LUDWIK JANKOWIAK i MAREK MAKIELA

ZAGADNIENIE TRANSPORTU W MIEDZYNARODOWYM OBROCIE
ROPY NAFTOWEIJ]

Wszystkie surowce energetyczne maja t¢ wspolng cechg, iz wystepuja
w przyrodzie na stosunkowo ograniczonych obszarach, podczas gdy zuzy-
cie energii, w zaleznosci od zageszczenia osiedli i o$rodkow przemysto-
wych, jest bardzo rozproszone. Tego rodzaju wlasciwos¢ ma takze ropa
naftowa, ktora najczesciej znajduje si¢ w wielkich ilosciach tam, gdzie nie
moze by¢ wykorzystana pod wzgledem gospodarczym; natomiast w osrod-
kach zuzycia wystepuje ona — ogdlnie biorac — w niewielkich ilosciach,
W ten sposob powstaja problemy odlegtosci miedzy rejonami produkcji
i konsumpcji.

Transport ropy naftowej odbywa si¢ droga ladowsa, nierzadko poprzez
oceany i morza, docierajgc w koncu do miejsc swego ostatecznego prze-
znaczenia. Jako przyktad moze stuzy¢ ropa arabska, ktora tylko w nie-
znacznym procencie jest przerabiana na miejscu wydobycia, tj. w Arabii
Saudyjskiej czy Kuwejcie, ale w olbrzymiej wigkszosci rozchodzi si¢ po
calym $wiecie jako surowiec. Podobnie dzieje si¢, z ropg w pozostalych
panstwach na Bliskim Wschodzie, w Afryce, a takze w niektérych kra-
jach Ameryki Potudniowej. Swiatowy transport ropy wykazuje ogromne
i ustawiczne zmiany, zaro6wno je$§li chodzi o natezenie kierunkéw tran-
sportu, jak i §rodkéw transportu. Analizujac to zjawisko w czasie i prze-
strzeni niektdrzy autorzy ', wyrdzniaja trzy okresy, bedace w duzej mie-
rze konsekwencja odkry¢ coraz to nowych obszarow wydobycia ropy, tu-
dziez zmieniajacych si¢ stosunkoéw gospodarczo-politycznych: 1. okres od
rozpoczgcia wydobywania ropy, do czasOw pierwszej wojny Swiatowej:
2. okres mi¢dzywojenny; 3. okres po drugiej wojnie $wiatowe;j.

Do czasow pierwszej wojny §wiatowej, a wigc przez okoto 50 lat gtow-
nymi eksporterami ropy naftowej byty: Rosja, Rumunia, Meksyk, Indo-
nezja, Birma, a w okresie pozniejszym takze Persja, Trynidad i Wenezu-
ela. Ropa tam wydobywana wedrowata do réznych krajow Europy, ktore
juz woéwczas stanowily najpowazniejszy rynek zbytu. Zbudowano w tym
okresie wiele rafinerii w portach, skad po oczyszczeniu ropa byla trans-

' Miedzy innymi: J. Glodek, Kopa naftowa, Warszawa 1961, s. 48; J. Orlewski
Kariera nafty, Warszawa 1965, s. 181.
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portowana dalej do konsumenta. Stany Zjednoczone, Niemcy, Austro-
- Wegry (doktadniej tereny polskiego Podkarpacia) i Argentyna calg ro-
dzima produkcj¢ zuzytkowywaly na swoje potrzeby wewnetrzne. Ropa
z Wenezueli byla transportowana czesciowo do Kanady, Standéw Zjedno-
czonych i kilku innych krajow Ameryki Potudniowej, gléwnie do Bra-
zylii. Ilo$ci przewozonej woéwczas ropy byty niewielkie.

W okresie dwudziestolecia mi¢dzywojennego najwazniejszym produ-
centem i1 eksporterem ropy naftowej byly Stany Zjednoczone, ktore par-
tycypowaty prawie w 20% w S$wiatowym eksporcie ropy, co stanowito
ponad 2 min ton. Do roli powazniejszych eksporteréw ropy zaliczy¢ mozna
w tym okresie kraje Ameryki Potudniowej, a w szczegdlnosci Wenezuelg.
Trzecie miejsce jako eksporter ropy zajmowala Rumunia, potem Iran, In-
donezja (wowczas Indie Holenderskie) 1 Zwigzek Radziecki. Powaznie
utracit swoje znaczenie eksportowe Meksyk. Podobnie jak w pierwszym
okresie, w latach migdzywojennych najpowazniejszym rynkiem zbytu ropy
byta Europa, do ktorej kierowato si¢ okoto 60% ogbélnych przewozow ropy.

Po drugiej wojnie §wiatowe]j sytuacja ulegta zmianie. Obok obszaru
eksportowego krajow Ameryki Poludniowej zaczyna si¢ szybko rozwijaé
nowy, powazny obszar wywozu na caly $wiat — Bliski Wschod. Tutaj,
poza bardzo waznymi eksporterami z okresu mig¢dzywojennego, jak Iran
i Irak, na pierwsze miejsce wysuwaja si¢ Arabia Saudyjska, nastepnie
Kuwejt, Katar i tzw. Strefa Neutralna, w ktorej S$cieraja si¢ interesy
wielu koncernow naftowych i panstw. W konsekwencji uktad glownych
szlakow transportu ropy w $wiecie jeszcze bardziej si¢ zmienil, zwlaszcza
wtedy, kiedy do grona dotychczasowych najpowazniejszych importerow,
jakimi byly: Europa i Stany Zjednoczone, przybyla Australia, Zwigzek
Potudniowej Afryki i Japonia.

