirer pd returresan kdpa
en del butiksvaror som ofta forknippas med firjetrafiken p Alands hav sdsom &llddor och
snus. Speciellt snuset dr av en speciellt karaktir da det endast far séljas pa svenskt vatten och
det finns absolut en potential fran rederiets sida att ha tax-free-butiken 6ppen i alla fall den

forsta delen av resan fran Sverige tillbaka till Aland.

4.4.8. Valutarisk

Forhallandet mellan euro och svenska kronor d&r med som en variabel 1 samtliga kalkyler. I
det optimistiska utfallet dr 1 krona lika med 0,11 euro, d.v.s. 1 EUR = 9,09 kronor. I de
scenarier som anvander det pessimistiska utfallet dr kursen satt till 1 SEK = 0,09 EUR eller

1 EUR =11,11 SEK.

Anledningen till att en svag euro har bedomts till ndgot positivt &r att en stor del av intdkterna
bedoms komma fran svenska resendrer. Ju starkare den svenska kronan ér desto fler euro kan
vixlas in. Av de exempelfartyg som har nimnts har m/s Ecker6 svensk flagg, med 16ner i
svenska kronor, medan m/s Rosella har finsk flagg med 16ner 1 euro. I arbetets kalkyler dr det
euro som anvénds till samtliga kostnader, inklusive 16nerna. En svag svensk krona leder till
korrigeringar av bade biljett- och ombordpriser, ndgot som 1 sin tur kan pdverka det svenska

kundunderlaget negativt, d allt helt enkelt blir dyrare.



Utover valutakursen har dven andelen betalande i1 svenska kronor bestimts pé forhand. I det
optimistiska utfallet med en stark krona bedoms kopkraften fran svenska passagerare vara
stor och 70 % av alla resenérer handlar med svenska kronor. I det pessimistiska utfallet dd
kronan dr svag ér endast 40 % av passagerarantalet handlar med den svenska valutan. Det
pessimistiska utfallet kompenserar sig alltsa lite med att ha en ldgre andel som bidrar med
den svaga valutan, men dessa 40 % gor d@nda att sdrintékterna blir ldgre dn om alla skulle ha
betalt i euro med en kurs om 1 EUR = 9,09 SEK. Virt att nimna ar ocksa att det totala

passagerarantalet dr satt till hdlften i jamforelse med det optimistiska utfallet.

4.4.9. Bransle

Brinslepriset for diesel dr taget frin World Fuel Services som ar en kommersiell tjinst som
formedlar dagsaktuella branslepriser 1 olika hamnar dver hela vérlden. Brénslet ér
marindiesel, MDO, som é&r det enda tillatna drivmedlet da ingen av de nuvarande farjorna i
den befintliga alandstrafiken &r installerad med en s.k. scrubber. Detta dr en teknisk
anldggning som dr monterad i anslutning till skorstenen och renar avgaserna fran svavel,
vilket mojliggor for rederierna att kora pé tjockolja (Heavy fuel eller HFO) som brénsle
Diesel innehaller inget svavel och ett fartyg som kor pa detta brinsle behover saledes ingen

scrubber for att uppfylla miljokraven (Gustafsson, 2012).

Forutom fluktuationer med sjédlva brénslepriset méste dessutom en valutarisk tas med i
beaktning. Brinsle handlas pa en vérldsmarknad i dollar och kursen mellan dollar och euro

paverkar hela kalkylen.

4.410. Loner
Som exempelfartyg i detta examensarbete kan badde Eckerdlinjens m/s Eckerd och Viking
Lines m/s Rosella anvindas. Den forstnimnda har svensk flagg medan den sistndmnda har
finsk flagg. Lonerna baseras ddaremot pd de i skrivande stund aktuella kollektivavtalen fran
Finska skeppsbefélsforbundet, Finska maskinbefdlsforbundet samt Finska sjomansunionen,
och passar sdledes béttre in pa m/s Rosella. Det ska dock tillaggas att Eckerd tidigare har haft
finsk flagg, medan det motsatta gillde for m/s Rosella. For enkelhetens skull rdknar detta

arbete endast med 16ner fran ett och samma lands olika kollektivavtal, d.v.s. Finlands.



Att budgetera lonekostnad bestér av flera parametrar som kan vara svara att uppskatta exakt.
En del av den faktiska lonekostnaden baseras pa individuella faktorer &ven om lonerna i sig
kommer frén lonetabeller i det Finska skeppsbefélsforbundets, Maskinbeféalsforbundets och
den Finska sjomansunionens kollektivavtal. Exempel pa sddana faktorer kan vara
alderstillagg, tidigare erfarenhet samt anstéllningstid 1 rederiet hos den enskilde sjomannen.
Haér fas en uppskattning goras som helt enkelt tar hinsyn till att en inte obetydlig del av
beséttning har stor arbetslivserfarenhet, bade inom yrket och i det specifika rederiet, och

dérmed har rtt till olika lonetilligg.

