FOrnyelse av isbrytarflottan

Redovisning av regeringsuppdrag

2020-03-27

Foto: Peter Henze

ahn

(&) SJOFARTSVERKET

2,



Innehallsforteckning

SAMMANTATENING ...oeieece e e et e st e e e st e e sbesbeeteebesreeseenteaneesrearen 2
R 11 [<To [0 ] o o TSRS PR PSP PP PPRPO 6
2. ISDIYENING T SVEIIGE ..t b et n e 8
2.1 Isbrytningens 0perativa arbBLe..........ccci i 8
2.2 Islaget — idag 0Ch i FramUiden ........ccooiiiieii e e 8
2.3 Internationellt SAMAIDELE ........oviiieie e 10

3. ViINtersjofartens DELYTEISE ..........oo i e 11
4. SJOTArtenS ULVECKIING . ......oivi ittt reera e b nre s 13
5. LIVSCYKEIANAIYS ... s 15
6. Okad formaga for totalforsvar 0Ch SAKEIrNEL ............cccovcveviveiiiciesiceee e 18
7. Hur en fornyelse Kan genomfOras. ...t 19
7.1 NYANSKATTNING ..o e e et re et pe e e e re et 19
7.2 LIVSTASTOTTANGNING ...t 21
8. Olika alternativ fOr isbrytarflottans fOrnyelse. ... 23
8.1 OperatiVv fOrmaga 0Ch KAPACITEL............ccooeviveriieiciereeeee ettt 23
B2 IMILJO ..ottt r e Re e te e nententenaenenes 24
8.3 TOtAIfOrSVArSTOIMAGA .....c..vvvviveeeieiiiicieie ettt 24
8.4 Framtidens SJOTAIT.........ccoiiiicii it st r e e sresra bt 25
TSR = (o] 40 o T[S SO PPN 25
8.6 Sammanstallning av alternativens effekter. ... 27

9. Finansiering och eKONOMISK PIaN..........ccciiiiiiiic e 28
I8 ] =T [T oo RSP SRSPRRPSN 28
9.2 EKONOMISKA ANTAGANTEN ......c..itiiiiiieieeie bbbt 28
9.3 KaPitalKOSTNAUBINIA. .......ciuiieieieee et bbbttt bbb nn e 29
9.4 Olika finansieringSaItErNALIV ............cciiiiiiii e sre b resre s 30
9.4.1 Finansiering via farledsavgift ... 30
9.4.2 Finansiering via Brukaravgift ... s 31
0.4.3 ANSIAG.....ei i et be s be e e be e e e reste et e sreereereare s 32

Y1 F- o[]S 34



Sammanfattning

Sjofartsverkets isbrytarflotta star infor en fornyelse. Regeringen har med anledning av detta
gett Sjofartsverket i uppdrag att ta fram ett beslutsunderlag for hur denna fornyelse kan
genomforas. | en forsta fas, vilken denna rapport omfattar, ska de tre isbrytarna av Atle-klass
(Atle, Ymer, Frej) fornyas — antingen genom nyanskaffning eller livstidsférlangning.

Denna rapport ar en beskrivande genomgang av de olika effekter som en férnyelse genom
nyanskaffning och/eller livstidsforlangning medfor. Rapporten innehaller inga slutsatser om
vilket av alternativen till fornyelse som Sjofartsverket forordar, men betonar vikten av att ett
beslut fattas i nartid pa vilket sétt férnyelsen kan genomforas.

Nyanskaffning innebér att nya isbrytare designas och byggs. Livstidsforlangning innebdr att
de befintliga fartygsskroven anvands, medan i princip allt évrigt byts ut. I det senare fallet har
kontroller (fran 2017) visat att skroven, vars skick blir granssattande for den livstidsforlangda
isbrytaren, kan vara funktionsdugliga i ytterligare 10-25 ar. Nya ishrytare ska ha formaga att
bryta en cirka 32 meter bred rdnna, medan livstidsforlangda isbrytare kommer att som idag
kunna bryta en cirka 25 meter bred ranna.

Tre isbrytare ska fornyas vilket kan ske pa flera olika séatt, alla med olika kombinationer av
nyanskaffning och/eller livstidsforlangning. Livstidsforlangning av isbrytare &r tidskravande
och kommer behdva utforas Over minst en issasong, dvs. att isbrytaren &r tagen ur operativ
drift. Av den anledningen behover en livstidsforlangning foregas av att atminstone en
isbrytare nyanskaffas for att en fungerande vintersjofart ska kunna sakerstallas. Att lata
livstidsforlangning av en isbrytare ske under flera ar, dvs. mellan issasonger, har saval
logistiska som ekonomiska utmaningar da ett sadant forfarande kommer att komplicera en
redan komplex varvsupphandling.

De effekter som de olika fornyelsealternativen ger har analyserats utifran fem olika kriterier —
Operativ formaga, Miljo, Totalforsvar, Framtidens sjofart samt Ekonomi.

Operativ formaga — Det finns ett antal fordelar med nyanskaffning da dessa isbrytare har en
hog tillganglighet eftersom livstidsférlangda fartyg inte &r battre an skrovet vars skick inte
fullt ut kan garanteras, dvs. risk finns att isbrytare inte kan vara tillganglig under issésong.
Vidare ar en ny isbrytare mer effektiv i sin operativa formaga da designen kan nyttja modern
teknik fullt ut i stallet for att utga fran 50 ar gamla fartygsskrov.

Miljo — Livscykelanalysen visar att det &r operationsfasen, dvs. vid isbrytningens
genomfdrande, som har de mest betydande miljoeffekterna. Nya isbrytare har en fordel
framfor livstidsforlangda isbrytare betraffande klimatvanliga drivmedel och har béttre
potential att avge en mindre total mangd emissioner under fartygets livslangd. Anledningen ar
battre forutsattningar att installera en s.k. ”dual fuel-16sning” for bade biodiesel och
biometanol. Livstidsforlangda fartyg bedéms endast kunna nyttja biodiesel som drivmedel.
Nya isbrytare bedéms ocksa generellt ha den storsta potentialen att bidra positivt till
klimatomstallningen under sin livscykel. Med mdjligheten att bryta bredare rdnnor an
fartygets egen bredd minskar risken for ékade utslapp da annars flera isbrytare maste assistera
stOrre fartyg.



Totalforsvar — Oavsett nyanskaffning eller livstidsforlangning kan en totalforsvarsformaga
tillhandahallas. Nya isbrytare kan redan i sin design utvecklas for andamalet medan
livstidsforlangda isbrytare far anpassas utifran vad som ar méjligt vilket sannolikt innebar en
nagot samre totalforsvarsformaga for dessa isbrytare. Sjofartsverket har under det pagaende
projektet haft dialog med Férsvarsmakten och Kustbevakningen rérande 6nskemal om
funktionalitet.

Framtidens sjofart — Med nya isbrytare omhéndertas sjofartens behov av att bryta bredare
rannor an idag pa ett effektivt sétt, dar den samlade férmagan i flottan styrs av antalet som
nyanskaffas. Livstidsforlangda isbrytare far fortsatta som idag att verka tillsammans, vilket
riskerar att leda till ett ineffektivt kapacitetsutnyttjande och risk for otillracklig formaga vid
svarare isforhallanden, nar flera isbrytare ar upptagna med att assistera ett brett fartyg. Dock
finns en viss ytterligare formaga i form av Oden som ocksa idag kan bryta en bredare ranna én
Atle-klassen.

Ekonomi - Kapitalkostnaderna 6kar med omfattningen av antalet livstidsforlangningar, dvs. ju
fler fartyg som nyanskaffas desto lagre kapitalkostnader.

Dagens tre isbrytare av Atle-klass har en fordel da de &r fartyg i en enhetlig flotta. Olika
kombinationer av nyanskaffning och livstidsforlangning ar fullt méjliga men har ocksa
utmaningar i reservdelshallning och att underhallsatgérder skiljer sig at. En ytterligare
utmaning &r bemanning da personalen inte enkelt kan alternera mellan fartygen pa grund av
att isbrytarna i sin tekniska och operativa formaga kommer att skilja sig at.

Tidigare rapporter fran Sjofartsverket har uppskattat kostnaderna for en nybyggnation till
mellan 1 200 — 1500 mnkr, vilket ar i niva med kostnaden for den senaste finska isbrytaren
Polaris. Kostnaden for en livstidsforlangning har uppskattats till mellan 500-700 mnkr.
Kostnaderna for bada alternativen har dock baserats pa traditionell kalkyl och i fallet med
livstidsforlangningen har ett antal kostnadsposter inte inkluderats i beddmningarna.

En fornyelse av isbrytarflottan, oavsett om det &r nyanskaffning eller livstidsférlangning,
innebdr att Sjofartsverket maste hantera en rad osakerhetsfaktorer. Sjofartsverket har darfor
genomfort successivanalyser avseende kostnaden for saval nyanskaffning som
livstidsforlangning. Enligt denna metod bedéms utgifterna for nyanskaffning av ett fartyg
uppga till spannet 1 900 mnkr — 4 100 mnkr, med ett medelvarde pa 3 000 mnkr. Vid
nyanskaffning av tre fartyg bedoms utgifterna till spannet 5 000 mnkr — 7 900 mnkr, med ett
medelvérde pa 6 500 mnkr, vilket innebar en genomsnittsutgift pa drygt 2 150 mnkr per
fartyg. Sjofartsverket antar att fornyelsen av isbrytarflottan vid en nyanskaffning kan
genomforas gemensamt med Finland, som planerar nyanskaffa tva isbrytare, och darmed
uppnas en seriell tillverkning. Darmed antas investeringsutgiften uppga till 2 150 mnkr/fartyg
vid nyanskaffning.

Aven vid en livstidsforlangning har metoden ovan anvants for att beddma
investeringsutgifterna, vilka bedéms till 1 800 mnkr/fartyg (en livstidsforlangning), 1 475
mnkr/fartyg (tva livstidsforlangningar) samt 1 450 mnkr/fartyg (tre livstidsforlangningar).



| de ekonomiska berdakningarna anvands 40 ar som avskrivningstid vid nyanskaffning samt 15
ar vid livstidsforlangning. | bada fallen finns mojlighet att isbrytarna kan vara i
funktionsdugligt skick ytterligare en tid.

| tabellen pa nastkommande sida askadliggors en plan pa laneramens och kapitalkostnadernas
utveckling fram till ar 2040, uppdelat pa de fyra alternativen. Laneramens storlek paverkas av
foregaende ars behov adderat med arets uppkomna behov samt reducering for arets
amortering.

ALT 1) 3NA 2020\ 2021| 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029\ 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035 2036| 2037| 2038| 2039| 2040
Rantekostnad 182020 0 -8| -29 -77| -105| -108| -105 -102] -99 -96 -93 -90] -87| -84 -81] -78] -75 -72] -69 -6i) -63
Amorteringar IB2020 ol -s0f -100| -150( -150| -150| -150| -150| -150| -150| -150( -150| -150| -150| -150| -150( -150| -150| -150| -150{ -150|
Kapitalkostnad 0] -58 -129| -227| -255| -258| -255| -252 -249| -246| -243 -240| -237| -234| -231| -228| -225| -222| -219| -216| -213|
Nytt investeringsbehov/ar 0| 430 1147) 2573 1570| 280 0 0 o 0 0 0 o 0 0 0 0 o 0 0 0
Total lineram (efter amortering) 0] 380 1427 3850 5270 5400| 5250| 5100 4950| 4800 4650 4500| 4350 4200 4050| 3900 3750| 3600 3450 3300 3150
ALT 2) 2 NA, 1LTF 2020\ 2021| 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029\ 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035| 2036| 2037| 2038| 2039| 2040
Réntekostnad 182020 0 -8| -29 -74] -97| -100 -95 -91 -87] -82 -78] -73 -69 -65 -60] -56 -51 -47] -45 -43 -41
Amorteringar 1B2020 0| -50{ -l00| -220( -220{ -220| -220| -220{ -220| -220| -220( -220| -220( -220| -220| -220 -220{ -220| -100| -100( -100|
Kapitalkostnad 0] -58| -129| -204| -317| -320| -315| -311| -307| -302| -298( -203| -280| -285| -280| -276| -271| -267| -145| -143| -141
Nytt investeringsbehov/ar 0| 430 1147) 2503 1360| 360 0 0 o o 0 0 o o 0 0 0 o o o 0
Total lineram (efter amortering) 0] 380 1427| 3710 4850 4990| A770| 4550 4330] 4110 3890 3670| 3450 3230| 3010| 2790 2570| 2350| 2250 2150 2050
ALT 3) 1 NA, 2LTF 2020| 2021) 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027) 2028 2029\ 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035 2036) 2037| 2038| 2039| 2040
Rantekostnad 182020 0 -8| -25 -61 -79 -80 -75 -70| -65 -60 -56| -51 -46 -41 -36] -31] -26 -23 -22 -21 -20
Amorteringar I1B2020 0| -50{ -148| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247( -247| -247| -247| -24F| -247| -247| -148| -50 -50] -50
Kapitalkostnad 0| -58| -173| -307| -326| -327| -322| -317 -312| -307| -302| -297| -292| -287| -282| -278| -273| -171] -72 -71 -70|
Nytt investeringsbehov/ar 0| 430 1012] 2033| 1180] 295 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total Iineram (efter amortering) 0] 380 1243| 3030 3963 4012) 3765 3518 3272| 3025 2778 2532| 2285 2038 1792| 1545 1298 1150] 1100 1050 1000
ALT 4) 3LTF 2020| 2021| 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029\ 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035 2036) 2037| 2038| 2039| 2040
Rantekostnad 182020 0 -4 -15 -46)| -64 -64 -58 -52] -46 -41 -35 -29 -23 -17 -12] - -2] o o o 0
Amorteringar IB2020 ol -7 -193| -290( -2%0| -2%0| -280| -290| -290| -230| -2590| -290| -290( -2%0| -290| -2%0 -193 -97| 0 0 0
Kapitalkostnad 0] -101 -209| -336| -354] -354| -348| -342( -336] -331| -325 -319| -313| -307| -302| -296| -195 -97 0 0| 0|
Nytt investeringsbehov/ar 0 250[ 773] 1837 1160 290 0 0 o 0 0 0 o 0 0 0 0 o 0 0 0
Total Iineram (efter amortering) 0] 193 773| 2320| 3190 3190| 2900| 2610( 2320| 2030) 1740 1450| 1160| 870 580( 290 97 0 0 0| 0|