Wraz ze wzrostem wydobycia ropy naftowej zwigksza si¢ ilo$¢ przewo-
zonej ropy, pojawiaja sic nowe kierunki przewozoéw. Obecnie transpor-
tuje si¢ setki milionéw ton ropy we wszystkich kierunkach $wiata. Do
tego celu uzywane sg coraz to wigksze zbiornikowce, budowane sa coraz
dtuzsze rurociagi.

I. TRANSPORT LADOWY ROPY NAFTOWEJ

W poczatkach istnienia przemystu naftowego do przewozu ropy naf-
towej uzywano kontenerdéw (beczek) drewnianych, ktore ustawiano na
wozach konnych. W Stanach Zjednoczonych beczka o pojemnosci 42 galo-
now (192 litry) stala si¢ z czasem miarg objetosci dla ropy i jest uzywana
do dnia dzisiejszego w krajach anglosaskich. Z uptywem czasu do prze-
wozu ropy zaczeto uzywacé wickszych zbiornikow, poczatkowo takze
drewnianych, lecz umieszczonych na platformach kolejowych. W latach
osiemdziesigtych XIX w. zastgpiono je cysternami stalowymi o ksztalcie,
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ktory z matymi modyfikacjami przetrwat do dzisiaj. Po pierwszej wojnie
Swiatowej zaczg¢to coraz szerzej stosowac cysterny samochodowe. Obecnie
odgrywaja one bardzo duzag rol¢ w wielu krajach, zwlaszcza przy prze-
wozie produktow naftowych. Dos¢ wczesnie zaczeto mysle¢ o jeszcze
szybszych i tafnszych $rodkach przewozu ropy, a mianowicie o przetlacza-
niu jej rurociggami, a takze o statkach morskich zwanych zbiornikow-
cami (tankowcami). Przesylanie ropy rurociggami coraz bardziej wypiera
inne $rodki transportu ladowego. Zjawisko to wystepuje na catym S$wie-
cie, gtownie w panstwach o duzych odlegtosciach. Obrazuje to tabela 1.

Tabela 1
Struktura przewozu ropy naftowej réznymi $rodkami transportu w Zwigzku Ra-
dzieckim i w Stanach Zjednoczonych (w odsetkach)

ZSRR | USA
]
rok srodek transportu % rok srodek transportu %
1940 kolejowy 54,6 | 1938 kolejowy 30,4
morski 21,6 ' samochodowy 10,6
rzeczny 18,1 | rzeczny 52,5
rurociagowy 57 | rurociagowy 6,5
1950 kolejowy 64,3 | 1945 kolejowy 20,5
morski 14,7 | samochodowy 31,4
rzeczny 149 | rzeczny 34,5
rurociagowy 6,1 | rurociagowy 13,6
1960 kolejowy 62,7 | 1950 kolejowy 10,7
morski 17,1 | samochodowy 31,8
rzeczny 6,4 | rzeczny 44,8
rurociagowy 138 | roruciagowy 12,7
1965 * kolejowy 46,1 | 1957 kolejowy 5,8
morski 156 | samochodowy 36,3
rzeczny 44 | rzeczny 37,7
rurociagowy 33,9 rurociggowy 20,2

Z'rc'op&i?::. J. Gtodek, op cit., s. 52; R. E. Ebel, The Petroleum Industry of the Soviet Union, American
Petroleum Institute, New York 1961, s. 86

Wypieranie innych §rodkéw przewozu ropy przez rurociaggi czy samo-
chody nie wszedzie wystepuje tak ostro (jak np. w USA), niemniej mozna
przyja¢ zasade, ze przy przerzucie ropy mie¢dzy kontynentami najwazniej-
sza role odgrywaja zbiornikowce, a w obrebie tego samego kontynentu,
przy wigkszych odlegtosciach — rurociggi. Natomiast w krotszych pota-
czeniach i przy przesylaniu mniejszej ilosci ropy wigksze znaczenie ma
kolej, samochody oraz statki rzeczne.

Jak wynika z ogdlnie zarysowujacej si¢ tendencji, najwicksza role
w transporcie ladowym ropy naftowej odgrywaja rurociagi. Stosowanie
rurociggow do dalekich transportow wody i gazu znane bylo od dawna,
lecz zagadnieniu temu nie poswigcano specjalnej uwagi. Sytuacja ulegla
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gruntownej zmianie, gdy zainteresowano si¢ rurociggami w celu wykorzy-
stania ich do transportu ropy, dla przewozu ktorej stosowano szereg
srodkow dos¢ kosztownych, a mato efektywnych w eksploatacji. Gdy
przystapiono do budowy rurociagéw o znacznej dlugosci i przepustowosci,
wywolalo to silng konkurencje¢ na rynku transportowym. Dzi§ —a jeszcze
bardziej w przysztosci — rozprowadzanie licznych produktow naftowych
bytoby niemozliwe bez zastosowania rurociggow. Wynika to z kilku po-
wodow:

1. Rurociag wykazuje wlasciwosci, ktére w zasadniczy sposodb odrdz-
niajag go od innych §rodkéw transportowych, np. cystern kolejowych czy
samochodowych. W stanie ruchu znajduje si¢ tylko material transporto-
wany, natomiast $rodek transportu pozostaje bez ruchu. Wlozona energia
shuzy wylacznie do poruszania materialu przeznaczonego do transportu.

2. Do transportu rurociggowego moga by¢ przeznaczone materiaty,
ktore nadajg si¢ do tego specyficznego przewozu, a wigc produkty w sta-
nie gazowym i plynnym. Tym samym ropa nadaje si¢ do masowych prze-
wozow o charakterze ciggtym.

3. Transport takich towaréw rurociggiem jest bardziej ekonomiczny,
tj. tanszy anizeli przy zastosowaniu tradycyjnych, ladowych $rodkow
transportowych.