4.5. Scenarier

4.5.1. Scenario 1 - Optimistiskt - hoga intdkter och laga kostnader

Ett scenario paverkas dels av omgivande, externa faktorer sésom bunkerpris och de i
kollektivavtalen 6verenskomna l6nenivéerna. Men det finns ocksa faktorer som rederiet
delvis kan styra over. Exempel pa detta kan vara mangden serveringspersonal. En
farjeavgang kan genomforas med en viss miniminiva i exempelvis cafeterian, men servicen
riskerar dé bli simre dn om fler hade anstélls med en l4gre kundndjdhet som f6ljd. Detta
optimistiska scenario utgar fran en sa liten besittning som anses vara mgjlig, bade nér det
géller fartygets drift och 1 passagerarutrymmen. Trots att servicenivdn hamnar pé en relativt
sett 1ag niva antas dnda den vara acceptabel och pa sa sitt godkédnd av fartygets resenérer, inte

minst med tanke pa att den extra tur- och returavgéngen sker kvills- och nattetid.

Det optimistiska scenariot (bilaga 3) bygger pa en hog beldggning pa bade tur- och returdelen
av det extrapass firjan kor. Fartyget limnar Aland sa fort det kan pa kvillen efter att ha lossat
bilar och &r 1 Sverige kring klockan ett svensk tid (02:00 finsk tid). Denna tur bestar da till
den allra storsta delen av passagerare som inte ar i behov av hyttplats och med i1 6vrigt samma
typ av behov som dagens passagerare har under de befintliga turerna. Antalet passagerare pa

denna enkelresa uppskattas i detta scenario till 80 st.

P& resan tillbaka krédvs sovplats. Antalet resendrer uppskattas d@ven under denna enkelresa till
80 st, vilket ger ett totalt passagerarantal pa 160 st. Omkring 20 % av det totala antalet
passagerare antas kopa en hel hytt, medan 50 % koper en enskild baddplats. Dessa siffror har

alltsé tickt in samtliga av de som reser fran Sverige till Aland dir biaddplats ér obligatoriskt.



En viss efterfrigan p& sovplatser pa resan fran Aland till Sverige vintas ocksa bidra till denna

relativt hoga forsiljning av hytter och baddplatser.

Niér det géller kostnadsposterna kan det ndmnas att forutom ett lagt brianslepris raknar
kalkylen hir med ett minimum av extraanstilld personal utdver det som krévs for att driva
farjan utan att den extra tur- och returresan genomfors. Exempelvis anses det i detta scenario
endast behova en till servitor, mot tre till 1 ndsta scenario, “Hogkonjunktur”. Detta anses hér
vara genomforbart da efterfrigan pa ombordtjénster inte dr sa stor nattetid. De flesta
restaurang- och tax free-inkop genomfors under den forsta delen av tur- och returresan, den

fran Aland till Sverige.

Nir det giller iterresan tillbaka till Aland har caféterian och butik endast begrinsade
Oppettider, exempelvis precis da fartyget lamnar kaj eller for en kortare frukost precis innan
ankomst. Har kan med viss planering den befintliga serveringspersonalen som redan idag gér
upp tidigt for att jobba under morgonturens frukost erbjuda nattens resenirer en kortare och

enklare frukost. Scenariot ger i sin helhet ett totalt tickningsbidrag pa 799 euro.

4.5.2. Scenario 2 - Hogkonjunktur - hoga intakter och hoga kostnader
Generellt for en hogkonjunktur dr att bade intékter och kostnader dr hoga. En hogkonjunktur
kan ocksa karaktériseras av en lag arbetsloshet inom vissa yrken och arbetskraftsbrist kan
ocksé uppsta. Detta dr dock svart att beakta i en bidragskalkyl, men eftersom ett storre antal
resande medfor att t.ex. fler stid- och serveringspersonal behdver anstéllas dr tillgdngen pa
personal (speciellt under hogsdasong) nagot som kan komma att spela en stor roll. En stor del
av intéikterna pa en firjelinje mellan Sverige och Aland antas vara i svenska kronor. Detta
giller 1 synnerhet da férjan inte fortsétter till fasta Finland och pé sa sitt har ett begrdnsad
andel resendrer dirifran. En hogkonjunktur kan se ut pé véldigt ménga olika sétt och striacka
sig over olika regioner. Sverige &r ett litet och exportberoende land och har ett intresse av att
halla den svenska kronkursen nere gentemot bade dollarn och euron. Finland 4r med i euron
och dess europeiska bankunionen och kan ha en stark valuta utan att det rdder en specifik

nationell hogkonjunktur.



Med betydande intékter i svenska kronor samtidigt som utgifter i euro och dominerar, kan en
svag svensk krona vara till nackdel for rederiet. Naturligtvis far da vaxlingskursen justeras sa
att den motsvarar nuldget men ju dyrare biljettpriser samt varor och tjanster ombord blir i

svenska kronor, desto mindre blir kopkraften fran de svenska resenirerna.