(NA: Nyanskaffning, LTF: Livstidsforlangning)

Att notera ar att kapitalkostnaderna dkar i takt med omfattning av livstidsforlangning som
metod for fornyelsen, dvs. ju fler fartyg som nyanskaffas desto lagre kapitalkostnader.
Anledningen ar dels investeringsutgiften men ocksa att den fordelas under en betydligt kortare
livslangd, 15 ar i stallet for 40 ar.

Finansiering av isbrytarnas fornyelse sker forslagsvis genom upplaning i Riksgalden.
| rapporten redovisas tre olika alternativ att omhéanderta kapitalkostnaderna.

Det forsta alternativet &r genom verkets farledsavgift vilket kréver att den nuvarande
begransningsfaktorn av avgiftens 6kning hévs. Forslaget leder till omfattande 6kningar av
farledsavgiften — ar 2025, nar fornyelsen enligt plan ar genomford, uppgar 6kningen till
mellan 20,9 - 28,7 procent beroende pa alternativ, jamfort med basaret 2020.

Det andra alternativet ar genom en avgift till de som nyttjar isbrytningen, dvs. en brukaravgift.
Isbrytarassistans gors till 95 procent till sjofart som trafikerar hamnar norr om Gévle och en
sadan avgift leder till extremt stora kostnadsokningar for denna sjotrafik.

Det tredje alternativet till finansiering ar via anslag, dvs. Sjofartsverket ersatts lopande via
anslag for de kapitalkostnader som fornyelseprojektet innebar. Anslagen varierar i takt med
fornyelseprojektet, dvs. i den takt som isbrytarna fornyas, och bestar av ranta och
avskrivningar. Da kapitalkostnaderna &r lagre vid nyanskaffning kommer det arliga anslaget,



givet en rad antaganden och for ett ar da samtliga fartyg i de fyra olika alternativen levererats
(2025), se ut enligt ovanstaende tabell:

Kostnadsdrivande ar framfor allt isbrytarens extrema funktion — att bryta is under mycket
besvarliga forhallanden. Sjofartsverket genomfor for narvarande en designfas som innebéar
utveckling av olika kostnadseffektiva losningar for detta &ndamal. Den successiva analysen
har visserligen tagit hansyn till detta men efter designfasen kommer Sjofartsverket ha en
klarare bild 6ver flera av de osakerhetsfaktorer som de ekonomiska bedémningarna i
dagslaget maste ta hansyn till.



1. Inledning
Enligt Sjofartsverkets instruktion (SFS 2007:1161) ska verket ”svara for isbrytning”. For att
utfora detta uppdrag har Sjofartsverket fem egna isbrytare - fyra stérre samt ett mindre fartyg.
Tre av de stOrre isbrytarna ar av s.k. Atle-klass (Atle, Ymer, Frej) och det fjarde ar en
isbrytare med kapacitet att bryta flerarsis (Oden). De tre forstnamnda isbrytarna ar
konstruerade for att kunna assistera fartyg i Ostersjon medan Oden, forutom denna kapacitet,
har kapacitet att vara verksam i polaromradena. Oden ar ocksa anpassad for att kunna
anvandas som forskningsplattform for polarforskning. Det femte fartyget &r den mindre
isbrytaren Ale som &r konstruerad och avsedd for isbrytning och assistans framst i VVénern,
men kan vid behov dven nyttjas i borjan och slutet av vintersasongen i Bottniska Viken.

De nuvarande svenska isbrytarna designades och byggdes i borjan av 1970- och mitten av
1980-talet. Samtliga isbrytare har under aren genomgatt livstidsforlangande atgarder av vissa
system men star nu infor behov av fornyelse som antingen kan ske genom nyanskaffning eller
genom mer omfattande livstidsforlangningsatgarder. Sjofartsverket har i ett antal skrivelser
till regeringen forordat nyanskaffning men ocksa meddelat att Sjofartsverkets nuvarande
ekonomiska situation inte medger en egenfinansiering av en sadan fornyelse.

Regering och riksdag har vid faststallande av budget under de senare aren vid flera tillfallen
stéllt sig bakom Sjofartsverkets investeringsplaner som innefattar en fornyelse av
isbrytarflottan (2017 resp. 2018) och Sjofartsverkets planering av en fornyelse har skett mot
den bakgrunden. I hdstens budgetproposition faststélldes emellertid Sjofartsverkets
investeringsplan av riksdagen utan att medel avsatts for en fornyelse av isbrytarflottan medan
daremot, i samma plan, medel avsatts for design av ny isbrytare.

For narvarande arbetar Sjofartsverket med att upphandla design av isbrytare som ska ersatta
isbrytarna av Atle-klass. Detta arbete avses genomféras gemensamt med Finland och den
tredje mars 2020 ingicks ett samarbetsavtal mellan Sjofartsverket och FTIA (The Finnish
Transport Infrastructure Agency) om att samarbeta kring en design enligt ovan.

| regleringsbrevet for verksamhetsaret 2020 har Sjofartsverket getts ett uppdrag att aterkomma
med ett antal klarlagganden kring isbrytarflottans fornyelse vilket ar bakgrunden till denna
rapport. Uppdraget lyder enligt féljande:

For att isbrytningsverksamheten fortsatt ska kunna méta de behov som finns infor framtiden
har Sjofartsverket bedomt att en fornyelseprocess av isbrytarflottan behdver inledas. Mot
bakgrund av det har Sjofartsverket paborijat ett arbete for att kunna lamna ett underlag till
regeringen med de narmare finansiella och tekniska forutséattningarna for en fornyelse av
dessa isbrytare.

Inom ramen for detta arbete ska olika alternativ for fornyelse och takten for fornyelsen av
isbrytarflottan analyseras och konsekvens bedomas. Redovisningen ska innehalla alternativ
déar saval byggnation av nya isbrytare som livstidsforlangning av de befintliga isbrytarna
samt en kombination av dessa alternativ redovisas. Forslag for hur de olika alternativen
finansieras, till exempel via farledsavgifterna, ska redovisas. Sjofartsverket ska aven bedéma
de miljdmassiga konsekvenserna av de olika alternativen ur ett livscykelperspektiv. En



utgangspunkt for uppdraget ar att isbrytarsamarbetet med Finland véarnas. Forsvarsmakten
och Kustbevakningen ska ges mojlighet att lamna synpunkter pa hur forslagen for en
fornyelse av isbrytarflottan kan tillgodose eventuell funktionalitet som &r énskvard ur ett
totalférsvars- och miljoraddningsperspektiv samt hur sadan funktionalitet ska finansieras.

Denna rapport avgrénsas till hur en fornyelse av de tre isbrytare av Atle-klass kan
genomforas. Samtidigt ar det viktigt att poangtera att d&ven en fornyelse av savél Ale som
Oden é&r viktigt att s smaningom fa med i verkets langsiktiga investeringsplanering och
ekonomiska utrymme.

Rapporten &r en beskrivande genomgang av de olika effekter som en férnyelse genom
nyanskaffning och/eller livstidsforlangning medfor. Rapporten innehaller inga slutsatser om
vilket av alternativen till férnyelse som Sjofartsverket férordar, men betonar vikten av att ett
beslut fattas i nartid pa vilket satt fornyelsen kan genomforas.

Bedomningen 4r att de tre isbrytare i Atle-klassen maste ersattas under 2020-talet med
malsattning att ha samtliga tre fartyg ersatta innan 2025. Sjofartsverket har i flera skrivelser
till regeringen redogjort for skélen till att en fornyelse av nuvarande isbrytarflotta &r
nddvandig. Sjofartsverket avser inte att i denna rapport upprepa dessa skél till fornyelsen utan
i stallet redovisa hur en fornyelse kan ske, men kan kort sammanfatta skélen enligt foljande:

e Nuvarande flotta ar snart 50 ar och har natt sin tekniska livslangd, en fornyelse kravs
for att sékra tillgangligheten av isbrytarresurser for en fungerande vintersjofart.

o Isbrytarflottans kapacitet att uppfylla handelssjofartens behov samt Sjofartsverkets
uppdrag och servicemal utifran isbrytarstrategin saval som de internationella
ataganden som Sverige har ingatt med andra lander blir allt svarare att kunna uppfylla
i takt med isbrytarna aldras och handelstonnagets storlek okar.

e Miljokraven pa fartyg 6kar samt 6kade krav att minska olika former av utslapp som
kommer fran dessa blir allt hardare. Isbrytarverksamheten ar idag en av
Sjofartsverkets storsta utslappskallor och om arbetet med att minska utslapp och
klimatpaverkan ska kunna uppnas maste utslappen fran isbrytarna minska.

e Onskemal att isbrytarflottan ska kunna ingd i totalférsvaret och éka mojligheten att
delta i operativa insatser.

e Mota sjofartens strukturomvandling avseende storre handelsfartyg och anpassningar
till gallande internationella regler om begransningar i maskinkraft i forhallande till
lastkapacitet.



2. Isbrytning i Sverige

2.1 Isbrytningens operativa arbete

Isbrytningsverksamheten leds fran Sjofartsverkets isbrytarledning som férdelar
isbrytarresurser, utfardar trafikrestriktioner, foljer upp det operativa laget samt informerar
sjofartsintressenterna om is- och trafiksituationen.

Huvuddelen av isbrytningen gors av de ovan namnda isbrytarna, vilka ags av Sjofartsverket.
Under januari till april disponeras vid behov ytterligare isbrytande fartyg genom avtal.
Dessutom anvands vid behov &ven Sjofartsverkets arbetsfartyg Baltica och Scandica, andra
lampliga fartyg samt inhyrda bogserbatar.

Genom att utfarda trafikrestriktioner for sjofarten efterstravas en séker och effektiv
vintersjofart. Detta innebar att endast fartyg som uppfyller villkoren i trafikrestriktionerna
erhaller isbrytarassistans. Sasongens forsta trafikrestriktioner utfardas fér hamnarna i
Bottenviken och trader i regel i kraft i borjan av december. Restriktionerna utvidgas sedan i
takt med isutbredningen och vinterns svarighetsgrad.

Den statliga isbrytningens huvuduppgift &r havsisbrytning dvs. isbrytning mellan 6ppet
vatten och farvatten, som &r skyddat for havsis, packis och liknande ishinder. Fartyg som
anldper svensk hamn har viss egen formaga att ta sig fram genom isbelagda farvatten.
Assistans fran Sjofartsverket sker inledningsvis genom att isbrytarna dirigerar och dvervakar
fartygen och vid behov leder eller bogserar fartygen genom besvarliga omraden. Eventuellt
kan fartygen darefter fortsatta pa egen hand mot sina destinationer genom att de ater dirigeras
och dvervakas. Om fartygen fastnar vid besvarliga passager assisteras fartyget aterigen, men
da sannolikt av en annan isbrytare som befinner sig i aktuellt omrade.