Na skutek tego (tj. efektywnosci i ekonomiczno$ci) transport ruro-
ciaggowy szybko rozpowszechnil si¢ w dziedzinie przemystu naftowego.
Przesylanie ropy rurociggami rozwigzuje dzi§ trudne i skomplikowane za-
gadnienie transportowe i rynkow zbytu. Azeby rurocigg spelniat efek-
tywnie stawiane mu zadania, aspekt ekonomiczny musi by¢ postawiony
na pierwszym miejscu przy jego projektowaniu. Pozwoli to w przysztosci
rozbudowa¢ jego urzadzenia stosownie do rozwoju rynkow zbytu, przy
minimum naktadéw inwestycyjnych. Zakrojona na szeroka skale budowa
rurociggow w $wiecie jest mozliwa i oplacalna dzieki licznym korzysciom
(np. inwestycje wlozone w budowe rurociggu amortyzuja si¢ stosunkowo
szybko). Rurociggi budowane sg z takim wyliczeniem, aby w przysztosci
(w razie potrzeby) mogly przetransportowaé¢ podwojng ilo$¢ ropy przewi-
dziang w poczatkowej fazie. Nie podwaja to kosztow transportu, co bez
watpienia wystapiloby np. w transporcie morskim czy kolejowym. Koszty
operacyjne jednego z wigkszych rurociagow oddanego do uzytkuw 1943 r.
w Stanach Zjednoczonych wykazaty w ciaggu 20 lat uzytkowania tylko
nieznaczny wzrost, podczas gdy takie same koszty operacyjne duzego
morskiego tankowca, zdolnego do przewiezienia w tym samym czasie tej
samej iloSci produktow, wzrosty niewspdimiernie do kosztow sprzed
20 lat®. Sposrod innych dodatnich stron transportu rurociggowego wska-
za¢ mozna na mniejszg wrazliwo$¢ na warunki atmosferyczne. Ponadto
ten rodzaj transportu jest mniej narazony na ryzyko strajkow, co ma

2 Petroleum Press Service 1963, nr 12, s. 458,
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np. miejsce w transporcie kolejowym czy morskim w gospodarce kapitali-
stycznej.

Pierwszy rurociag do transportu ropy naftowej =zostal zbudowany
w 1865 r. w Stanach Zjednoczonych. Laczyt on Burningsprings z Parkers-
burgiem, a dlugo$¢ jego wynosita 7 km. Dlugodystansowy rurociag zbu-
dowano w 1879 r. pomiedzy ztozem ropy Corysville a miastem Williams-
port o zdolnosci przepustowej 1500 ton ropy dziennie. Od tego czasu na
calym $wiecie w rekordowym tempie powstaje sie¢ rurociaggdéw naftowych.
Lacza one pola naftowe z rafineriami, portami i kolejowymi stacjami za-
fadowczymi. W 1964 r. $wiatowa produkcja ropy wynosita ponad 14
mld ton, z czego przetloczono rurociggami panstw kapitalistycznych do
baz magazynowych i rafinerii 1,15 mld ton. Dlugo$¢ $§wiatowych rurocia-
gow naftowych wynosi obecnie okoto 450 000 km . Najdtuzsza sieé¢ ruro-
ciaggdw posiadaja Stany Zjednoczone, Kanada, Zwiazek Radziecki i Irak.

W Stanach Zjednoczonych sie¢ rurociggéw osiggneta 320 000 km. co
stanowito 80% dlugosci rurociaggow w catym $wiecie kapitalistycznym.
Najdluzszym rurociggiem naftowym w USA jest wybudowany w 1965 r.
rurociag taczacy Huston w Texasie z Nowym Jorkiem. Potaczona z nim
sie¢ rurociggdw stanowi system 4660 km rur, dostarczajacych oprocz ropy
takze produkty naftowe do 160 koncowych stacji polozonych w 50 mia-
stach. Przeci¢tna dzienna wydajno$¢ rurociggu wynosi 83,7 tys. ton ropy.
Sama natomiast magistrala liczy 2400 km dtugosci, a Srednica jej wynosi
920 mm. Roczna przepustowos¢ wynosi okoto 30,5 min ton.

W Kanadzie rurociagi sg jedynym ekonomicznym $rodkiem transportu
ropy i jej produktow. Przyczyna tego tkwi w przestrzeniach transporto-
wych tego kraju oraz w tym, ze kopalnictwo naftowe (prowincja Alberta
— gltowny producent ropy) znajduje si¢ daleko od poszczegodlnych osrod-
kow zuzycia (prowincja Quebec —- gléwny odbiorca). Z Alberty rurociagi
prowadzg w dwoch kierunkach: wschodnim i zachodnim. W kierunku
wschodnim — rurociag ,,Interprovincial" z Edmonton do Sarnia i Toronto,
z rozwidleniem do Minnesoty. Dlugos¢ jego wynosi 3500 km, a zdolno$¢
przepustowa 15 mln ton ropy rocznie’. W kierunku zachodnim zostat
zbudowany rurociag ,,Transmountain”, lgczgcy Edmonton z Vancouver.
Dhugos¢ jego wynosi 1500 km, a zdolno$¢ przepustowa réwniez 15 min
ton ropy rocznie. Z wazniejszych jeszcze rurociggéw nalezy wymienic
rurocigg do transportu produktéw naftowych— , Transnorthern", dtu-
gosci 720 km, ktéry prowadzi z Montrealu do Toronto z boczng odnoga
do Ottawy.