Niér det géller brinslepriset foljer detta ett viarldsmarknadspris i1 dollar. En
varldsomspdnnande hogkonjunktur kan resultera i ett hogt oljepris, som 1 sin tur leder till ett
hogt pris for den marina diesel som utgdr farjans brinsle. Da samtliga kalkyler raknar med att
en befintlig farja anvénds finns 1 nuldget inga mojligheter for redaren att anvédnda alternativa
drivmedel, da antalet firjor med gasdrift ir vildigt sma (totalt 2 st i Ostersjon ar 2018 och de

har en betydligt storre kapacitet an vad som &r lampligt for den tilltankta linjen).

Kalkylen for scenariot “Hogkonjunktur” (bilaga 4) visar ett negativt totalt tickningsbidrag.
Detta beror till storsta delen pa ett hogre tdnkt bunkerpris men ocksa pé att nagot fler i
personalskaran behdver anstillas. De 6kade kostnaderna motsvaras inte av de 6kade
intdkterna och det gar dirfor inte att behdlla det positiva totala tickningsbidraget frin

scenario 1.

De grundldggande siffrorna bland intdktsposterna ér detsamma for scenario 1, men den
svenska kronan dr svagare. Skillnaderna mot det optimistiska scenariot finns istillet pa

kostnadssidan med ett hogre bunker och fler ombordanstéllda.

4.5.3. Scenario 3 - Lagkonjuktur - laga intakter och laga kostnader

Det tredje scenariot (bilaga 5) ar det andra scenariots motsats. Intikterna 4r laga men det ar
ocksa kostnaderna, framst bunkerpriset. Hér presenteras ett scenario dér hela euro-samarbetet
befinner sig i1 en lagkonjunktur och att den svenska kronan i ssmmanhanget star sig ganska
starkt. Dock dr endast 40 % av alla intékter 1 SEK (till skillnad fran 70 % 1 Scenario 1 och 2),

sa den positiva effekten av denna valuta blir inte s& stor.

Virt att ndmna &r att den extra tilltdnkta personalstyrkan &r satt till ett minimum da antalet
resendrer dr mindre dn i hogkonjunkturscenariet. Endast en extra person har tagits med i

caféet alternativt restaurangen. Antalet passagerare i detta scenario har satts till 80 personer,



d.v.s hiilften av antalet resenirer under hdgkonjunktur. Aven ombordfdrsiljningen 4r mindre

an 1 foregdende scenarion.

Fast lagkonjunktur hir rdder och antalet passagerare ar farre, berdknas kopkraften per
passagerare hos de som vél viljer att resa med férjan vara konstant. Att betala exempelvis 10
euro for en biljett antas vara ett acceptabelt pris 4ven under en recession. Det skulle t.om.
kunna ténkas att ett farjerederi kan gynnas av en lagkonjunktur da efterfragan pa mer
nérliggande resmdl 6kar. Den extra kvélls- respektive nattavgangen riktar sig dock framst till
reguljira resendrer som reser 1 ett annat syfte dn att uppleva en trevlig skiargardsmiljo med
god mat. De vill ta sig till Aland i ett specifikt indamal, t.ex. ett mdte med en kund. Detta ir

just exempel pa en aktivitet som kan tinkas péverkas till negativt av en storre ldgkonjunktur.

4.5.4. Scenario 4 - Pessimistiskt - laga intdkter och hoga kostnader

Det fjérde scenariot (bilaga 6) handlar om att intdkterna ar laga men kostnaderna hoga. Ett
riktigt pessimistiskt scenario alltsa. Den forsta fragan &r nér ett sédant kan uppsta. Ett
exempel dr om en lagkonjunktur skulle intriffa samtidigt som oljepriset 4r hogt. Aven om
efterfragan pa bréinsle kan ga ner i en varldsomspannande lagkonjunktur kan ocksa utbudet
hallas nere av de oljeproducerande ldnderna och priset for den marina dieseln haller sig pa

samma nivé som under tider med hogre efterfrigan fran virldsmarknaden.

Intékterna dr i grunden identiska i jimforelse med Scenario 3 - Lagkonjuktur. Dock drar en
svagare svensk krona ner denna summa nagot. Eftersom intékterna frin borjan endast dr 1
uppstéllda i euro, sker detta med en formel som antingen hgjer eller sanker den totala
summan utifrn en tankt kvot och kurs i svenska kronor. Detta far da ocksa symbolisera en

svagare kopkraft fran resenidrer med svenska kronor i planboken.

Nar det géller kostnader, antas har ett hogt bréanslepris vilket far kalkylen att sluta med roda
siffror. Aven personalstyrkan #r satt till densamma som for det andra scenariot dir det rader
hogkonjunktur. I detta scenario kan anstéllningarna av exempelvis de tre st extra servitorerna
motiveras att for att verhuvudtaget halla kassorna 1 en cafeteria eller restaurang 6ppet utan

att de nddvéndigtvis har speciellt ménga besokare.