Manga assistanser med hjalp av isbrytarna sker nar fartyg fastnat i isen och ligger mer eller
mindre still. Isbrytaren behover da kunna mandvrera snabbt runt fartyget for att bryta loss det
och sédkra att fartyget inte utsatts for kraftig ispress med strukturella skador som féljd. En god
assistansformaga, dvs. formagan att med lampliga metoder hantera behovet av assistans pa ett
effektivt och sékert vis, ar helt avgdrande.

2.2 Islaget —idag och i framtiden

Aven om isutbredningen inte ar ett fullstandigt matt pa en vinters svarighetsgrad, 4r den dock
en vasentlig parameter for att klassificera olika vintrar. Av praktiska skél klassificeras
isvintrarna i lindriga, normala samt strdnga. Gransen mellan "lindrig" och "normal™ isvinter
gar vid 115 000 km2. Gransen mellan "normal” och "strang" isvinter gar vid 230 000 km2.
Klassificeringen kan givetvis i gransfall innebara vissa svarigheter.

Under de senaste aren har isvintrarna klassificerats pa foljande satt:

e Isvintern 2014-15: lindrig vinter, maximal isutbredning 44 000 km2
e Isvintern 2015-16: lindrig vinter, ndra normal, maximal isutbredning 111 000 km2
e Isvintern 2016-17: lindrig vinter, maximal isutbredning 101 000 km2



e Isvintern 2017-18: normal vinter, maximal isutbredning 175 000 km2
e Isvintern 2018-19: lindrig vinter, maximal isutbredning 88 000 km2

Sett ur ett langre perspektiv, under de senaste 30 aren, bedémer World Meterological
Organization fordelningen till sju lindriga, 13 normala och 10 stranga isvintrar.

Den maximala isutbredningen &r inget absolut matt pa de svarigheter som sjofarten utsatts for
under en isvinter, och darmed de krav som stalls pa isbrytarresurser. En vinter med normal
isutbredning kan i vissa fall vara tidsmassigt lang och en vinter med stor maximal
isutbredning kan ibland vara relativt kort. Isbrytarnas arbetsinsatser kan dock vara av samma
storleksordning i bagge fallen. En vinter med normal eller liten maximal isutbredning kan
lokalt innebara stora svarigheter for isbrytare och sj6fart beroende pa att ogynnsamma vindar
kan fororsaka svara packisomraden i sjofartens vag inom begransade omraden. Detta har
varit fallet de senaste tva vintrarna da isférhallandena i Bottenviken kravt maximalt
utnyttjande av vara storsta isbrytare for att i vissa situationer kunnat halla hamnarna 6ppna.

Ostersjoregionen ar belagen mitt emellan tva luftmassor. Klimatet varierar darfor mycket fran
ar till ar och inte minst fran vinter till vinter. | vaster finns den fuktiga och milda atlantluften
och i oster finns den torra och kyliga luftmassan éver Ryssland. For Sverige blir inneb6rden
att sodra halvan av landet oftast paverkas av atlantluft samtidigt som den norra halvan
paverkas av kyligare luft dster ifran. Gransen mellan de tva luftmassorna forflyttas hela tiden
varfor relativt snabba temperaturférdndringar inte ar ovanliga. Vintertid kan den kalla torra
luften i Gster latt f& fotfaste i hela Ostersjoregionen och da pumpa in mycket kall luft i
omradet, vilket medfor en kraftig is tillvaxt. Emellanat dominerar den milda luften med ofta
aterkommande djupa lagtryck som forskjuter gransen till den kalla luftmassan norrut. En
sadan vadersituation gor vintrarna milda och isbildning i Ostersjon begransas.

Dagens situation avseende isutbredning liknar mycket den som radde under 1930-talet, dvs.
milda vintrar med lite is i Ostersjon. De allra mildaste vintrarna, och féljaktligen ocksé de
vintrar med minst is, intraffade aren 1961, 1989 och 2008. Da var endast drygt 12 procent av
Ostersjons yta tackt av is, vilket motsvarar en yta ungefar lika stor som Bottenviken. |
kontrast till detta har flera vintrar forflutit da nastan hela Ostersjon varit isbelagd. Senaste
vintern detta intraffade var 1987 da 97 procent av Ostersjon, inklusive Skagerrak och
Kattegatt, var tickta av is. Senaste stranga isvinter intraffade 2011 med bl.a. stora isproblem i
det trafiktata Alands Hav, dar dven férjetrafiken i omgangar behovde assistans av de storsta
och starkaste isbrytarna.

En isfri Ostersjo ar inte ett troligt framtida scenario. Det saknas evidens for att en sadan
situation nagonsin skulle ha forekommit i vart innanhav. Omradet i Bottenviken och Finska
viken éar alldeles for kallt vintertid for att is inte ska bildas. Enligt regionala klimatprognoser
fran SMHI kommer dock framtidens vintrar bli nagra grader varmare an idag. I sédra
Ostersjoregionen betyder detta temperaturer 6ver fryspunkten under hela vintern, medan det
allra langst i norr fortsatt kommer att vara minusgrader. Det kommer darfor att finnas is i
Ostersjon pa vintrarna aven i framtiden, atminstone nara kusten. Den maximala
isutbredningen forutspas daremot att minska i storlek.



Det arliga vintervadret i var region praglas av stor variation. Ibland dominerar kalla arktiska
vindar och ibland varm, fuktig, nordatlantsluft. Aven i framtiden bor darfér en och annan
extremt svar isvinter forekomma, dven om de formodligen blir allt mer séllsynta. En sadan
teori stods dven av senare forskning dar det vid simulering av klimatet i Ostersjon har
framkommit att fram till aren 2080 — 2090 kommer den normala isutbredningen, vid en global
uppvarmning pa +2°C, att motsvara vad som idag benamns som en lindrig isvinter.

2.3 Internationellt samarbete

Sverige och Finland har liknande isférhallanden och har sedan lange ett mycket nara
samarbete for att sakerstilla en val fungerande vintersjofart i Ostersjon. De tre isbrytare av
Atle-klass som nu ar aktuella att fornya har t.ex. tva systerfartyg i Finland (Urho-klass). For
narvarande har Sjofartsverket och var motsvarighet pa finsk sida, FTIA, just ingatt ett nytt
samarbetsavtal som mdojliggor att gemensamt planera for att bygga nya isbrytare for
framtiden. | ett forsta skede handlar samarbetet om en gemensam design.

Den svenska isbrytarflottan &r idag anpassad for en gemensam finsk-svensk
isbrytningsverksamhet dar de totala svenska och finska resurserna ska tacka behovet for bada
landerna under lindriga - normala isvintrar. Under stréangare isvintrar &r isbrytningen beroende
av ytterligare isbrytande resurser. De ordinarie isbrytarna behover da till viss del omférdelas
till omraden i s6dra Ostersjon och pa Vastkusten for att assistera sjofarten till de strategiska
hamnarna i dessa omréaden och till inloppen i Ostersjon. Utgangspunkten for detta ar Sveriges
overenskommelse med Finland om gemensam organisering och samarbete i fraga om service
till vintersjofarten. Enligt avtalet ska Sverige ha tillgang till fem isbrytare av viss klass som
ska kunna stillas till férfogande i det gemensamma samarbetet i Bottenviken och Alands hav.

Utdver denna dverenskommelse sa regleras Sveriges internationella ataganden inom
isbrytningen av en rad ytterligare avtal, se bilaga 1.
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3. Vintersjofartens betydelse
Ostersjon &r ett av de mest trafikerade havsomradena i varlden. Antalet fartyg ar fordelade
relativt jamt 6ver aret och det staller stora krav pa en fungerande vintersjofart. Isbrytning ar
en forutsattning for att bedriva vintersjofart runt hela Sverige och detta géller i synnerhet for
trafik pa de norrlandska hamnarna. En vél fungerande vintersjofart ar en avgérande
samhallsviktig funktion och forutsatter en isbrytarflotta med hog tillganglighet.

Modern hamnverksamhet och modern logistik kréaver idag i princip att en hamn ska hallas
oppen aret om och dygnet runt. De etablerade logistik- och varuférsorjningskedjorna maste
vara palitliga och tillata kontinuerliga leveranser.

En konsekvens av forsamrad tillganglighet som foljer av en undermalig isbrytarflotta langs
med Norrlandskusten skulle bli att transportkdparna av systemskél kan komma att anvénda
vagtransporter i stéllet, &ven nér det inte ar vinter. Vissa transporter ar inte mojliga att stalla
om till andra transportslag &n sjofart och en forsamrad isbrytartillganglighet skulle fa mycket
stora konsekvenser for industrin. En utveckling med férsamrad isbrytarkapacitet och dkade
trafikvolymer pa vag kommer darmed innebara kraftigt forsamrad konkurrenskraft for
naringslivet. | en forlangning kan en sadan utveckling férsvara att mojliggora utvecklingskraft
i hela landet samt att sakerstalla en langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare
och néringsliv i hela landet.

En fungerande vintersjofart ar central for regeringens godstransportstrategi. Regeringen pekar
i strategin ut att sjofart har potential att avlasta vaginfrastrukturen samt minska andelen
langvéga lasthilstransporter. Detta foranleder mindre trangsel pa vagarna samt mindre
klimatpaverkan och utslapp av luftfororeningar. Vidare bedémer regeringen i strategin att stor
potential finns i narsjofartslosningar baserade pa slingor som knyter ihop svenska inlands- och
kusthamnar med andra europeiska hamnar och bedémer att det kravs en flerarig satsning pa
samordning for att ta tillvara sjofartens potential.

Av regeringens transportpolitiska mal framgar att Sveriges infrastruktur ska skapa
tillganglighet fér manniskor och gods. Genomférandet av de transportpolitiska malen
forsvaras, framforallt vintertid, av Sveriges geografiska placering och storlek. En av de
utmaningar som staten star infor ar att uppratthalla 6ppna och sékra sjévéagar dven vintertid
utmed Norrlandskusten, men dven i 6vriga omraden under strangare isvintrar.

Néringslivets allmanna tolerans for forseningar &r i dagslaget valdigt liten. Terminallagring av
exempelvis skogsprodukter och malm i mottagarhamnarna férekommer i minskad
utstrackning och produktionen gar mer eller mindre direkt fran fabrik till fartygstransport och
darefter direkt till kunden. Detta stéller krav pa tidtabellbunden trafik oavsett eventuella
ishinder.

Skogsproduktexporten transporteras i huvudsak i linjetrafik med fasta avgangs- och
ankomstdagar enligt turlistor. Kraven pa att halla turlistan staller sarskilda krav pa isbrytning
och minskar mojligheterna att assistera flera fartyg i konvoj. Samtidigt har dock tonnaget som
anvands i denna trafik hittills haft battre isgangsegenskaper, vilket gor att isbrytningen
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underlattas. | kontrast till detta sker importen av skogsravaror ofta med tonnage som har
samre isgangsegenskaper, vilket staller storre krav pa isbrytarresurserna.

Den omfattande farjetrafiken mellan Sverige och 6vriga lander runt Ostersjon utgér en
utmaning for isbrytningen vid de uppkomna tillfallen da isforhallandena — trots att farjorna &r
starka — staller krav pa isbrytningen. Detta beror pa att farjelinjerna ar manga och
isbrytningsbehov uppstar ofta pa flera stallen samtidigt samt att den tidtabellsbundna
farjetrafiken har mycket liten tolerans for forseningar. En ytterligare utmaning ar att
farjetrafiken mestadels gar vinkelratt mot évrig godstrafik och assistansverksamheten blir
darfor svarare att samordna.