Pozostate $rodki ladowego transportu ropy naftowej (z wyjatkiem cy-
stern samodochowych w USA) maja mniejsze zastosowanie. Cysterny
kolejowe odgrywaty wieksza role w poczatkowym okresie istnienia prze-

H. J. Burchard, Neuwe Entwicklungen im Rohrleitungstransport, Erddl und
Kohle 1965, nr 12, s. 1005.
4T Chapelle, Economie du Pétrole, Societs des Editions Technic, Paris 1960, s. 54.
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myshu naftowego. Obecnie ilo§¢ ich zmniejsza si¢ stopniowo. W 1934 r.
Stany Zjednoczone posiadaty 150 tys. cystern, a w 20 lat pdzniej liczba
ich spadta do 125 tys. Pojemnos$é najwiekszej cysterny wynosi 61 ton’.
Transport samochodowy natomiast odgrywa duza rolg zaro6wno w prze-
wozie ropy, jak i w dostarczaniu produktow naftowych z rafinerii do
punktéw dystrybucyjnych. I tak na przyklad transport benzyny w 40%
odbywa si¢ w Stanach Zjednoczonych za pomoca cystern samochodowych.
Droga wodna wykorzystana jest w 31%, rurociagi w 25,5%. Pozostale
3,5% przypada na transport kolejowy.

Drugie miejsce w $wiecie pod wzglegdem dtugosci sieci rurociggowej
stuzacej do transportu ropy naftowej zajmuje Zwiazek Radziecki, gdzie
dtugos¢ rurociggéow w latach szesédziesigtych wydatnie wzrosta, osig-
gajagc w 1964 r. okoto 23 tys. km. Rurociagi te transportowaly 243 mln
ton ropy naftowej °. Rozpatrujac problem transportu ropy naftowej ruro-
ciggami w ZSRR, mozna wydzieli¢ trzy zasadnicze okresy w dziedzinie
ich budowy.

Okres pierwszy trwa od czasu powstania przemystu naftowego az do
1942 r. Do drugiej wojny $wiatowej rurociggi byly budowane bardzo
rzadko, gltownie na potudniu ZSRR. Wowczas zbudowano rurociagi,
ktore polaczyly rejony wydobycia ropy z rafineriami i portami Morza
Czarnego. Oprocz krotkich rurociagdéw dlugosci do 200 km, wybudowano
tez kilka rurociggéw dlugosci od 600 do 800 km. W chwili wybuchu dru-
giej wojny $Swiatowej sie¢ rurociggow w ZSRR nie przekraczata 5000 km,
a udziat rurociagéw w ogbélnym transporcie ropy stanowil okoto 6%.

Drugi okres (lata 1947—1957) charakteryzowat si¢ stosunkowo szyb-
kim rozwojem sieci rurociggow. Juz w 1957 r. sie¢ rurociaggdw potroita
si¢ w stosunku do 1942 r., a przepustowos¢ wzrosta dziesigciokrotnie.
Wigkszo$¢ rurociggdw w tym okresie zostata zbudowana w zaglebiu nafto-
wym Ural—Wolga, ktore urosto do czolowego producenta ropy naftowe;.

W latach 1957—1965 potozono gtéwnie nacisk na budowe rurociggow
— magistrali oraz na zwigkszenie przepustowosci. Wybudowano wowczas
trzy wazne linie na duze odleglosci. Wszystkie wychodzily z zaglebia
Ural—Wotga. Jedna z nich prowadzi na zachdéd do krajow demokracji
ludowej — jest to rurociag ,,Przyjazn'", druga na pdlnocny zachdd, do
battyckiego portu Ventspils, a trzecia linia prowadzi przez $§rodkowg Sy-
beri¢ do Irkucka. Te trzy magistrale stanowia szkielet wszystkich linii
przesylowych ropy naftowej w ZSRR. Najdluzszg magistrala naftowa
w Zwiazku Radzieckim, a zarazem w $§wiecie, jest rurociag ,Przyjazn",
ktory zaopatruje w rop¢ naftowag zachodnie tereny ZSRR, Polske, NRD,

> Dla poréwnania — w Europie najwicksza cysterna kolejowa ma pojemno$é
100 ton. Wprowadzita ja ostatnio do eksploatacji firma naftowa Shell-Mex and BP.
Do konca 1968 r. firma ta posiada¢ bedzie 750 cystern tego typu.

8 World Petroleum 1965, nr 11, s. 43.
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Czechostowacje 1 Wegry. Sie¢ dlugosci 4665 km oddano do eksploatacji
w 1962 r. Przepustowos¢ jej w momencie uruchomienia wynosita 4 mln
ton, a obecnie powickszyla si¢ do 15 mln ton ropy rocznie. Nie jest to
jednak maksymalna przepustowos$é¢, bowiem moze ona by¢ powigkszona
do 45 mln ton. Wysilek budowy na pewno si¢ optacil, gdyz — jak podaja
radzieckie wydawnictwa — wszystkie kraje korzystajace z rurociagu
»Przyjazn" zdotaly juz zamortyzowa¢ swoje naktady poniesione na te¢
inwestycje. Warto przy tym zaznaczy¢, ze transport rurociggiem kosztuje
0 72% mniej niz transport kolejowy. Wybudowanie go dato duze oszczg-
dnosci. W jednym tylko 1965 r. rurociag ten przynidost ZSRR 130 min
rubli oszczgdnosci, Polsce — 130 min rubli, NRD — 40 mln rubli, Cze-
chostowacji — 30 min rubli i Wegrom — 20 mlin rubli. Inwestycja ta
pozwolita z jednej strony powaznie zwickszy¢ dostawy ropy do krajow
demokracji ludowej, z drugiej — odciazyta linie kolejowe’.

Wazna magistralg naftowa jest rurociag transsyberyjski, ktory pro-
wadzi podwoéjng nitkg z Ufy do Omska i Tatarska, a dalej przez Nowo-
sybirsk do Irkucka. Dlugos$¢ tego rurociggu wynosi 3700 km. W przy-
sztosci zostanie on przedluzony z Irkucka poprzez Utan Ude, Czyte do
Nachodki o dalsze 2300 km. Wtedy bedzie on najdluzszym rurociggiem
w $wiecie. Budowa tego przedtuzenia przyczyni si¢ niewatpliwie do zwigk-
szenia radzieckiego eksportu naftowego do krajow Azji, a szczegoélnie do
Japonii. Ponadto budowa przyczyni si¢ do ozywienia gospodarczego te-
rendw $rodkowej Syberii.