Nér samtliga scenarier inklusive det pessimistiska har stillts upp kan det vara latt att fa bilden
av att dessa endast innehaller icke-péverkbara faktorer. S& behover fallet inte vara. Exempel

pa poster som efter en forsta analys kan paverkas ar:

e Hgjda priser i den ena valutan gentemot den andra (egen lokal véxelkurs), &ven om

detta kan skramma bort en viss del av kundkretsen.

e [ ata resendrer med arskort betala tilldgg for nattavgangen. Detta kan motiveras av att
passagerarna fir en ny mojlighet att resa till och frin Aland, inte minst som de nattliga
avgangarna fran Langnés till Stockholm i regel har hoga biljettpriser som ofta ar
fullbokade (och som dessutom kréaver hytt). Vill rederiet istillet styra en del av sina
passagerare over frdn andra avgangar och stimulera resandet pd de den nya
mojligheten borde istéllet foretagsledningen tinka om. Detta kan inte bara ske genom
att lata arskorten dven gélla pa dessa nya avgangar, utan ocksa genom att sinka priset

pa enkelbiljetter 1 jimforelse med dvriga befintliga turer.

e Skdra ned utbudet av ombordtjanster till ett minimium, d.v.s. till en lagre serviceniva
an vad rederiet annars (oberoende av trafikomrade) vill erbjuda sina kunder. Exempel
pé detta kan vara att kunderna oavsett betalningsvilja méste biddda sina egna séngar,

eller att endast en reception med en mindre kaffe- och smorgasforsiljning haller

oppet.



4.6. Resultat

4.6.1. Resultatredovisning av scenarierna
Tabell 4.3 visar vilket resultat de olika kalkylerna gav, sett till totalt tickningsbidrag. Utfallet

ar for en tur- och returresa, d.v.s. ett dygn.

Tabell 4.3 Sammanstdllning av scenarier

Scenario Passagerare | Bilar | Totala Totala Totalt
intikter kostnader | ticknings-
(euro) (euro) bidrag

(euro)

1. Optimistiskt scenario | 160 80 6591 5792 799

2. Hogkonjunktur 160 80 5729 10272 -4543

3. Lagkonjunktur 80 40 3203 5793 -2589

4. Pessimistiskt scenario | 80 40 2864 12235 -9371

Om endast ett av fyra scenarier ger ett positivt totalt tickningsbidrag kan satsningen med en
extra tur- och returresa anses alltfor riskabel. Detta fOrutsatt att scenarierna anses utgora ett
realistiskt spektrum fran optimism till pessimism och ticka upp realistiska pdverkbara samt

icke-péverkbara faktorer.

En vildigt viktig variabel i samtliga av arbetets kalkyler dr antalet resenérer. Eftersom denna
post ocksa har satts till att styra 4ven hur manga bilplatser, baddplatser, hela hytter samt hur
mycket som spenderas ombord, far en liten dndring i antalet passagerare stora konsekvenser.
En 6kning med en passagerare paverkar kalkylen med positivt drygt 40 euro. En dndring
mellan det optimistiska synséttet till det pessimistiska synséttet paverkar kalkylen negativt
med drygt 3000 euro, mer dn vad scenario 1 (det mest optimistiska) ger i tickningsbidrag.
Det ska tilldggas att alla siffror géller for en tur- och returresa, d.v.s. att ett passagerarantal pa
160 passagerare kan exempelvis betyda att 100 personer reser fran Aland till Sverige medan

60 st tar baten tillbaka.



4.6.2. Uppstillande av ett break-even-scenario

Ett alternativt sétt att undersoka lonsamheten 1 bade en investerings- och en bidragskalkyl &r
att stélla upp ett scenario for s.k. break-even (“jamt ut”). Uppstillningen ser i grunden valdigt
liknande ut men hér réknas kalkylen ut bakldnges fran ett givet totalt tickningsbidrag,

nidmligen noll euro. Detta scenario redovisas 1 bilaga 7.

Endast scenario 1 ger ett positivt totalt tickningsbidrag. Om detta scenarios intdkter och
kostnader anses vara realistiska, kan detta anvdndas som mall for ett nytt scenario, utformat
efter principen om break-even. Detta scenario utformas alltsé precis som scenario 1 fast
antalet passagerare (och foljaktligen antalet bilar och bidddplatser) matchas sé att det totala
tackningsbidraget blir noll euro. Passagerarnas totala sdrintdkter ska alltsé bli de samma som

samtliga sdrkostnader.

Att det totala tickningsbidraget blir noll kan ju 14ta som ndgot negativt, men i och med att
scenariot 1 alla fall inte resulterar 1 ett negativt totalt tackningsbidrag sé visas det ju hér att

foretagets verksamhet inte urholkas av att trafiken och tidtabellen utokas.

De flesta verksamheter maste ge ndgot tillbaka till foretagen och dess dgare for att kunna
anvéndas till exempelvis nyinvesteringar eller bara av den anledningen att dgarna tar en stor
risk av att vara just dgare i en viss verksamhet. Att utdka en befintlig tidtabell med en tur- och
returresa dr dock endast en liten del av ett rederis totala verksamhet och det kan finnas en

mening med att tickningsbidrag inte sa blir sdrskilt stort, sé ldnge det inte ar negativt.

Scenariets kostnader &r cirka 5800 euro. Detta ska alltsd motsvara intékter pd ett lika stort
belopp. Denna summa har sedan fordelats pa de olika intidktsposterna sdsom passagerare med

och utan bil samt med eller utan baddplats eller hel hytt.