Sammantaget kan konstateras att behoven av isbrytarservice inte ser ut att minska inom den
narmaste framtiden. Strukturella férandringar i form av forvantad utokad malmexport fran
Lulea tillsammans med en generell évergang till storre fartyg gor att isbrytarkapaciteten
behdver anpassas for att kunna mota dessa behov. Samtidigt innebar en allt mer
tidtabellbunden sjotrafik storre krav pa samtidig tillgang till isbrytning pa flera stallen utmed
Sveriges kust och dess manga hamnar. Det har under forstudien for 1B 2020-projektet
konstaterats att det ar mojligt att hantera dagens mangd av fartyg pa cirka 32 meters bredd
med nuvarande isbrytarkapacitet, &ven om det delvis kommer att betyda att dubbla resurser
tvingas sattas in pa denna typ av trafik med viss risk for vantetider som foljd. Vid en 6kad
méangd anlop av fartyg med storre bredd &n dagens ar risken emellertid att kapaciteten inom
isbrytarflottan inte kommer att vara tillracklig for att mota behoven.
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4. Sjofartens utveckling
Fornyelsen av isbrytarflottan ar en investering som maste korrespondera med den marknad
isbrytningen ska ge service till. Vidare maste investeringen ocksa ta hajd for en trolig
utveckling som sker under isbrytarnas livslangd, dvs. cirka 50 ar framat i tiden. Hur sjofartens
behov kommer att se ut 2070 &r samtidigt svart att idag forutse. En tankedvning kan vara att
ga tillbaka och begrunda hur sjofarten utvecklats under de senaste 50 aren.

En viktig skillnad mellan 1970 och idag &r att sjofarten préaglas av just in time, dvs. att
sjofarten ar en viktig lank i en effektiv processkedja vilket beskrivits i avsnittet ovan.

Miljokraven ar idag betydligt tuffare &n pa 1970-talet. Nya internationella ataganden om
energieffektivitet pa nya fartyg, men ocksa pga. hoga branslekostnader, innebér att den
isgaende formagan hos fartyg blir allt samre eftersom fartyg utrustas med lagre maskinstyrka
samt att skroven optimerats for gang i Oppet vatten, vilket inte alltid ar optimal utformning for
gang i is. Detta innebér att kravet pa och behovet av isbrytarresurser sannolikt kan komma att
Oka.

Fartygsstorleken som trafikerar Ostersjon har ocksa patagligt 6kat sedan 1970 fram till idag.
Fran perioden 2008 fram till 2019 har medelvérdet pa bruttodraktigheten okat fran 14 500 till
18 300. Trenden ar att fartygen blir allt bredare. Med dagens radande trafikforhallanden kan
87 procent av samtliga fartyg hanteras av nuvarande isbrytarassistans om en 25 meter bred
ranna bryts samt ytterligare 10 procent om en 28 meter bred ranna bryts. Handelssjofarten har
under de senaste aren varit inne i en strukturomvandling vilket lett till storre fartyg. Det ar
viktigt att beakta att denna strukturomvandling kommer att paverka de framtida behov som
handelssjofarten har pa isbrytning. Trenden med bredare fartyg har sin grund i formagan att
kunna béara allt storre laster och pa det sattet mota konkurrensen pa fraktmarknaden. Allt fler
hamnar i Bottniska Viken utvecklar idag sin verksamhet mot att kunna ta emot fartyg pa upp
till 32 meters bredd vilket Sundsvall, Lulea och Gavle redan har kapacitet till.

Projekt Malmporten har som ambition att 6ka utskeppningsvolymerna fran Luled hamn fran
7,5 miljoner ton gods 2014 till 11,3 miljoner ton 2040. Bakgrunden &r en beddmd fortsatt stor
efterfragan pa jarnmalm som LKAB vill méta genom 6kat utbud. Kapacitetsbrist foreligger
idag till viss del i Narvik samtidigt som Lulea har mdjlighet att skeppa ut mer malm. Detta
gor att onskemal foreligger om att andra utskeppningshamn for destinationer i Europa, fran
Narvik till Luled, sa att fartygslagena i Narvik istallet kan nyttjas for utskeppning mot kunder
i Nordamerika, Asien eller Mellandstern. For att uppna kostnadseffektiva transporter behover
darfor storre fartyg jamfort med de som idag trafikerar Luled nyttjas, vilket kraver en djupare
farled och muddring av hamnomradet. En forutsattning for att starta projektet ar dock att det
upprattas ett medfinansieringsavtal mellan staten och andra intressenter for att tacka
kostnaderna for insatserna i hamnomradet, vilket uppskattas till éver tva miljarder kronor. |
nuldget finns det inget avtal upprattat och det ar inte sakert nar ett sadant kan finnas pa plats.
Detta gor att den planerade projektstarten 2024 kan komma att justeras.

Vad som i dagsléget &r klart ar att den av LKAB aviserade kapacitetsokningen till 11 miljoner
ton/ar skulle innebéra tre ankomster och tre avgangar i veckan, aret om, av fartyg pa 32
meters bredd till Lulea. Samtidigt har Wallenius SOL bestéllt fem nya fartyg med en bredd pa
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35,2 meter, for aret-runt trafik i bottniska viken. Detta kommer stélla krav pa att det inom
isbrytarflottan finns kapacitet att bryta rannor breda nog for att omhanderta dessa fartygs
behov.

Enligt prognoser som tagits fram med stod av nybyggnadslistor ar det sannolikt att de storre
fartygen, fran "Panamax” med cirka 32 meters och upp till fartyg med cirka 35 meters bredd,
kommer att oka i antal. Detta antagande &r dock behaftat med en viss osakerhet. Aven om
tillvaxttakten i segmentet pekar pa en dubblering av antalet fartyg under de kommande nio
aren (enligt klassningssallskapet DNV GL) sa galler de siffrorna pa en global niva, vilket inte
nodvandigtvis korrelerar med utvecklingen av trafiken i Ostersjon.

Dagens isbrytare av Atle-klass ar 24 meter breda och bryter en cirka 25 meter bred ranna.
Oden &r 31 meter bred och bryter en cirka 31 meter bred rédnna. Detta innebér att nuvarande
isbrytare klarar av att assistera merparten av dagens trafik med hjélp av deras
isbrytningsférmaga. Bade Sverige och Finland ar 6verens om att det kommer att krévas att
isbrytarna behéver ha en formaga att bryta bredare rannor an idag, mot bakgrund av de
anpassningar som gors i respektive lands hamnar och de fartyg som déarefter kommer att
trafikera farvattnen.

| perspektivet att en ny isbrytare har en uppskattad livslangd pa cirka 50 ar maste dess
forutsattningar att kunna omhénderta den framtida sjofartens behov av 6kad rannbredd
beaktas vid framtagandet. Endast tre procent av dagens (2017) trafik har emellertid en bredd
som ar storre an 28 meter, men sannolikt kommer antalet fartyg med sadana storlekar i
framtiden att Oka.

Formagan att bryta en bredare ranna behdver inte betyda att nya isbrytare behdver ha ett skrov
som ar mycket bredare &n dagens isbrytare, utan en formaga att bryta storre rannbredd kan
designas genom modern teknik. Detta kan innebéara en effektiv isbrytning som gor att
isbrytaren bryter saval en smalare eller bredare ranna beroende pa vilket fartyg som assisteras.
Den pagaende designen kommer att ta stéllning till en sadan 16sning.
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5. Livscykelanalys
Som en del i uppdraget i regleringsbrevet ingar att bedoma de miljomassiga konsekvenserna
av en fornyelse av isbrytarflottan utifran ett livscykelperspektiv. Mot bakgrund av detta har
Sjofartsverket gett SSPA i uppdrag att genomfora en livscykelanalys som belyser
konsekvenserna av de olika alternativen for fornyelse, se bilaga 4.

Analysen har utgatt fran de fyra olika kombinationer for fornyelse som Sjofartsverket stallt
upp, bestaende av:

Alternativ 1: Tre nya isbrytare

Alternativ 2: Tva nya isbrytare, en livstidsforlangd
Alternativ 3: En ny isbrytare, tva livstidsforlangda
Alternativ 4: Tre livstidsforlangda isbrytare

Vid en livscykelanalys av ett fartyg ses fartyget som ett system bestaende av flera delsystem.
Ett delsystem definieras som en enskild mindre del eller ett steg som utgdr en del av systemet.
Ett fartygs livscykel kan delas in i tre huvudsakliga faser:

» Byggnation (omfattar anskaffning av ramaterial, materialproduktion och byggnation)
o Operation (omfattar drift och underhall)
» Avveckling (omfattar skrotning och atervinning)

Underhallsdelen i operationsfasen samt avvecklingsfasen antas vara likvardiga for nybyggda
som for livstidsforlangda isbrytare samt den miljopaverkan som innefattas i dessa faser. Dessa
har darfor inte beréknats i analysen.

Totalt sker 6ver 95 procent av miljopaverkan under operationsfasen. Tidigare genomforda
studier avseende livscykelanalyser visar att den Gverlagset storsta miljopaverkan, i synnerhet i
fraga om klimatet, uppstar under drift. Skalen till detta bygger pa den ackumulerade
bransleférbrukningen under fartygets livslangd, vilket i normalfallet antas till 25 ar. Det
forekommer har en skillnad avseende ishrytare som har en forvantad livslangd pa 50 ar, men
som i gengald endast nyttjas under en begransad del av aret.

Gallande emissioner for isbrytare ar det tva delsystem som antas vara av stor betydelse; skrov
och maskineri.

Skrovet utgors till storsta del av stal och stalproduktionen som ar en energikravande process
star darmed for en betydande del av miljopaverkan under byggnationsfasen. Tidigare studier
visar att stalproduktionen star for cirka 75 procent av den totala miljopaverkan i
byggnationsfasen. Miljopaverkan fran delsystemet skrov under operationsfasen (drift och
underhall) antas vara av mindre betydelse, dar istallet bransleforbrukningen star for den
storsta miljopaverkan.

En livstidsforlangning antas innebéra att samtliga maskinsystem ersatts men att skrovet
bibehalls. Detta innebar att det inte uppstar nagon miljopaverkan for skrov i byggnationsfasen
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vid livstidsforlangning av befintliga isbrytare, till skillnad fran vid nybyggnation da detta
element medfor miljopaverkan.

Méngden producerat stal for ett isbrytarskrov uppskattas till 10 000 ton. Produktion av stalet
uppskattas ge upphov till 2 000 kg CO-e/ton stal. Den totala paverkan beraknas utifran detta
till 20 000 ton CO; per nyproducerad isbrytare.

Utifran denna sammanstallning resulterar det i att alternativ 1 ar det som genererar storst
miljopaverkan pga. att tre nya isbrytare kraver storst mangd stal och darigenom ocksa storst
méangd utslapp vid produktion. Alternativet med tre livstidsforlangda isbrytare genererar minst
utslapp da detta alternativ foranleder att befintligt skrov anvénds for alla tre fartyg. Alternativ
2 och 3 genererar var for sig tva tredjedelar respektive en tredjedel sa stora utslapp som
alternativ 1.

For operationsfasen ar fragan om drifttid och effektuttag avgdérande for att kunna berdkna
bransleforbrukningen for de olika alternativen. En styrande faktor for isbrytningen ar vilken
bredd som de assisterade fartygen har, eftersom detta styr vilken bredd rannan behéver ha.
Nya isbrytare ar tankta att ha formaga att bryta upp till en atminstone 32 meter bred ranna,
medan nuvarande Atle-klass kan bryta en 25 meter bred ranna. Detta paverkar vilka
antaganden som behdver goras kring drifttider och effektférdelning i de olika alternativen for
fornyelse.

Till exempel, om en livstidsforlangd isbrytare ska assistera ett fartyg med storre bredd an den
ranna pa 25 meter som de befintliga fartygen bryter behéver rannan brytas tva ganger for att
fa tillracklig bredd. Vid svar is och assistansisbrytning kréavs aven sannolikt tva isbrytare for
att assistera fartyget. Detta innebér att det operativa drifttidsuttaget 6kar, samt att det med
mycket stor sannolikhet sker en forskjutning av effektfordelningen mot en storre andel hoga
effekter.

Skillnaden i effektuttag mellan en livstidsforlangd och en nybyggd isbrytare beror ocksa pa
hur isbrytarna placeras samt hur manga som anvands under is sasongen. For att underlatta
analysen har darfor foljande antaganden gjorts:

- Om endast nybyggnation av en ishrytare forekommer betjanar denna primért Lulea.
Detta innebéar att om ingen nybyggnation sker maste isbrytare som huvudsakligen
betjanar Skellefted ibland ta sig till Lulea for att halla sjévagen dar tillrackligt isfri.

- Om nybyggnation av ytterligare en isbrytare sker betjanar denna primart Skelleftea
m.fl. hamnar i dess naromrade.

- Om nybyggnation aven sker for den tredje isbrytaren betjanar denna primart Norra
Kvarken (exempelvis Umed och Vaasa).