Przewiduje si¢, ze w 1970 r. wszystkie rafinerie w ZSRR be¢da zaopa-
trywane w rope przez rurociagi, a w 1980 r. 80% catego transportu ropy
poplynie rurociggami. Jest to plan bardzo ambitny, ale i trudny do zrea-
lizowania. Obecnie nadal powazny udzial w przewozie ropy ma transport
kolejowy, mimo ze obserwujemy juz zjawisko spadku jego udziatu z 62,7%
w 1960 r. do 46,1% w 1965 r., przy rownoczesnym wzroscie udziatu ruro-
ciaggow z 13,8% w 1960 r. do 33,9% w 1965 r.*

Bardzo powaznie zostata rozwinigta sie¢ rurociggdw takze i w innych,
panstwach. Dhlugo§¢ wazniejszych rurociagéw Bliskiego i Srodkowego
Wschodu dochodzi do okoto 5000 km’. Najwazniejszym i najdtuzszym
zarazem rurociggiem na tym terenie jest rurociagg transarabski, ktorego
dtugos¢ wynosi 1720 km, a zdolno$¢ przepustowa 22 miln ton ropy rocznie.
Laczy on pola naftowe Arabii Saudyjskiej z libanskim portem Sydon
nad Morzem Srédziemnym. Ponadto istnieje szereg magistrali naftowych
prowadzacych ze ztoz naftowych Iraku do portow nad Morzem Srédziem-
nym w Izraelu i Syrii (np. rurocigg towarzystwa Iraq Petroleum Com-
pany, prowadzacy podwoédjng nitkg z Kirkuk do Tripolii oraz Banias,
o wydajnosci 50 mln ton ropy rocznie).

T Mir socjalizma w cifrach i faktach, 1964 god, Moskwa 1965, s. 51.
8 R. E. Ebel, op. cit., s. 87.
® World Petroleum 1965, nr 11, s. 32.
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W rejonach naftowych Afryki wybudowano w ostatnich czasach sze-
reg linii przesylowych, sluzacych do przettaczania ropy z wnetrza ladu
do portow wybrzeza. Najdluzszg lini¢ stanowi rurociagg prowadzacy z In
Amenas do portu Arzew (w Algierii). Dlugos¢ jego wynosi 805 km. W dal-
szej kolejnosci wymieni¢ nalezy rurociagi: z In Amenas do La Skhirra,
dtugosci 772 km, oraz z Durbanu do Sasolburg w Zwiazku Potudniowe;j
Afryki, dtugosci 724 km.

Na obszarze krajow nalezacych do Europejskiej Wspolnoty Gospodar-
czej dysponowano w 1964 r. rurociggami o dlugosci 2900 km, przez ktore
przettaczano rocznie okoto 90 min ton ropy '’. Sie¢ rurociagéw w Europie
Zachodniej sktada si¢ z szesciu gtownych systemow naftowych: 1. ruro-
ciag taczacy port Wilhelmshaven z Kolonig, dtugosci 383 km i przepusto-
wosci 22 mln ton; 2. rurociag laczacy Rotterdam z Kolonig oraz Frank-
furt nad Menem, dlugosci 291 km i przepustowosci 17 miln ton; 3. ruro-
cigg potudniowoeuropejski dtugosci 780 km i przepustowosci 34 mln ton
ropy rocznie, taczacy port Lavera pod Marsylig ze Strasburgiem i Karls-
ruhe; rurociag ten ma odgalgzienie prowadzace z Karlsruhe do Ingolstadt
i Neustadt dtugosci 287 km i zdolnosci przepustowej 17 mln ton; 4. ruro-
cigg transalpejski dtugosci 480 km, taczacy Triest i Ingolstadt; maksy-
malna zdolno$¢ przepustowa tego rurociggu ma w przysztosci wyniesé
100 mln ton ropy rocznie; 5. rurociagg Srodkowoeuropejski diugosci

Tabela 2

Zestawienie kilku najdhluzszych rurociggéw do transportu ropy i produktéw
naftowych

Trasa Rok budowy Dlugosé w km

Rurociag ,,Przyjazn” — ZSRR (Kujbyszew) — Polska —
NRD (Schwedt n/Odra), ZSRR — Czechostowacja

(Bratystawa) — Wegry (Budapeszt) 1962 4665
Ufa-Irkuck (ZSRR) 1960 3700
Edmonton-Toronto (Kanada) . 3500
Beaumont-Linden (USA) . 2750
Houston-New York (USA) 1965 2400
Safanija-Sydon (Arabia Saudyjska-Syria) 1951 1720
Chatham-Wood River (USA) . 1600
Tujmazy-Leningrad (ZSRR) . 1500
Edmonton-Vancouver (Kanada) " 1500
Campo Duran-Buenos Aires (Argentyna) 1959 1485
Groznyj-Dniepropetrowsk (ZSSR) . 1200
Assam-Barauni (India) 1961 1150
Krkuk-Haifa (Irak-Izrael) 1936 1015

Zrodto: H. O'Conor, Zmierzch naftowego imperium, Warszawa 1964, s. 507, J, Gtodek, op cit.; 55; World
Petroleum nr 11, s. 43.