I break-even-scenariot finns 140 passagerare med 1 underlaget for biljettintékterna. Eftersom
det ror sig om det totala antalet resenérer under tur- och returresan bor fordelningen mellan de
tva enkelresorna diskuteras. Teori- och empiriavsnitten i detta arbete har frimst undersokt

vilken efterfrigan som finns att resa nattetid till Aland. Den extra resan mojliggdr ocksa en



extra resa fran Aland (idag gér bade den sista Rosella och Eckerd fran Aland 18:30 under
hogsdsong). Av de nya 140 passagerarna som behovs dr det fullt mdjligt att tinka sig att den
storre delen av dessa befinner sig ombord pa den enkelresan fran Aland. Lat oss anta att 90
personer viljer att 8ka fran Aland till Sverige den tur som limnar Aland vid 23:30 finsk tid
medan 50 personer dker med den tur som ldmnar Sverige vid 01:00 svensk tid. Pa sa sétt

uppfylls kravet pa en totalsiffra om 140 passagerare.

Jag anser att det #r fullt rimligt att f4 90 personer att 4ka med den sena avgingen fran Aland,
dock med den viktiga anmérkningen att det finns en dvervéldigande risk for kannibalism eller
konkurrens fran Abolinjen, som gor ett kort anlop i Langnis ungefir klockan ett pa natten
finsk tid. Detta har tidigare tagits upp i avsnitt 4.5.4. “Bilplatser”. For Ecker6linjens del &r
detta enbart ndgot positivt da de inte bedriver nagon trafik Langnés-Stockholm. For Viking
Lines del kan det ddremot innebira att en del resenérer flyttas internt d& de véljer en
potentiell 23:30-avgéng fran Mariechamn med Rosella istéllet for den redan existerande

01:10-avgangen fran Langnds med Viking Grace.

Det far dock framhallas att de olika avgangarna tjinar lite olika syften. Att anldnda lite efter
midnatt till Grisslehamn eller Kapellskir ger exempelvis dldnningarna en mojlighet att i god
tid na de forsta avgangarna frén Arlanda, medan Viking Graces ankomst i Stockholm 06:30
fortfarande far anses som det basta alternativet for de som har ett tidigt méte 1 centrala
Stockholm. Vidare kan den generellt lagre prissittning for Rosella medfora en forflyttning av
passagerare inte bara fran Viking Grace, utan dven fran Tallink som idag ankommer Lingnis
ungefér en halvtimme tidigare med sin Baltic Princess, och som 1 skrivande stund inte har

nagot fartyg endast mellan Sverige och Aland.



5. SLUTSATSER

5.1. Rekommenderade handlingsalternativ

Eftersom endast ett av fyra scenarier ger ett positivt tickningsbidrag, dr detta arbetets
huvudsakliga slutsats att den beskrivna natturen ar ett alltfor riskabelt projekt. Det blir svart
for ett rederi att {4 in s@ pass mycket extraintdkter att den extra tur- och returresan gar runt,
dven om ekonomiavdelningen stéller upp kalkylerna sé att denna resa inte behdver sté for

ndgra samkostnader alls utan endast sina egna rorliga siarkostnader.

Om fokus for en stund riktas pa det optimistiska scenariot, dér intédkterna har satts till sa hoga
som mojligt medan kostnaderna dr ldga, kan intrycket fis att ett positivt totalt tickningsbidrag
inte borde vara en omojlighet. Kalkylen rdknar med 160 st. passagerare vilket 4r mindre &n

10 procent av de aktuella farjornas kapacitet. Att hilften av dem har med sig egen bil kan

verka hogt men &r inte en orimlig tanke beaktat den ndgot obekvima tiden pa dygnet.

Det som talar emot ett positivt tickningsbidrag dr alltséd inte att detta passagerarantal skulle
kunna uppnés vid enskilda tillféllen, utan snarare att fa en kontinuitet i den nya tidtabellen.
Nir kalkylerna visades upp for Peter Smulter pd Viking Lines kontor i Mariehamn gjordes
slutsatsen att den nya natturen skulle behova std for 15 % av Rosellas totala omséttning for att
g4 runt. Aven om natturen utgdr 25 % av den totala trafiktiden i ett eventuell framtida
tidtabell som skulle kunna kdras av t.ex. Rosella, framstér detta som orimligt. Vidare skulle
denna nya resa med sin dagliga omséttning pa ungefar 6600 euro behdva sté for drygt en
procent av hela Viking Lines omséttning, och da pratar vi ju om ett rederi som utover

Sverige-Aland trafikerar Abo, Helsingfors och Tallinn.