Vidare analyseras aven hur drifttid och effektfordelning paverkar forbrukningen av de olika
tankbara branslealternativen MGO, biodiesel och metanol. Pa grund av att anpassning for
dual-fuel motorer och metanoldrift antas bli svara att genomféra vid livstidsforlangning, antas
de fartyg som livstidsforlangs drivas med biodiesel, medan nya isbrytare antas ha mojlighet
att drivas pa bade biodiesel och biometanol.
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Analysen visar att alternativ 4, dar de tre befintliga isbrytarna livstidsforlangs, medfor den
hogsta potentiella bransleférbrukningen. Detta beror pa ett okat driftuttag nar isbrytaren som
ska betjana Skelleftea tar sig upp till Lulea for understod néar stora fartyg skall assisteras in
eller ut till Lulea hamn. Alternativ 3, en nybyggd isbrytare och tva livstidsforlangda, antas
medfora lagst bransleforbrukning. Detta baseras pa att den nya isbrytaren i detta fall placeras i
Lulea och bedoms da klara detta pa egen hand vilket gor att det inte kravs assistans av nagon
ytterligare isbrytare for att klara isbrytningen och assistansen mot Lulea.

Noteras bor att denna analys bygger pa det antagande som redovisades i kapitel 4 angaende
tillvaxttrenden i Panamax segmentet och att denna utgor en betydande del av den regelbundna
vintersjofarten inom de narmsta tio aren. Analysen baseras ocksa pa antagandet att projekt
Malmporten genomfors enligt beskrivning i kapitel 4. Som beskrivits ovan finns det en
osakerhet kring bada dessa antaganden avseende dess realisering. Antagandena &r dock
avgorande for hur de framtida isbrytarresurserna behdver se ut och for tydlighetens skull &r
det av vikt att dess potentiella konsekvenser for isbrytarflottan och dess emissionsnivaer
framgar.
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6. Okad formaga for totalforsvar och sakerhet
Isbrytarna var tidigare utrustade med militér funktionalitet for att kunna l6sa olika uppgifter
men togs bort vid millennieskiftet. Mot bakgrund av den 6kade osakerheten i omvarlden, i
kombination med malsattningen att rusta upp Sveriges totalférsvarsformaga, aktualiseras
darfor fragan om isbrytarna vid en fornyelse aterigen ska utrustas med militar funktionalitet.

Ett inledande samarbete har pabdrjats med Forsvarsmakten avseende hur de framtida
isbrytarna kan inga som resurser i Forsvarsmaktens operativa verksamhet samt som resurser i
totalforsvarsinsatser. | juni 2016 éverlamnade Forsvarsmakten en lista till Sjofartsverket éver
krav pa formaga som skulle kunna inga i de nya isbrytarna. Vid ett méte mellan
myndigheterna i borjan av maj 2017 bekraftades innehallet i listan och en 6vergripande
overenskommelse om myndighetssamverkan tecknades. Forsvarsmakten har darefter, i juli
2019, bekraftat sitt intresse for funktionalitet, forutsatt att ekonomiska medel tillstalls
Forsvarsmakten.

Sjofartsverket har en lopande god kontakt med Forsvarsmakten vilka dven ingdr i projektets
styrgrupp som for nérvarande ér i fas att upphandla en design for de nya isbrytarna.

Sjofartsverket har &ven haft kontakt med Kustbevakningen som visat intresse for viss
funktionalitet, framst rérande miljébekampning. | juni 2016 éverlamnade Kustbevakningen en
lista till Sjofartsverket avseende eventuella krav avseende behov och formaga som bedémdes
kunna ingd i de nya isbrytarna. Kustbevakningen har darefter, i juli 2019, bekréftat denna lista
men ocksa meddelat att myndigheten inte avser att tillskjuta nagra ekonomiska medel for att
tillse att 6nskad funktionalitet installeras.

Sjofartsverket forutsatter att eventuell formaga enligt ovan finansieras genom anslag.
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7. Hur en fornyelse kan genomfdras
De tva huvudsakliga alternativen for hur en fornyelse av isbrytarflottan kan ske ar antingen att
bygga helt nya isbrytare, s.k. nyanskaffning, eller att genomfara forhallandevis omfattande
atgarder for att forlanga livstiden pa de existerande isbrytarna, s.k. livstidsforlangning.

En mojlighet, utéver nybyggnation och livstidsférlangning, &r att komplettera flottan av
isbrytare med inhyrt tonnage dar full radighet garanteras. Problemet med detta ar att det
atminstone inte i nulaget bedoms finnas lampliga isbrytare att hyra pa varldsmarknaden. Det
finns i huvudsak tva storre utmaningar med att hyra in isbrytare - dels minskar Sjofartsverkets
radighet Gver isbrytarresurserna, och verket kan riskera att sta utan isbrytarkapacitet med kort
varsel om avtalsparten véljer att bryta avtalet eller inte kan leverera enligt avtal. Alternativt
kan det vara svart att finna former for sambruk av fartygen med Férsvarsmakten om fartygen
inte &gs och opereras av staten.

De alternativ avseende fornyelse som redovisas i denna rapport utgar fran alternativen
nyanskaffning av fartyg som erséttning for Atle-klassen (tre stycken) alternativt en
livstidsforlangning av den nuvarande Atle-klassen. Utdver dessa tva alternativ kan ocksa en
kombination av nyanskaffning och livstidsforlangning foreligga.

Tidigare rapporter fran Sjofartsverket har uppskattat kostnaderna for en nybyggnation till
mellan 1 200 — 1500 mnkr, vilket ar i niva med den senast byggds finska isbrytaren Polaris.
Kostnaden for en livstidsforlangning har uppskattats till mellan 500-700 mnkr. Kostnaderna
for bada alternativen har dock baserats pa traditionell kalkyl och i fallet med
livstidsforlangningen har ett antal kostnadsposter inte inkluderats i bedémningarna, beroende
pa att olika rapporter har haft olika utgangspunkter och avgransningar.

Bade nybyggnation och livstidsforlangning ar forenade med stora osakerheter och risker som
kan bidra till att bade 6ka eller minska totalkostnaden, beroende pa utfall. Mot bakgrund av
detta, och i syfte att tydliggdra dessa osakerheter och dess paverkan har tva stycken
successivanalyser (se bilaga 2 och 3) genomforts med fokus péa kostnaden for nybyggnation
respektive livstidsforlangning. En successivanalys syftar till att identifiera osékerheter som
kan komma att paverka ett projekts totalkostnad. Metoden bygger pa statistisk analys for att
berékna en normalfordelningskurva for tankbara utfall rorande kostnad. Analysen genererar
ett medelvarde och en standardavvikelse fran detta varde, vilket visar pa de risker som finns i
projektet. Metoden anvands bl.a. av Trafikverket, som har krav pa sig fran regeringen att
anvanda den vid berdkningar av olika infrastrukturprojekt. En utvardering av Trafikverket
visar att metoden belyser osékerheter kring kostnader pa ett mer strukturerat och utforligt satt
och att den genererar en mer sannolik kostnadsuppskattning jamfort med om traditionell
kalkyl skulle ha anvénts.

7.1 Nyanskaffning

Det byggs inte manga isbrytare som ar lampade for de svensk-finska isforhallandena inklusive
krav pa assistansformaga runtom i varlden. Antalet leverantorer ar darfor av naturliga skal
ocksa fa. En av de senaste nyanskaffningar av isbrytare var den finska isbrytaren Polaris som
levererades 2016. Leverantor var det ryskagda varvet Arctech Helsinki Shipyards.
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Det finns ett antal drivande faktorer som paverkar kostnaderna. Designen har naturligtvis
betydelse for isbrytarens kostnad men framfor allt &r det isbrytarens extrema funktion och
formaga att bryta under mycket besvérliga isforhallanden som &r kostnadsdrivande. Ut6ver
ovan finns det ett antal riskfaktorer som bor ndmnas dér Sjofartsverket har mycket begréansad
eller ingen paverkan pa. Efter designfasen kommer Sjofartsverket ha en mer detaljerad bild
over flera av de osakerhetsfaktorer som de ekonomiska bedémningarna i dagslaget maste ta
héansyn till.

Marknaden ar som namnts ovan liten och marknadsléget, dvs. orderboken, for varven
fluktuerar kraftigt mellan enskilda ar. Om marknaden &r méttad eller inte kommer ha stor
kostnadspaverkan fér nyanskaffning av ny isbrytare. Da marknaden fluktuerar snabbt gar det
heller inte att férutse om marknadsléaget ar bra eller inte.

Aven stalpriset har haft stora fluktuationer. En isbrytare bestar i princip av specialstal och
stalpriset & darmed en central kostnadspost.

Varvskontraktet kommer med stor sannolikhet att séttas i euro och dven stalpriset sétts i annan
valuta &n kronor. Kronan har haft en mycket stor fluktuation de senare aren och det ar svart att
forutse hur kronan kommer att utvecklas de narmaste aren.

Vid en seriell tillverkning kan investeringsutgifterna hallas nere da, utdver effektivare
produktion hos varvet, uppstartkostnader sasom upphandling, projektkontor, kontrollkontor
m.m. inte behdver etableras och nedmonteras mellan de olika fartygen. Det finns dven en
operationell férdel med att ha systerfartyg da besattningar kan rotera mellan fartygen,
utbildningar gar att genomfora i storre grupper, inkop av reservdelar gar att forenkla m.m. Det
finns dartill en fordel med systerfartyg vid framtida livstidsforlangningar da uppgraderingar
kan goras effektivare.

Med anledning av ovan &r investeringsutgifterna for en nyanskaffning svarprognoserad.
Sjofartsverket har darfor med externa experter latit genomfara en successiv analys som &r en
vedertagen metod att bedéma risker, se bilaga 3. Enligt denna successiva analys bedéms
utgifterna for nyanskaffning av ett fartyg uppga till spannet 1 900 mnkr — 4 100 mnkr, med ett
medelvérde pa 3 000 mnkr. Vid nyanskaffning av tre fartyg ligger utgifterna i spannet 5 000
mnkr — 7 900 mnkr, med ett medelvarde pa 6 500 mnkr, vilket innebar en genomsnittsutgift
pa drygt 2 150 mnkr per fartyg. Osékerheten i de bada fallen &r av samma slag, men den
relativa paverkan blir mycket storre for ett fartyg jamfort med tre fartyg. Den hogre kostnaden
for byggnation av endast ett fartyg ar ocksa en konsekvens av att da inte kunna dra nytta av en
seriell tillverkning. Osékerheten baseras framfor allt pa att det i nulaget inte ar klarlagt hur
isbrytarnas tekniska design ser ut, var de kommer att byggas eller vilken kontraktsform som
kommer tillampas. Notera att &ven om endast en nyanskaffning gors kan en seriell
tillverkning fortfarande ske genom samarbetet med Finland som uttryckt dnskemal om
nyanskaffning av tva isbrytare.

Nyanskaffning av isbrytare sker i tva steg. Forst upphandlas genomférandet av designen for
de nya isbrytarna. Upphandlingsunderlaget fokuserar pa funktionella krav, vilket Gppnar upp
for innovativa lésningar. Detta kan i forlangningen eventuellt mojliggdra viss finansiering

genom EU-medel. Designfasen kommer att pavisa vilken typ av utférande som &r aktuell for
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att uppfylla de kravspecifikationer som Sj6fartsverket stallt. Detta kan exempelvis vara vilken
langd, bredd och effektbehov som fartygen ska ha samt vilka behov och krav som
Forsvarsmakten har. Nar designen ar klar gar arbetet vidare till upphandling av varv for
byggnation. Nar denna upphandling &r slutférd kan byggnationen av det nya fartyget paborjas.
Under byggnationen drivs existerande isbrytarflotta vidare och utrangering av dagens flotta
sker i samband med att nya fartyg tas i bruk och blir operativa.

Tidsatgangen for nybyggnation fran det att design ar fardigstalld till dess att fartyget lamnar
varvet beraknas uppga till cirka 20 manader. Designarbetet pagar som redan namnts ovan och
beraknas vara fardigt vid halvarsskiftet 2021.

7.2 Livstidsforlangning

Dagens isbrytare av Atle-klass har genomgatt mindre livstidsforlangningar i omgangar, sedan
2008 har bl.a. bogserspel och klyka® bytts ut, nya rérsystem och ventilation installerats samt
nya reglersystem for framdrivningen installerats.

En eventuell livstidsforlangning (LTF) enligt detta forslag innebar betydligt storre atgarder
och baseras pa att det nuvarande skrovet kan nyttjas, medan motorer, system och
komponenter i dvrigt byts ut helt. I princip innebar en livstidsforlangning att nuvarande skrov
behalls medan allt annat byts ut.