"'H. J. Burchard, op. cit., s. 1006.
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900 km i przepustowosci 19 mlin ton, taczacy Genug¢ i Ingolstadt; 6 ruro-
cigg Triest—Wieden dlugos$ci 400 km i przepustowosci 6 min ton ropy
rocznie '

Obok rurociggéow do transportu ropy naftowej z szybow i zbiornikow,
zwanych na Zachodzie rurociggami zbiorczymi (gathering pipelines), oraz
magistrali naftowych (trunk pipelines), sluzacych do przesytania ropy na
wieksze odleglosci do rafinerii znajdujgcych si¢ w poblizu wielkich obsza-
row konsumpcji ropy i jej produktdéw, istniejg rurociagi przeznaczone do
transportu finalnych produktow przetworstwa ropy, ktore lacza rafinerie
z osrodkami dystrybucji. Takie rurociggi istniejg juz od wielu lat w Sta-
nach Zjednoczonych, natomiast w Europie Zachodniej istnieje tylko kilka
rurociggow tego typu. Najdtuzszy, dlugosci 240 km, prowadzacy z Le
Havre do Paryza, posiada trzy odgatezienia. Catkowita zdolno$¢ przepu-
stowa wynosi 17 mln ton rocznie. W Europie Zachodniej uwaza si¢, ze
rurociagi takie sg zbyteczne, z uwagi na lokalizacj¢ rafinerii w centrach
konsumpcyjnych, przez co drogi zaopatrzeniowe zostaly znacznie skro-
cone. Zaktada si¢ jednak budowe takich rurociagéw w ekonomicznie uza-
sadnionych relacjach transportowych. Rozwazano budowe¢ rurociggu 13-
czacego rafinerie bawarskie w obszarze Ingolstadt z Monachium i No-
rymberga. Z powodu jednak korzystnej obecnie taryfy kolejowej, w NRF
odroczono na razie wykonanie tego zamiaru. Interesujgco przedstawia
si¢ sprawa budowy rurociggu produktowego rownolegle do Renu. Roz-
wazano, czy z ekonomicznego punktu widzenia racjonalniej bedzie budo-
wa¢ nowg rafineri¢ bezposrednio w centrum konsumpcyjnym obszaru
Ren—Men, czy tez powigkszy¢ moc przerdbcza pracujacych juz rafinerii
obwodu Ren—Ruhra poprzez transport produktéw tu uzyskanych do
miejsc zuzycia w trojkacie Ren—Men. Scista analiza ekonomiczna — tak
kosztéw transportu, jak i budowy nowej rafinerii oraz rozbudowy starych
zaktadow przerobczych — wykazata, ze najkorzystniej jest transportowac
produkty lekkie rurociggiem ze starych rafinerii lezacych na obszarze
Ren—Ruhra, podczas gdy dla cigzkich produktéow mozna nadal stosowaé
tradycyjne $rodki transportowe. W budowie znajduje si¢ najdtuzszy
w Europie Zachodniej rurocigg produktowy prowadzacy z Marsylii po-
przez Lyon do Dijon, dtugosci 850 km i przepustowosci 8 mln ton rocznie.
Bedzie on posiadaé liczne rozgalezienia do rozprowadzania produktéw naf-
towych do punktéw zuzycia.

Transport ropy rurociggami jest o wiele tanszy niz kolejowy lub sa-
mochodowy. W krajach kapitalistycznych transport ropy rurociggiem
w ilosci 10—25 mln ton rocznie jest okolo 20—25 razy tanszy od trans-
portu samochowego, 5—6 razy tanszy od transportu kolejowego z nape-
dem tradycyjnym, 2,5 raza tanszy od transportu kolejowego =z napedem

" L. P. Muraszowa, Masziny i oborudowanije. Stroitielstwo nieftieprowodow w

Zapadnoj Jewropie, Biuletin Inostrannoj Kommier czeskoj Informacji 1964, nr 83, s. 6.

8 Ruch Prawniczy



114 Ludwik Jankowiak i Marek Makieta

elektrycznym lub dieslowym, 2 razy tanszy od transportu rzecznego
i okoto 4 razy drozszy od transportu tankowcami o pojemnosci 50 000 ton.
Transport ropy rurociggiem w iloci 25—30 mln ton rocznie pozwala
obnizy¢ koszty w poréwnaniu do rurociggu przepustowosci 10—25 min
ton, 0 40% ',

Koszty przetoczenia ropy rurociggami zaleza rowniez w duzym stopniu
od skali wykorzystania urzadzen (stacje pomp itp.). Biorac pod uwage
strukture kosztu transportu za pomoca rurociggdéw, przy maksymalnym
wykorzystaniu, na koszty state przypada ponad 70% ogdlnych kosztow.
Przy wahaniu iloSci transportowanej ropy zmienia si¢ takze sytuacja
w zakresie kosztéw przypadajacych na jednostke transportowanej ropy
i to w bardzo silnym stopniu. Jesli np. rurocigg wykorzystany jest tylko
w 60%, wowczas koszty na transportowanag jednostke wzrastaja o okoto
50%. Zmusza to do budowy rurociagow w takich rozmiarach, aby za-
bezpieczyly one mozliwie jak najwyzszy stopien wykorzystania.

Transport rurociggami jest tani i dogodny nie tylko w odniesieniu
do ropy naftowej, ale réwniez do produktéw naftowych oraz gazu. W od-
niesieniu do kosztoéw transportu produktéw naftowych obliczono, ze ru-
rociaggi przepustowosci od 0,3 do 10 mln ton rocznie moga rywalizowacé
z transportem przybrzeznym, kolejowym, ale nie z przewozem rzecznym

Tabela 3

Koszt przewozu olejéw mineralnych w Europie Zachodniej w centach na tone
oraz w centach na tonokilometr