Dessa tankar utesluter ju inte att denna tidtabell skulle kunna passa for speciella tillféllen,
exempelvis under sommarsésongen eller under dagarna kring midsommar for att vara énnu
mer specifik. Tidtabellen, framst ”Alternativ 17 beskriven i detta examensarbete har ju
fordelen att utan storre ommobleringar kunna kopplas pa ’ad hoc” pa badde m/s Eckerds och
m/s Rosellas hogtrafikturlistor. For Rosellas del skulle det behdva innebéra att nagra fler av
de redan befintliga dagsturerna skulle behdva koras pé runt tvd timmar istéllet for tva timmar

och en kvart eller tva och en halv timme som idag. Detta &r inte alls ndgon omdjlighet sett till



t.ex. det genomsnittliga vidret pa Alands hav (kraftiga isvintrar undantagna), men den 6kade

farten innebér en hogre bunkerférbrukning.

I métet med Viking Line ndmner Peter Smulter ocksa att ett starkt alternativ till nattavgangen
redan existerar idag. Detta dr Cinderella (och Birka Stockholm) som avgar frin Stockholm
och som med sina ldngsamma Sverfartstider gor att en resenir kan vakna pa Aland utvilad
utan att behova ta in pa ett hotell pa land. Dessa fartyg har omnamnts i arbetets empiridel och
dér till viss del lagts fram med nackdelen att de lamnar Stockholm relativt tidigt pa kvéllen.
Detta resonemang kanske mer giller den skara flitiga Alandsresenirer som tycker att ca tolv
timmar pa ett fartyg &r en alldeles for lang tid for att nd Mariehamn. For en kund eller annan
inbjuden person som ska besoka Aland &r det trots allt inte s& dumt att erbjudas mojligheten
att lamna Stadsgérden i Stockholm vid 17:00 (Birka Stockholm) eller 18:00 (Viking
Cinderella). Om denna passagerare har just Stockholm som sin arbetsplats hinner denna i

princip arbeta en vanlig dag innan det dr dags att bege sig av mot hamnen.

Foérutom speciella hdgtider och andra hindelser pa Aland sdsom festivalveckor och liknande
ar det nog Overlag svart att motivera de utdkade tidtabeller, bade alternativ 1 och 2, som
beskrivs i detta arbete. Eftersom Aland #r rikt pA evenemang till sin folkmingd sett, skulle
dock en turlista med avgéng dven nattetid dock kunna vara ett intressant alternativ under de

veckor dessa dger rum.

Béde Eckerdlinjen och Viking Line ar frekvent forekommande sponsorer till musikfestivaler
och sportarrangemang pa Aland och under dessa ska inte bara besdkare utan ocksa deltagare
med all sin materiell ta sig hit. Under en fotbollsturnering eller en musikfestival skulle den
extra natturen kunna utgora ett viktigt komplement. Skulle det totala tdckningsbidraget 4nda
bli for litet, kan det &nd4 vara tal om en sd pass stor extra goodwill att det totala utfallet kan
anses vara positivt for det aktuella rederiet. Den extra natturen blir da mer att jimfora med
t.ex ett sponsoravtal &n med en vanlig avgang i en vanlig turlista. Sponsring och
marknadsforing dr ju svart att rdkna hem direkt vid den tid och den plats dir de dger rum,
utan bidrar till foretagets resultat pd en langre sikt. Med detta i dtanke skulle en extra tur- och
returresa kunna fa gront ljus trots att det totala tickningsbidraget star skrivet med ett

minustecken framfor pd sista raden 1 kalkylen.
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BILAGOR

Bilaga 1. Intiktsposter

INTAKTSSPOSTER

Biljetiforsaljning, 3 800,00
Biljetiforsaljning, bilplats X

Hytiplatser, hela hytter 20
Enskilda

tax-free

Kurs EURISEK
[Kvot, andel betalande i SEK I I

70% 1 40%|
Tanken med en SEK-kvot ar dels att kunna styra hur stor andel av intakterna som kan férvantas vara | SEK samt aven huruvida den svenska kursen ska vara svag eller stark,

En stark svensk krona ger en tillskott bland intakterrna eftersom den optimistiska (starka) kursen stalls mot en "standardkurs” pa 0.10 i formeln.

Motsvarande satt galler for en pessimistisk (svag) SEK-kurs som da genererar en mindre intakt an om alla intakter (biljetter, ombordforsaljning) skulle ha skett i euro,

Alt ta med SEK-kursen &r eft forsok att simulera de variationer som kan uppsta p.g.a en annan forekommande valuta dér rederiet inte hinner kompensera genom att justera sina biliett

- och embordpriser med sin egen véxlingskurs.



Bilaga 2. Kostnadsposter

KOSTNADSPOSTER
I

I
BELOPP 'OPTIMISTISKT UTFALL | PESSIMISTISKT UTFALL ANMARKNING
Kurs EUR/USD 0,80 1.00 eurofdallar. Euro ar rederieis hemmavaluta ]

| D s kurs 29.05.2018: 0,868 eurofdollar

Bunkerpris, dollar per ton 575,00 700,00

Grjaljor, Gyriga oljor, dallar 700,00 900,00,

ru
Bunkerﬁkhmlm ng, tan per wr- och returesa 14nn 15 knﬂp
Bunkerfarbrukning, ton per ur- och returresa 22,00 20 knop
] av smérjoljor ach dwriga oljor, per tur- ach 0,01 0,02 av fart

Fértajning, Aland 0,00, 50,00 Fasta belopp, endast de extrakostnader som tillkommer vid en extra tur- ach returresa.
Foriajning, Sverige | 100,00] 120,00 Fasta belopp, endast de extrakostnader som tilkommer vid en exira tr- ach returesa.