Det ar i dagslaget inte klarlagt om en ombyggnation av Atle-klassens isbrytare ska bedémas
som en s.k. Minor eller Major Conversion. | det senare fallet, vilket kan vara troligt, kréaver
regelverket omfattande krav, t.ex. dubbelt skrov, vilket innebar att omfattande strukturella
ombyggnader maste genomforas (enligt TS 2009:114, MARPOL annex V1).

En livstidsforlangning enligt ovan ar komplex och det finns relativt fa sadana referensprojekt.
En omfattande livstidsforlangning gjordes 1979 pa den finska isbrytaren Voima och 2014
livstidsforlangdes den amerikanska isbrytaren Polar Star.

Sjofartsverket har latit géra flera analyser kring livstidsforlangning. FKAB Marine (2014) har
sarskilt studerat mojligheten att fornya framdrivningsformaga, fartygssystem och inredning.
SSPA (2017) har sarskilt tittat pa den 6vergripande fartygskonstruktionen och bedomt
fartygens aterstaende livslangd efter en livstidsforlangning (10-25 ar, raknat fran 2017).

En av de framsta riskerna med livstidsforlangning rér osékerheten kring skrovets skick. En
isbrytares formaga ar helt avhingig en formaga hos skrovet att tala mycket stora krafter. Aven
om omfattande tester gors av skrovets skick gar det inte att med sakerhet faststélla hur lange
skrovet haller. Att installera modern utrustning i ett fartyg vars skrov byggdes for 50 ar sedan,
och som anvants vid isbrytning, ar darfor behaftat med osékerhet.

En annan utmaning med livstidsforlangning utgors av den avsaknad av isbrytarresurs som pa
nagot satt maste hanteras da isbrytarna ligger pa varv. Om islaget ar normalt till svart kommer
det betyda att Sjofartsverket sannolikt inte kommer kunna sakerstélla en fungerande
vintersjofart. Att 14ta livstidsforlangningen ske under flera ar, dvs. ”mellan issdsonger”, har

1v-formad del i aktern som anvands for bogsering
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saval logistiska som ekonomiska utmaningar da ett sadant forfarande kommer att komplicera
en redan komplex varvsupphandling.

En successivanalys rorande livstidsforlangning av isbrytarna har genomforts pa samma satt
som for alternativet nyanskaffning i syfte att identifiera de risker och osakerheter som
alternativet for med sig och hur de inverkar pa kostnaderna (se bilaga 4). En
livstidsforlangning av ett fartyg uppskattas ha en investeringsutgift pa mellan 1 320 mnkr —
2 280 mnkr, med ett medelvérde pa 1 800 mnkr. En livstidsforlangning av tre fartyg bedoms
ligga i spannet 3 550 mnkr —5 170 mnkr, med ett medelvarde pa 4 360 mnkr. Detta innebéar
en genomsnittlig utgift pa 1 450 mnkr per livstidsforlangd isbrytare. De stora osékerheterna
som identifierats ror framfor allt de utmaningar som den existerande konstruktionen medfor,
roérande bade identifiering av tidigare okanda brister i konstruktionen och begréansningar i val
av tekniska losningar. Dérut6ver bidrar bade marknadslage och kontraktsform med osakerhet
kring den totala kostnaden.

En LTF bedoms ta cirka atta manader pa varv som foregatts av cirka sex manaders
forberedelser fran varvets sida. Detta maste dock foregas av framtagandet av en ny
kravspecifikation, samt upphandling av design, vilket totalt bedéms uppga till mellan tolv till
femton manader.
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8. Olika alternativ for isbrytarflottans fornyelse
Det finns fyra mojliga kombinationer for fornyelsen av Atle-klassens tre isbrytare.

Alternativ 1: Tre nya isbrytare

Alternativ 2: Tva nya isbrytare, en livstidsforlangd
Alternativ 3: En ny isbrytare, tva livstidsforlangda
Alternativ 4: Tre livstidsforlangda isbrytare

For att pavisa vilka effekter de olika alternativen kan foranleda har fem omraden bedomts —
Operativ formaga och kapacitet, Miljo, Totalforsvarsformaga, Framtidens sj6fart samt
Ekonomi.

For varje omrade gors en generell beskrivning for nyanskaffning respektive
livstidsforlangning betraffande de styrkor/svagheter som galler inom respektive aspekt. En
viss styrka/svaghet forstéarks eller forsvagas sedan av naturliga skal utifran fordelningen av
hur stor del av isbrytarflottan som nyanskaffas eller livstidsférlangs.

8.1 Operativ formaga och kapacitet
Med operativ formaga och kapacitet avses formagan att pa ett effektivt satt genomfora
isbrytningens huvuduppgifter.

Nya isbrytare ger en mycket god majlighet att uppratthalla en hog operativ formaga i
isbrytningen. Sannolikheten att en sadan isbrytare inte kan nyttjas under en vintersasong pga.
tekniska problem far anses vara mycket lag. En ny isbrytare kommer dartill att designas med
modern teknik rérande mandéverférmaga och brytning av olika rannbredder vilket skapar en
okad formaga jamfort med dagens situation. Risk for kapacitetsbrist under fornyelseprojektet,
dvs. under varvsbyggnationen, far anses vara lag da den nuvarande flottan utrangeras i takt
med att de nya isbrytarna byggs, testas och tas i drift. Eventuella férseningar i
byggnationsfasen kan hanteras genom att nuvarande flotta finns tillganglig for att méta
eventuella forseningar.

Alternativ som innebar saval nyanskaffning som livstidsforlangning far ocksa anses ha god
mojlighet till att hantera eventuella &ndringar i byggnationsfasen och har generellt en relativt
god formaga att uppratthalla en fungerande vintersjofart. Isbrytning med storre rannbredd,
pga. nya storre fartyg, kan hanteras genom att allokera ny/nya isbrytare att operera i sadana
farvatten, men kommer att innebéra begransningar i flottans totala férmaga. 1 ett langre
tidsperspektiv kan storre fartyg, med krav pa okad rannbredd, utgora en allt stérre andel av
fartygen som anléper svenska hamnar och darigenom forsvaras den operativa kapaciteten da
livstidsforlangda fartyg inte kan assistera sadana fartyg pa ett effektivt satt. Livstidsforlangda
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fartyg har ocksa svagheten, som namnts ovan, med modern teknik i ett gammalt skrov vilket
kan paverka isbrytarflottans totala tillganglighet. Effekterna av de brister som namnts ovan ar
naturligtvis en funktion av omfattningen av livstidsforlangning som vald metod for
fornyelsen, dvs. om den avser ett, tva eller tre fartyg.

Alla alternativ som innebdr en mix av nya och livstidsférlangda isbrytare har en negativ
paverkan betraffande majligheten att bemanna fartygen pa ett effektivt satt da isbrytarna
skiljer sig at i sin operativa formaga, dvs. mojligheten att flytta manskap mellan isbrytarna
forsvaras. Vidare kommer underhall och reservdelshallning vara mer kostsam da isbrytarna
har olika system.

En utmaning med livstidsforlangning utgors av den avsaknad av isbrytarresurs som pa nagot
satt maste hanteras da varvsbyggnation och forberedelsen av en sadan byggnation uppgar till
drygt ett ar. Om islaget ar normalt till svart kommer det betyda att Sjofartsverket sannolikt
inte kommer kunna sakerstélla en fungerande vintersjofart. Att lata livstidsforlangningen ske
under flera r, dvs. “mellan issdsonger”, har savil logistiska som ekonomiska utmaningar da
ett sadant forfarande kommer att komplicera en redan komplex varvsupphandling. Om
livstidsforlangning valjs som huvudsaklig metod for fornyelsen av isbrytarflottan bor
sannolikt alternativet utga fran att en isbrytare nyanskaffas sa att en val fungerande
vintersjofart kan uppratthallas.

8.2 Miljo

Miljoaspekten baseras pa den livscykelanalys som genomforts av de olika alternativens
paverkan i byggnations- och operationsfasen. Livscykelanalysen visar att det &r
operationsfasen som har de mest betydande miljoeffekterna.

Nya isbrytare har en fordel framfor livstidsforlangda isbrytare betréffande klimatvénliga
drivmedel och har béttre potential att avge en mindre total mangd emissioner under fartygets
livslangd. Anledningen ar en béattre mojlighet att installera en s.k. “dualfuel-16sning” for bade
biodiesel och biometanol. Livstidsforlangda fartyg antas endast kunna nyttja biodiesel som
drivmedel.

Nya isbrytare beddms generellt ha den storsta potentialen att bidra positivt till
klimatomstallningen under sin livscykel. Anledningen &r stérre valmojligheter rorande
klimatvanliga branslekallor vilket minskar utslappsnivaerna under drift, samt mojligheten att
bryta bredare rannor vilket i forlangningen bade minimerar risken for 6kade utslapp da annars
flera isbrytare maste gemensamt assistera storre fartyg. Alternativet med nya isbrytare innebar
dock utslapp av cirka 10 000 on stal per fartyg vid byggnationsfasen, vilket medfor negativ
miljopaverkan i jamforelse med livstidsforlangning dar befintligt skrov anvands.

8.3 Totalforsvarsformaga

En 6kad totalférsvarsformaga kan omhandertas vid saval nyanskaffning som
livstidsforlangning. Nya isbrytare bedoms kunna omhanderta Forsvarsmaktens énskemal pa
ett effektivt sétt redan i designfasen. Vid en livstidsforlangning kan viss anpassning ske men
skrovets konstruktion begrénsar vilka lediga ytor som kan anvéandas fér Forsvarsmaktens
behov. Sannolikt finns det visst behov som kraver en mekanisk I6sning som inte kan
tillhandahallas vid en livstidsforlangning.
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Sjofartsverket har som redan namnts I6pande haft god kontakt med Férsvarsmakten och det
bor framhallas att den kontakten gjorts utifran den langsiktiga planeringen att nyanskaffa
isbrytare. Sjofartsverket gor dock bedomningen att intresse anda foreligger vid en
livstidsforlangning dven om behoven far anpassas utifran vad som da ar majligt.

8.4 Framtidens sjofart

Med utgangspunkt i antagandet att den langsiktiga utvecklingen ar storre och bredare fartyg
Okar behovet att bryta en bredare rénna. Det bor dock noteras att osékerheten kring detta
antagande i dagslaget ar forhallandevis stort, i synnerhet rérande tillvaxttakten av 32 meter i
breda fartyg i Ostersjétrafik under de narmsta tio aren, men i ett langsiktigt perspektiv ar
bedémningen &nda att ishrytarflottan maste kunna bryta upp till 35 meter breda rannor. |
forlangningen ror detta ocksa isbrytningens formaga att svara upp mot de behov som
naringslivet i Norrland har rérande transport av varor via sjofart.

Behov att bryta en bredare réanna finns redan idag for dagens fartygsflotta, framforallt i de
langa inloppen till vissa hamnar, t.ex. Lulea hamn. Méjligheterna att navigera runt for att
kunna frigora ett fartyg som fastnat i isen ar déar begransat pga. inloppets bredd och djup.

Med nya isbrytare omhandertas behovet av att bryta breda rannor pa ett effektivt satt, dar den
samlade formagan i flottan styrs av antalet som nyanskaffas. Livstidsforlangda isbrytare far
fortsatta som idag att verka tillsammans, vilket riskerar att leda till ett ineffektivt
kapacitetsutnyttjande och risk for otillracklig formaga vid svarare isforhallanden. Dock finns
en viss ytterligare férmaga i form av Oden som ocksa idag kan bryta en bredare ranna an
Atle-klassen.

8.5 Ekonomi

Som beskrivits ovan har Sjofartsverket latit genomfora succesiva analyser for att definiera
investeringsutgifterna for saval nyanskaffning som livstidsforlangning och darmed
kapitalkostnaderna. | tabellen nedan aterfinns de kapitalkostnader som géller nar samtliga tre
isbrytare ingar i fornyelseprojektet — antingen som nyanskaffning eller som
livstidsforlangning. Att notera ar att kapitalkostnaderna dkar i takt med omfattning av
livstidsforlangning som metod for fornyelsen, dvs. ju fler fartyg som nyanskaffas desto lagre
kapitalkostnader.

| 6vrigt hanvisas till avsnitt 9 som har en mer detaljerad ekonomisk redogérelse.