Rodzaj transportu Cena stata Cena odleglosciowa

Dostawa w cysternach 70—84 2-3
Przew6z kanalami w barkach 54 0,7
Tankowce przybrzezne 132216 0,17-0,34
Rurociagi przepustowosci:
1 mln ton rocznie 4,8 0,65
5 min ton rocznie 3,6 0,19
10 min ton rocznie 2,4 0,13
20 miln ton rocznie 2,4 0,078
50 min ton rocznie 1,2 0,042
Tankowce nosnosci:
10 tys. ton 72,0 0,064
20 tys. ton 54,0 0,04
50 tys. ton 34,8 0,024
100 tys. ton 28,8 0,0169
150 tys. ton 27,6 0,0143

Zrodto: Opracowano na podstawie Petroleum Press Service 1965 i 1966

12 C. Gantier, Les Pipelines, Paris 1964, s. 126.
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na te same odleglosci. Przy przepustowos$ci 5—10 mln ton rocznie ruro-
ciagi sg najtanszg formg transportu ladowego, przy przepustowosci ponad
10 mIn ton rocznie transport rurociggami jest tanszy niz tankowcami
0 mniejszym tonazu, tj. o nosnosci 30 tys. ton. Wielko$¢ kosztu przewo-
zowego ropy i produktow naftowych w Europie Zachodniej obrazuje ta-
bela 3.

Oceniajagc perspektywy w dziedzinie transportu ropy nalezy stwier-
dzi¢, iz zagadnienie to bedzie rozwigzane w znacznym stopniu przez ru-
rociggi. W niedalekiej przyszlosci wzrosnie sie¢ rurociggéw na $wiecie,
zostanie zbudowanych wiele nowych magistrali naftowych. Do konca
1970 r. wybuduje si¢ w krajach kapitalistycznych prawdopodobnie dal-
szych 10 tys. km rurociggéw. Z tego przypadnie niemata czg$¢ na potlg-
czenia migdzy nowymi terenami wydobycia ropy, zwlaszcza w Afryce,
a morskimi portami zatadowczymi. Udzial Europy Zachodniej w planowa-
nej budowie nowych rurociggow dojdzie do okoto 3000 km. Plany bu-
dowy rurociggow w ZSRR przewiduja na lata 1964—1970 wybudowanie
sieci rurociagow tacznej dtugosci 21 000 km. Rurociagi beda mialy wigk-
sza Srednice, a jedna linia rurociggu bedzie uzywana zaré6wno do trans-
portu ropy naftowej i produktow naftowych, jak réowniez do gazu ziem-
nego. Bedzie to mozliwe dzigki zastosowaniu izotopéw promieniotwor-
czych, ktore oddzielaja poszczegélne partie ropy od jej produktow czy
gazu. Tak szybki rozwoj sieci rurociggowej umozliwi, migdzy innymi,
obnizka kosztow transportu systemem rurociggowym, czego nie mozna
przewidzie¢ w dziedzinie transportu samochowego czy kolejowego, z po-
wodu ograniczonej wielko$ci tadunku, a takze z powodu przepisow dro-
gowych i podatkowych. Mate sg takze mozliwosci obnizenia kosztéw tran-
sportu kanalami, gdyz barid sg budowane w maksymalnych wielkosciach,
przystosowanych do przejscia przez §luzy kanalowe. Oszczednosci w kosz-
tach przewozu sa mozliwe w zegludze przybrzeznej i w transporcie rzecz-
nym.

II. TRANSPORT MORSKI ROPY NAFTOWEJ

Przechodzac do omowienia zagadnienia transportu ropy naftowej droga
morska nalezy zaznaczy¢, ze nie ma on, gdy chodzi o przewdz ropy mig-
dzy kontynentami, charakteru konkurencyjnego w stosunku do tran-
sportu ropy systemem rurociggowym. Od momentu, kiedy pierwsze ba-
rytki ropy naftowej poptynely szlakami morskimi, obserwujemy sym-
bioze ropy naftowej z transportem morskim, i ustawiczne dazenie do ma-
ksymalnego wykorzystania morz i oceandw do jej transportu. Przy prze-
wozie ropy zatrudnione sg tankowce. Transport nimi datuje si¢ od 1869 r.,
kiedy to zaczal kursowaé pierwszy transportowiec do przewozu ropy,
a mianowicie belgijski zbiornikowiec ,,Charles". Mial on pojemnosé 794
tony i kursowat miedzy Ameryka Péinocng a Europg. Nieco pdzniej, bo
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w 1878 r. zbudowano nowoczesny tankowiec ,Zoroaster", ktory ptywat
miedzy Baku a Astrachaniem'’. Od 1895 r. budowe tankowcow podjety
wszystkie panstwa posiadajace rozwinigty przemyst stoczniowy, a wigc
Stany Zjednoczone, Wielka Brytania, Japonia, Francja, Wtochy, Szwecja
i inne. W okresie miedzywojennym przewo6z ropy naftowej tankowcami
wzrastal bardzo szybko, a pa drugiej wojnie Swiatowej juz w 1954 r.
wynosit prawie 50% ogoélnych przewozow towaréw. W 10 lat pdzniej
transport morski ropy naftowej w ilosci 800 mln ton stanowil 60% $wia-
towego przewozu morskiego, wynoszacego ogotem 14 mld ton. Przewidy-
wania fachowcow wskazuja, ze w r. 1970 tankowce przewiozg ponad 1 mld
ton ropy. Z tego wida¢, jak ogromne znaczenie ma transport ropy nafto-
wej dla calej swiatowej zeglugi.