Check-in, Aland

Rosella=2300 DWT, Eckert=1905 DWT

449817 4589,05 Cptimistisk IBneklass 3-5 ar, pessimislisk 5 ar, klasses 0-3 ar (4426.42 &) anses e realistisk
20,74 2074
57,13 57,13
70,82 70,82 Anses endast behbvas for befalhavare, ej styrman
Optimistiski=40 ar, pessimistiskt=60 ar, Har blir dock utfallet tvartom, en "gammal” befalhavare medfar lagre arbetsgivaravgifter
18,95% 17.45%
B30, 58{ 82325
0.86% 0,86%

40,57
065%
&7

ar vard 2 dagar sa att 15

agars arbete motsvarar en manadslén

Examenstillagg 100, 100,71 Forutsatis i bada fallen (styrman med sjokaptensexamen)
Uniformstilkigg 2074
Wakiskifisarbetstllagy A 166
Lasﬁwsmkn nglilligg ;i 425

pa bildick 30,30 2.02 per dag, dock endast sjddagar, e lediga
Rad\uskotaﬂlllagg 49,75
Erséttning fér kost och lagi 57,13

Arbetsgivanigifier Optimistiski=30 ar, pessimistiskt=60 ar. Har blir dock utfallet tvartom, en "gammal” styrman medfér lagre arbetsgivaravgifer

Asbestpensionsulgift. % . .
i ift, euro 453,70 42797
akrir ift. % 0.86% 0,86%
surn
Albe@sioshe@sldrsaknngsp ml

Overtid 1248,52 11100 av. nti Optimisfisk i d 5 st fimmar per dag, endast sjodagar
Beredskapstilagg 9,6 99,85 dag, dock endast sjodagar, ¢j lediga

Lasthanteringstillagg X 380,65 1/184 av garantilonen, 2 timmar per dag, endast sjodagar
Smutstilld 0. 28,64 Oplimistiski=Aldr ssimisliskl=1 gang per vecka, endast under liden lill sjoss,

Arbotsgivanuigifior Oplimistiski=40 ar, pessimistiskt=60 ar. Har blir dock utfallet tvartam, en "gammal” befalhavare medfar lagre arbetsgivaravgifter
i ift, %
Arbestpensionsulgift, euro
Sjukforsakringsavgit. %
Sjukiorsakringsavgift. euro
%

Arbelsliashetsfdrsakringspremis, eura

5|30 dar per manad, 1:1-system, o v.s varje dag &r vard 2 dagar s& all 15 dagars arbels motsvarar an 5

Samma grundian
1203,11 1/100 av garantilonen, Oplimistiski=2 timmar per dag, pessimisliski=4 immar per dag, endast sjodagar

58,85 3,88 per dng, dock andast siedagar, e lediga
385,80 1/164 av garantilénen, 2 fimmar per dag, endast sj6dagar

Overtid
Beredskapstllagg
Lasthanteringstiliagg

SmuistilE 9 1 gang per vecka, endast under tiden till sjoss,
Optimistiskt=40 &r, isti ar. Har blir dock utfallet tvartom, en "gammal” befalhavare medfar lagre arbetsgivaravgifter

Asbeslpensionsulgift, %
Asbesipensionsulgift, euro
i1 A ift, %o

; 30 dar per manad, 1:1-system, d.v.s varje dag &r vard 2 dagar sa att 15 dagars arbete motsvarar en

!206“ l{lDDav arantilinen, Optimisti: thmarperdag istit timmar per dag, endast sjbdagar
853,99 par dag, dock andas! sj
cka, endast under tiden bl sjoss.

Cptimistiskt=40 ar, pessimistiskt=60 ar. Har blir dock utfallet tvartom, en "gammal” befalhavare medfar lagre

éiiﬁgmékﬁnmavgin. euro
Asbetslashelsiorsakringspremie, %
Arbetsloshelsforsakringspremie, euro

§ 30 dar per manad, 1:1-system, d.v.s varje dag & vird 2 dagar s alt 15 d;

gars arbele molsvarar en manadslon

621,74 1/100 av garantilonen, Optimistiskt=0 timmar per da dams\mlsnsﬂll timmar per dag, endast sjddagar
XIT: per dag, dock endas! sjddagar. ej lediga

Arbetsgivarutgifter = ; Optimistiskt=40 ar, pessimistiskt=60 ar. Har blir dock utfallet tvartom, en "gammal” befalhavare medfor lagre arbetsgivaravgifter
it i 9%

Sjukfersakringsavgift, %
Sjukforsakringsavgift. euro

30 dar per manad, 1-1-sysiem, d v.s varje dag &r vrd 2 dagar s all 15 dagars arbels motsvarar en




Bilaga 3. Scenario I - Optimistiskt utfall
SCENARIO 1 - OPTIMISTISKT UTFALL

1600,00!
800.00
960,00

1200,00
800,00
800,00

0.80!