Typ av isbrytare

Max mnkr/ar per isbrytare

Medel mnkr/ar per isbrytare
over livslangden

NA —1st 87 68

LTF—-1st 149 134
LTF—-2st 122 110
LTF—-3st 120 108

(NA: Nyanskaffning, LTF: Livstidsforlangning)
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8.6 Sammanstallning av alternativens effekter

Operativ formaga och kapacitet

Milj6

Totalférsvarsformaga

Framtidens sjofart

Ekonomi, mnkr (kapitalkostnad
ar 2025 da fornyelsen ar

genomfdrd)

Hog operativ
forméga och
forméga att bryta
breda rannor, lag
risk for
kapacitetsbrist
under
byggnationsfas

Storst potential
rorande olika
drivmedel.
Beréknas generera
storst utslapp vid
byggnation och
nast mest
emissioner under
drift

Genom
nybyggnation kan
de behov och
6nskemal som
Forsvarsmakten
identifierat
omhandertas redan
vid design

Stora mojligheter
att omhanderta ett
oOkat behov av
breda rannor. Tre
fartyg har formagan

258

(NA: Nyanskaffning, LTF: Livstidsforlangning)

God till hég
operativ formaga
och formaga att
bryta breda rannor,
lag risk for
kapacitetsbrist
under
byggnationsfas.
Svarare att rotera
personal mellan
olika typer av
fartyg, reservdelar
och underhall blir
mer komplicerat da
bada NA och LTF
ingar i flottan

God potential att
omhanderta olika
drivmedel. Berdknas
generera nast mest
utslapp vid
byggnation och nast
lagst emissioner
under drift

Nybyggnation kan
omhanderta de
behov och 6nskemal
som
Férsvarsmakten
lamnat. Vid LTF gar
en stor del av den
tidigare formagan
att etablera genom
anpassning och
ombyggnation. Alla
behov kan dock inte
omhéndertas

Goda mojligheter att
omhanderta ett 6kat
behov av breda
rannor. Tva fartyg
har formagan

320

God operativ
formaga, viss
formaga att bryta
breda rannor, viss
risk for
kapacitetsbrist
under tiden
fartygen
livstidsforlangs.
Svarare att rotera
personal mellan
olika typer av
fartyg, reservdelar
och underhall blir
mer komplicerat da
bada NA och LTF
ingar i flottan

Viss potential att
omhanderta olika
drivmedel.
Berdknas generera
nést lagst utslapp
vid byggnation och
lagst emissioner vid
drift

Nybyggnation kan
omhanderta de
behov och
dnskemal som
Forsvarsmakten
lamnat. Vid LTF
gar en stor del av
den tidigare
formagan att
etablera genom
anpassning och
ombyggnation. Alla
behov kan dock
inte omhandertas
Maojlighet att
omhanderta ett 6kat
behov av breda
rannor. Ett fartyg
har formagan

327

Bibehallande av
dagens formaga,
inklusive rannbredd.
Risk for
kapacitetsbrist
under tiden fartygen
livstidsforlangs,
samt om livslangden
blir kortare &n
beréknat, risk finns
aven att fartygen
drabbas av
strukturell kollaps

Minst potential
rérande olika
drivmedel, maste
drivas pa biodiesel.
Genererar inga
utslapp vid
byggnation och
beradknas generera
hogst emissioner
under drift

En stor del av den
tidigare formagan
gar att etablera
genom anpassning
och ombyggnation.
Alla behov kan
dock inte
omhandertas

Viss kapacitet att
bryta rénnor upp till
31 meter finns i
form av Oden.
Behoven av bredare
rannor maste losas
genom tva isbrytare
eller att bryta
samma ranna tva
ganger,

354
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9. Finansiering och ekonomisk plan

9.1 Inledning

Investering i nya isbrytare eller livstidsforlangning av nuvarande flotta innebér betydande
utgifter for Sjofartsverket. Det ar den storsta investeringen nagonsin vid sidan av
infrastrukturprojekt som finansieras via Trafikverket enligt nationell plan (dvs. utanfor verkets
ekonomi). Enligt Sjofartsverkets instruktion ska verket svara for isbrytning och vidare i
instruktionen framgar det att Sjofartsverket, som affarsverk, ska ta ut avgifter for denna
verksamhet. Som framgar av denna rapport har Sjofartsverket sedan lange anmalt till
regeringen att en fornyelse av isbrytarflottan inte kan géras inom nuvarande ekonomiska
ramar. Den begransningsfaktor som anger hur mycket Sjofartsverket kan hoja
farledsavgifterna med, och som faststélls i verkets regleringsbrev, medger i princip endast att
ta hojd for inflation. Dartill har omfattande kostnader lagts pa verket i samband med andrad
berdkningsgrund for pensionsskuld. Sammanfattningsvis galler att en férnyelse av
isbrytarflottan endast kan ske genom att de ekonomiska ramarna uttkas — antingen genom att
avgiftsintakterna tillats att 6ka eller genom att staten, genom anslag, skjuter till medel.
Mojligheten att ansoka om EU-bidrag vid nybyggnation, utifran utveckling och innovation
ihop med andra medlemsstater, bor ocksa bevakas under den fortsatta processen.

9.2 Ekonomiska antaganden
For den ekonomiska planen for fornyelsen av isbrytarna av Atle-klass gors foljande
antaganden.

Det finns mojligheter till viss medfinansiering genom uthyrning av isbrytare vid tidpunkter
nér isbrytarna inte behovs for att sakra vintersjofarten i Sverige. Detta galler framfor allt
isbrytaren Oden som vid flera tillfallen gjort expeditioner till bl.a. polaromraden.
Sjofartsverket gor bedémningen att sddana nettointakter (som 2019 uppgick till 24,1 mnkr)
aven kan komma att fortga, men utifran att sakra en finansiering 6ver fornyelsens livslangd pa
15 ar resp. 40 ar ar de i sammanhanget for osakra for att ta med i en ekonomisk plan.

Dagens tre isbrytare av Atle-klass betingar idag ett ekonomiskt vérde pa fartygsmarknaden till
cirka 150 mnkr/fartyg, dvs. vid nyanskaffning kan en delfinansiering ske genom
fartygsforsaljning. Vid livstidsforlangning beréknas isbrytarens varde efter 15 ar uppga till 20
mnkr/fartyg (skrotvérde).

Sjofartsverket antar att férnyelsen av isbrytarflottan vid en nyanskaffning kan genomforas
gemensamt med Finland, som planerar nyanskaffa tva isbrytare, och darmed uppnas en seriell
tillverkning. Summan uppgar darmed till 2 150 mnkr/isbrytare. Summan har bedomts efter
genomfdrande av en succesiv analys, se avsnitt 7.1 ovan. Notera att om Finland inte valjer att
fortsatt inga i fornyelseprojektet ar investeringsutgiften for en (1) ny isbrytare cirka 3 000
mnkr.

Awven vid en livstidsforlangning har metoden successiv analys anvants for att bedoma
kostnaderna. Investeringsutgifterna bedoms till foljande (2019 ars penningvérde):

e 1isbrytare LTF: 1 800 mnkr/isbrytare
e 2isbrytare LTF: 1 475 mnkr/isbrytare
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e 3isbrytare LTF: 1 450 mnkr/isbrytare

Vid nyanskaffning ar avskrivningstiden 40 ar och vid en livstidsforlangning ar
avskrivningstiden 15 ar. Det ar mojligt att isbrytarna i bagge fallen kan ha en langre livslangd
an 40 resp. 15 ar. Avskrivningar faller ut forst nar respektive fartyg ar fardigstallt.

Amorteringstiden antas vara densamma som avskrivningstiden i respektive fall. Amortering
antas falla ut under samma ar som lan upptas.

Vid faststallande av en ekonomisk plan for de fyra alternativen, som redovisas i bilaga 5,
antas rantan till tva procent.

Sjofartsverket bedémer att de arliga underhallskostnaderna ar hogre for alternativ med
kombinationer av nyanskaffning och livstidsforlangning men gor ett forenklat antagande i de
ekonomiska berdkningarna att de ar desamma oavsett alternativ.

Sjofartsverkets tidpunkt for leverans av isbrytare foljer trearsplanen och planeras ske 2023,
2024 samt 2025 (kvartal 4), se tabell nedan och bilaga 6.

Vid nybyggnation samt livstidsforlangning antas design och byggnation paga under cirka tre
ar per isbrytare och i tabellerna nedan visas gjorda antaganden om uppdelning av investering
per ar. | de fall delfinansiering ar aktuellt reduceras beloppet det tredje och sista aret.

ALT 1: 3 NA ALT 2: 2 NA, 1LTF

Belopp mnkr per isbrytare: 2150 2150 2150 Belopp mnkr per isbrytare: 2150 2150 1800
Delfinansiering mnkr fsg I1B: 150 150 150 Delfinansiering mnkr fsg IB: 150 150 a

AR Nrl Nr2 Nr3 Totalt AR Nrl Nr2 Nr3 Totalt
2020 1] 2020 1]
2021 430 430 2021 430 430
2022 717 430 1147 2022 717 430 1147
2023 853 1290 430 2573 2023 853 1290 360 2503
2024 280 1290 1570 2024 280 1080 1360
2025 280 280 2025 360 360
Summa 2000 2000 2000 6000 Summa 2000 2000 1800 5800
ALT 3: 1 NA, 2 LFT ALT 4: 3 LTF

Belopp mnkr per isbrytare: 2150 1475 1475 Belopp mnkr per isbrytare: 1450 1450 1450
Delfinansiering mnkr fsg 1B: 150 0 o] Delfinansiering mnkr fsg IB: a 0 a

AR Nr1 Nr2 Nr3 Totalt AR Nr1 Nr2 Nr3 Totalt
2020 0 2020 1]
2021 430 430 2021 280 290
2022 717 295 1012 2022 483 290 773
2023 853 885 295 2033 2023 677 870 290 1837
2024 295 885 1180 2024 290 870 1160
2025 295 295 2025 290 290
Summa 2000 1475 1475 4950 Summa 1450 1450 1450 4350

9.3 Kapitalkostnaderna
Kapitalkostnaderna fordelar sig enligt nedan i de fyra olika alternativen, se dven bilaga 7.

e Vid nyanskaffning av en isbrytare uppgar kapitalkostnaden till max 87 mnkr (medel
68 mnkr)

e Vid LTF av en isbrytare uppgar kapitalkostnaden for ett fartyg till max 149 mnkr
(medel 134 mnkr)

e Vid LTF av tva isbrytare uppgar kapitalkostnaden per isbrytare till max 122 mnkr
(medel 110 mnkr)
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e Vid LTF av tre isbrytare uppgar kapitalkostnaden per isbrytare till max 120 mnkr
(medel 108 mnkr)

Av ovan framgar att kapitalkostnaderna okar i takt med omfattning av livstidsforlangning som
metod for fornyelsen. Anledningen &r investeringsutgiftens niva samt att den férdelas under
en betydligt kortare livslangd, 15 ar i stéllet for 40 ar.

9.4 Olika finansieringsalternativ

9.4.1 Finansiering via farledsavgift

Sjofartsverkets avgifter bestar av en farledsavgift, uppdelad pa anlopsavgift och godsavgift,
samt en lotsavgift som ska tacka verkets kostnader for lotsning. Det ar den forstnamnda
avgiften, farledsavgiften, som ar aktuell for att tdcka kostnaderna for fornyelsen av
isbrytarflottan.

Som redan ndmnts ovan forutsatter detta alternativ att begransningsfaktorn tas bort.

Nedan aterges hur mycket farledsavgiften behdver 6ka, med utgangspunkt fran budgeterad
niva for farledsavgift 2020 = 1 234 mnkr, for att tacka de arliga kapitalkostnaderna (nar
fornyelsen ar genomford i sin helhet = 2025) for respektive alternativ. | bilaga 8 redovisas hur
berdakning gjorts.

Alternativ 1 (3 NA): 20,9 procent
Alternativ2 (2 NA, 1 LTF): 25,9 procent
Alternativ3 (1 NA, 2 LTF): 26,5 procent
Alternativ4 (3 LTF): 28,7 procent

(NA: Nyanskaffning, LTF: Livstidsforlangning)

| tabellen nedan redovisas avgiftsokningen under en langre tid, fram till 2040.