Produkt Bunkerpris, dollaBunkerpris, euro per ton Ton per tur- och returresa Totalpris
Marin diesel 575,00 460,00] 9,00 4140,00
Smarjoljor 700,00 560,00 0,01 5,60

ri Totalpris
ing, Aland 0,00
Fortg 100,00

Kategori Totalpris
Check-in, Aland |
Check-in, Sverige

Befattning Att betala for arbetsgivare/person per dag|Att betala for arbetsgivare totalt

Befélhavare 1,00 373,17 37317
Extra styrman 1.00 192,27 192,27
Extra matros 1.00 252,61 252,61
Extra lattmatros 1,00 243,60 243,60
Extra vaktmaskinman 1,00 214,14 214,14
Extra servitor/hyttvard 1,00 171,24 171,24

Bilaga 4. Scenario 2 - Hogkonjunktur
SCENARIO 2 - HOGKONJUNKTUR

Kategori Antal Pris/st Totalt

Biljettfo ing, passagerare 160,00 10,00 1600,00
iljettférsaljning, bilplats 80,00 10,00 800,00

Hyttplatser, hela hytter 32,00 30,00 960,00

Enskilda baddplatser 80,00 15,00 1200,00

Ombordférsaljning, restauranger 160,00 5,00 800,00

Ombordférsaljnin:

, tax-free 800,00

Eurokurs 0,80

Produkt Bunkerpris, dolla is, euro per ton Ton per tur- och returresa Totalpris
Marin diesel 700,00 560,00] 14,000 7840,00
Smaérjoljor 900,00 14,40

Kategori Totalpris
Fortojning, Aland 50,00
Fortojning, Sverige 120,00

Kategori Totalf
Check-in, Aland 50,00
Check-in, Sverige 120,001

Befattning Att betala for arbetsgivare/person per dag|Att betala for arbetsgivare totalt

Befalhavare 1,00 374,15 374,15
Extra styrman 1,00 194,51 194,51
Extra matros 1,00 301,25 301,25
Extra lattmatros 1,00 290,55 290,55
Extra vaktmaskinman 1,00 261,46 261,46

Extra servitér/hﬁérd 3,00 218,41 655,24



Bilaga 5. Scenario 3 - Lagkonjunktur

SCENARIO 3 - LAGKONJUNKTUR

Hyttplatser, hela hytter

Enskilda baddplatser
Ombordforséljning, restauranger
) , tax-fre

Marin diesel

Bunkerpris, dolla

Bunkerpris, euro per ton

Ton per tur- och returresa

Totalpris

4140,00

Smorjoljor

5.60

Totalpris

Check-in, Aland

0.00

Check-in, Sverige

100,00

Att betala for arbetsgivare/person per dag|Att betala for arbetsgivare totalt
1.00 373,17, 373.17
1,00 192,27 192,27
1,00 252,61 252,61
Extra lattmatros 1,00 243,60 243,60
Extra vaktmaski 1,00 214,14] 214,14
Extra servitor/hyttvard 1,00 171,24 171,24

Bilaga 6. Scenario 4 - Pessimistiskt utfall

SCENARIO 4 - PESSIMISTISKT UTFALL

Kategori

Biljettforsaljning, passagerare

Biljettforsaljning, bilplats

Hyttplatser, hela hytter

Enskilda baddplatser

Ombordférsaljning, restauranger

Ombordférsaljning, tax-free

Marin diesel

Bunkerpris, dolla

Bunkerpris, euro per ton

Ton per tur- och returresa

Totalpris

14,00|

9800,00

Smorjoljor

Kategori

18,00

Totalpris

50,00

Att betala for arb

1 per dag|Att betala for arb ivare totalt

havare

Exira s!

Extra matros

Extra lattmatros




Bilaga 7. Break-even-scenario baserat pa scenario 1

SCENARIO 1 med BREAK-EVEN

Ombordforsaljning, tax-free

Kategori

Biljettforsaljning, passagerare 1400,00

Biljettforsaljning, bilplats 50,00 10,00 500,00

Hyttplatser, hela hytter 50,00 30,00 1500,00

Enskilda p 70,00 15,00 1050,00!

Ombordforsaljning, restauranger 140,00 5,00 700,00
140,00] 5,00

700,00

Produkt

Bunkerpris, dolla

Bunkerpris, euro per ton

Ton per tur- och

Totalpris

Marin diesel

575,00

460,00]

9,00|

4140,00!

Smérjoljor

Kategori

700,00

Fortojning, Aland

Fortojning, Sverige

Kategori

Check-in, Aland

Check-in, Sverige

Att betala for arb 1 per dag|Att betala for arb
1,00 373,17 37317
1,00 192,27, 192,27
1,00 252,61 252,61
1,00 243,60 243,60
|Extra vaktmaskinman 1,00 214,14 214,14
Extra servitor/hyttvard 1,00 171,24 171,24

_MJamfarameu den rosa rutan