Behov ackumulerad

procentuell Gkning av

. . 2020 (2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040
farledsavgift per ar

(basér 2020)

ALT1)3NA 4,7% | 10,4%| 18,4% 20,75 20,9% | 20, 7% 20,4% | 20,2% | 19,9% | 19,7% | 19,4% | 19,2% | 19,0% | 18,7% | 18,5% | 18,2% | 18,0% | 17,7% | 17,5% | 17,3%
ALT2) 2NA, 1LTF 4,7% | 10,4% 23,8% | 25,7% | 25,9% | 25,6% | 25,2% | 24,8% | 24,5% | 24,1% | 23,8% | 23,4% | 23,1% | 22,7% | 22,3% | 22,0% 21,6% | 11,8% | 11,6% | 11,4%
ALT3) 1NA, 2LTF 4,7% | 14,0% 24,9% 26,4% 26,5% | 26,1% 25,7% | 25,3% | 24,9% | 24,5% | 24,1% | 23,7% | 23,3% | 22,9% | 22,5% | 22,1% 13,9% | 5,8% | 5,8% | 5,7%
ALT4) 3LTF 8,1% | 16,9% | 27,3% | 28,7% | 28,7% | 28,2% | 27,7% | 27,3% | 26,8% | 26,3% | 25,9% | 25,4% | 24,9% | 24,4% | 24,0% | 15,8% | 7,8% | 0,0% | 0,0% | 0,0%

Som framgar av ovan innebar detta i samtliga fall en stor 6kning av farledsavgiften. Notera att
tabellen visar respektive ars okning av farledsavgiften jamfort med basaret 2020. |
sammanhanget bor namnas att utdver denna 6kning av farledsavgiften for att tacka
isbrytningens kapitalkostnader, ser Sjofartsverket dven behov av fortsatta
intaktsforstarkningar for att dels uppratthalla en framtidssakrad god verksamhet men ocksa for
att uppfylla de ekonomiska mal som regering och riksdag stallt pa Sjofartsverket. Om éaven
dessa intaktsforstarkningar ska ske via Sjofartsverkets avgifter far den samlade effekten
mycket stor paverkan pa sjofartens framtida villkor. I bilaga 9 aterfinns ett scenario som visar
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vilken effekt pa verkets ekonomi detta skulle innebéra, vilken dven redovisades i arets
trearsplan.

9.4.2 Finansiering via brukaravgift

Enligt regeringsuppdraget ska dven andra finansieringsalternativ utredas. En alternativ
finansiering kan vara genom en s.k. brukaravgift, dvs. att den som nyttjar isbrytning ska
betala for isbrytningen. ldag socialiseras kostnaderna for isbrytning pa hela avgiftskollektivet
(handelssjofarten).

Utifran ekonomisk teori finns uppenbara fordelar att den som nyttjar en tjanst ocksa betalar
for den. Det som aterstar att utrona ar dock vad i sadant fall tjansten isbrytning bestar av.
Grunden till Sjofartsverkets nuvarande socialiserade modell ar att verkets formaga med
isbrytarflottan ar en forsékran om att fartyg som anléper svensk hamn dven ska kunna gora
det under vintertid oavsett var i Sverige detta sker. Sjofartsverkets forsakran i detta avseende
innefattar en formaga att kunna tillhandahalla en infrastruktur (fartyg, bemanning, kunnande
etc.) vilket innefattar kapitalkostnader men aven vissa rorliga kostnader (t.ex.
personalkostnader, underhll) for att halla fartygen i operativt skick. Aven om fartyg som
anloper hamnar i sodra Sverige 6ver tid anvénder isbrytarflottans resurser betydligt mindre &n
fartyg som anloper hamnar i norra Sverige ar denna forsakran en viktig del av sjofartens
infrastruktur. De kvarvarande kostnaderna, dvs. de direkt operativa rorliga kostnader, som
skulle kunna allokeras till de som nyttjar isbrytarflottan utgér en mindre del av isbrytningens
kostnader, uppskattningsvis cirka 35 mnkr/ar.

En brukaravgift skulle kunna appliceras som ett tillagg pa Sjofartsverkets anlopsavgift som
ingar i farledsavgiften, dvs. inga som en komponent i farledsavgiften. Genom historiska data
om isutbredning, och inom vilka omraden ishrytning gjorts, kan Sjofartsverket grovt gruppera
in respektive hamn dit fartygen anloper. Avgiften torde vara i princip lika for fartyg som
anléper samma hamn oavsett storleksklass (bruttoton) men mdéjligen ge en lagre avgift for
fartyg med sarskild isklass. Sammantaget innebar detta forslag att fartyg som anléper svensk
hamn betalar ett fast paslag pa farledsavgiften som utifran historiska data ska motsvara de
kostnader Sjofartsverket har for att bedriva isbrytning i det aktuella omradet.

Sjofartsverket gor bedomningen att det idag saknas lagstod for att ta ut en brukaravgift utan i
sadant fall kravs andrad lagstiftning. Enligt 3 § férordning (1997:1121) om farledsavgift ska
Sjofartsverket vid faststéllelse av farledsavgift ta hansyn till fartygets storlek, last, passagerare
och miljopaverkan. Ett fortydligande kravs darfor i forordningen om att hansyn aven ska tas
till kostnader for isbrytning.

Nedan forklaras tva alternativa avgiftsuttag for en brukaravgift.
1. Alternativ — Brukaravgiften svarar for direkta rorliga kostnader

Alternativet innebdr att det endast ar de direkt operativa rorliga kostnaderna som ska inga i
brukaravgiften. Detta innebar att cirka 35 mnkr/ar pafors kollektivet (handelssjofarten). Av
dessa kostnader beddms cirka 95 procent allokeras till handelssjofarten som anloper hamnar
norr om Gavle. De fartyg som idag trafikerar hamnar norr om Gavle svarar idag for cirka 28
mnkr per ar i farledsavgifter (relaterat till fartygsdelen) till Sjofartsverket vilket innebar

31



darmed att de totala avgifterna for dessa fartyg 6kar med cirka 33 mnkr per ar, dvs. en
avgiftsokning med 118 procent (6ver 100 procent).

2. Alternativ - Brukaravgiften svarar for hela isbrytningens kostnader

Alternativet att samtliga kostnader, saval kapitalkostnader som rorliga kostnader, ska inga i
brukaravgiften innebér att cirka 558 mnkr pafors kollektivet (handelssjofarten). Av de 558
mnkr avser 300 mnkr befintlig isbrytningsverksamhet och resterande 258 mnkr avser
tillkommande kapitalkostnad. Har har saledes ett antagande gjorts géllande att det alternativet
med lagst kapitalkostnad 2025 (alternativ 1) &r aktuellt. Av dessa kostnader beddms cirka 95
procent allokeras till handelssjéfarten som anloper Gévle och hamnar norr om Gavle. Detta
alternativ innebér att fartygen som anloper dessa hamnar far en total avgiftsokning pa
farledsavgiften med 530 mnkr per ar, dvs. en avgiftsokning med cirka 1 893 procent (530
mnkr i tillkommande kostnad dividerat med dagens cirka 28 mnkr per ar i farledsavgift
(relaterat till fartygsdelen)). For 6vrig sjofart blir 6kningen 28 mnkr (558 mnkr minus 530
mnkr) och en avgiftsokning med 12 procent.

Det &r uppenbart att villkoren for att bedriva sjofart pA hamnar norr om Géavle forsamras
patagligt med en brukaravgift.

9.4.3 Anslag

Ett tredje alternativ ar att Sjofartsverket uppbér anslag for nya isbrytare. Sjofartsverket
foreslar att det sker genom att verket tillfors arliga anslag som motsvarar kapitalkostnaderna.
Da kapitalkostnaden ar avhangig en rorlig parameter (rantenivan) kommer viss avvikelse
finnas mellan de i tredrsplanen begarda och de faktiska utbetalda kapitalkostnaderna. En
vidare dialog kring hur detta ska hanteras far géras med regeringskansliet.

For sjalva finansieringen av inkopen foreslas det ske genom att Sjofartsverket ges 6kad
laneram. Laneramen far successivt utokas i takt med de underliggande betalningsplaner som
Sjofartsverket Gverenskommer med kontraktsmotpart och laneramens utveckling redovisas
I6pande i verkets trearsplaner.

| tabellen pa nastkommande sida askadliggors en plan pa laneramens och kapitalkostnadernas
utveckling fram till 2040, uppdelat pa de fyra alternativen, vars tidsplanering visades under
avsnitt 9.2 ovan. Laneramens storlek paverkas av féregaende ars behov adderat med arets
uppkomna behov samt reducering for arets amortering.
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ALT 1) 3 NA 2020| 2021) 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035 2036| 2037) 2038 2039| 2040
Rantekostnad 182020 0 -8 -29 -77| -105| -108| -105( -102| -99 -96] -93 -90| -87 -84 -81 -78] -75 -72] -69 -66 -63
Amorteringar I1B2020 0 -50{ -100| -150) -150| -150| -150( -150| -150| -150| -150( -150| -150| -150( -150| -150( -150| -150| -150| -150( -150|
Kapitalkostnad 0| -58| -129| -227| -255| -258| -255| -252| -249| -246| -243( -240| -237) -234| -231| -228| -225| -222| -219| -216| -213
Nytt investeringsbehov/ar 0| 430 1147) 2573| 1570| 280| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total lineram (efter amortering) 0] 380 1427 3850 5270 5400| 5250| 5100/ 4950| 4800) 4650 4500) 4350 4200 4050| 3900 3750 3600| 3450| 3300 3150
ALT 2) 2 NA, 1LTF 2020\ 2021| 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035| 2036| 2037| 2038 2039| 2040
Rantekostnad 182020 0 -8 -29 -74] -97| -100 -95 -91 -87 -82] -78] -73 -69 -b5 -60) -56) -51 -47| -45 -43 -41
Amorteringar IB2020 ol -s0{ -100| -220) -220| -220| -220 -220| -220| -220| -220( -220| -220| -220( -230| -220( -220| -220| -100| -100( -100|
Kapitalkostnad 0] -58( -129| -204) -317| -320| -315| -311| -307| -302) -298( -293| -289) -285 -280| -276| -271| -267| -145| -143| -141
Nytt investeringsbehov/ar 0| 430 1147) 2503| 1360] 360| 0 o 0 0 0 o 0 0 0 o 0 0 0 0 o
Total lineram (efter amortering) 0] 380 1427| 3710| 4850 4990| 4770| 4550 4330| 4110| 3890 3670| 3450 3230 3010| 2790| 2570 2350 2250| 2150 2050
ALT 3) 1 NA, 2 LTF 2020\ 2021| 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035| 2036| 2037| 2038 2039| 2040
Rantekostnad 182020 0 -8 -25 -61 -79 -80 -75 -70] -65 -60] -56 -51 -46 -41 -36 -31 -26 -23 -22] -21 -20|
Amorteringar IB2020 0| -50{ -148| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -247| -148 -50 -50 -50|
Kapitalkostnad 0| -58( -173| -307| -326| -327| -322| -317| -312| -307) -302( -297| -292| -287| -282| -278| -273| -171 -72] -71] -70|
Nytt investeringsbehow/ar 0| 430 1012| 2033 1180] 295 0 o o 0 0 o o 0 0 o o 0 0 0 o
Total lineram (efter amortering) 0] 380 1243| 3030) 3963 4012| 3765 3518 3272| 3025 2778 2532| 2285 2038 1792| 1545 1298 1150 1100| 1050| 1000|
ALT 4) 3LTF 2020| 2021| 2022 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029( 2030| 2031 2032| 2033| 2034| 2035 2036| 2037) 2038 2039| 2040
Rantekostnad 182020 0 -4 -15 -46| -64 -64] -58 -52] -46 -41] -35 -29 -23 -17] -12] -6 -2 0 0 0 o
Amorteringar 1B2020 0 -57[ -193| -290| -290| -290| -290| -290| -290| -250| -290| -290| -230| -250( -290| -290( -193 -97| 0 0 0
Kapitalkostnad 0] -101| -209| -336) -354| -354| -348| -342| -336| -331| -325| -319| -313| -307| -302| -296| -195 -97| 0| 0| 0
Nytt investeringsbehov/ar 0 250{ 773| 1837 1160| 290| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total Iineram (efter amortering) 0] 193 773| 2320| 3190 3190| 2900| 2610/ 2320| 2030| 1740 1450| 1160 870) 580 290 a7 0| 0| 0| 0

For en fullstandig bild 6ver kapitalkostnaderna, och darmed nivan pa anslag, hanvisas till

bilaga 10.

Da kapitalkostnaderna ar lagre vid nyanskaffning kommer det arliga anslaget, givet de

antagande som redovisats ovan, for ett ar da samtliga fartyg i de fyra olika alternativen

levererats (2025), se ut enligt foljande:

Alternativ 1 (3 NA):

Alternativ2 (2 NA,1LTF):

Alternativ3 (1 NA, 2 LTF):

Alternativ 4 (3LTF):

(NA: Nyanskaffning, LTF: Livstidsforlangning)

258 mnkr

320 mnkr

327 mnkr

354 mnkr
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