Obecnie przewdz ropy naftowej drogg morskg zachodzi glownie na
kilku relacjach: migdzy Bliskim Wschodem, Afryka Péinocng a Europa,
miedzy Bliskim Wschodem a Japonig oraz migdzy rejonem Morza Ka-
raibskiego a Stanami Zjednoczonymi i Europg. Nie jest wykluczone, ze
w przysztosci drogi transportowe ropy naftowej bardziej si¢ rozgal¢zia,
kiedy zmniejszy si¢ réznica w zuzyciu produktéw naftowych przypada-
jacych na jednego mieszkanca. Obecnie stosunek ten wynosi w krajach
Azji od 1 do 15 kg produktéw naftowych na jednego mieszkanca, pod-
czas gdy w NRF 1000 kg, a w USA az 2600 kg. Swiatowa flota tankow-
cowa nosnosci powyzej 10 tys. ton liczyla w dniu 1 I 1966 r. 3023 jed-
nostki nos$nosci 97 mln ton. Caltkowity tonaz floty handlowej posiada
okoto 160 mln ton. Przytoczone cyfry wykazujg, jak wielkie znaczenie
posiada transport morski ropy naftowej réwniez dla floty handlowe;j
swiata. W poréwnaniu z frachtowcami dla tadunkéw suchych, tankowce
wykazujg wyzszy stopien wykorzystania wskutek szybszego obiegu, a to
gtownie z dwoch powodoéw: 1. nowe tereny wydobycia ropy naftowej leza
blizej rejonéow zuzycia (Afryka Poinocna a Europa) ; 2. nowo powstale
osrodki przemystu rafineryjnego zostaly polaczone dlugimi rurociagami
naftowymi z korzystnie polozonymi portami.

Nie bez znaczenia jest roOwniez wzrost nosnosci tankowcoéw. W latach
powojennych zmiany w praktyce handlowej oraz post¢p techniczny stwo-
rzyty warunki umozliwiajagce dokonanie duzych oszczedno$ci przy postu-
giwaniu si¢ supertankowcami do transportu ropy naftowej. Jezeli bezpo-
srednio po wojnie za supertankowce uwazano jednostki nosnosci 25—30
tys. ton to obecnie no$nos$¢ ich jest pigciokrotnie wicksza. W 1953 r.
oddano do eksploatacji pierwszy tankowiec, no$nosci 40 tys. ton. W 1959 r.
jednostki tej wielkosci stanowily zaledwie 5% S$wiatowej floty tankow-
cowej, a w 1965 r. przekroczyly 30% $wiatowego tonazu. Powodem
zwigkszania rozmiaréw tankowcoéw jest wigksza ekonomicznos¢ duzych
jednostek. Obliczono, ze koszt transportu jednej tony ropy naftowej tan-

3 1. Dunn, The Worlds Tankers, New York 1956, s. 19 i dalsze.



Zagadnienie transportu w obrocie ropy naftowej 117

kowcem nos$nosci 60—80 tys. ton jest dwa razy mniejszy niz tankow-
cem nosnosci 16 tys. ton. Oszczednosci osiggane w naktadach inwesty-
cyjnych i w kosztach eksploatacji czynig uzywanie supertankowcow
atrakcyjnym. Znany jest fakt, ze koszt budowy tankowca nie wzrasta
proporcjonalnie do jego nosnosci. Istnieje wiele powoddéw zmniejszania
kosztéw budowy przypadajacych na ton¢ nos$nosci, a mianowicie: ci¢zar
kadtuba wzrasta wolniej niz jego no$nos¢, wyposazenia pomocnicze —
pompy, rurociagi, sg prawie niewrazliwe na rozmiary statku. Koszt bu-
dowy pomieszczen dla zatogi przypadajacy na ton¢ nos$nosci jest dla du-
zych statkéw mniejszy, poniewaz w tankowcach nos$nosci ponad 20 tys.
ton liczba marynarzy nie wzrasta proporcjonalnie do wielkosci statku.
'Wzrost liczby supertankowcdédw doprowadzil nie tylko do zmniejszenia na-
ktadow inwestycyjnych, ale i kosztow eksploatacji.

Koszty eksploatacji tankowca mozna podzieli¢ na dwie grupy:
1. koszty utrzymania statku w stanie uzywalno$ci; 2. koszty zwigzane
z rejsami", jak koszty paliwa, optaty portowe i oplaty za przejazd przez
kanaty.

Wzgledny koszt réznych skladnikow pierwszej grupy przypadajacy na
ton¢ nos$nosci zmniejsza si¢ ze wzrostem wielkosci statku. Ubezpieczenie
tankowca jest proporcjonalne do kosztu jego budowy. Wynagrodzenie
marynarzy i koszty ich utrzymania stojag na poziomie tankowca nos$nos$ci
35 tys. ton, gdyz duze jednostki s3 w znacznym stopniu zautomatyzowa-
ne . Pelna automatyzacja tankowca przynosi duze oszczednosci w wiel-
kich jednostkach. Koszty konserwacji tankowca i reperacji oraz przegla-
doéw technicznych sa wicksze w duzych jednostkach, lecz w odniesieniu
do jednej tony nosnosci.

Koszty zwigzane z rejsami obejmujg koszty paliwa, oplaty portowe
oraz optaty za przejazd przez kanaty, np. sueski, kilonski, panamski. Przy
jednakowej S$redniej szybkos$ci rejsu, np. 16 wezlow na godzing, zuzycie
paliwa jest nastepujace (w tonach dziennie):

o Motor Turbina

Nosnos¢ Diesla parowa
35 tys. ton 55 85
50 tys. ton 63 95
75 tys. ton 75 115
100 tys. ton 90 140

Zestawienie uwidacznia, ze koszt paliwa przypadajacy na ton¢ nosno-
$ci wzrasta wolniej niz jego wielkoS$¢.

" Np. tankowiec ,Sea Spirit", no$nosci 114 000 DWiT, ptywajacy pod bandera
armatoréw europejskich, posiada daleko posuni¢ta automatyzacje, dzigki , czemu
jego zaloga liczy 31 oséb.
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Optaty portowe oparte na tonazu obj¢tosciowym netto wzrastajag w du-
zych tankowcach w przeliczeniu na ton¢ tadunku. Element ten jest jednak
zniwelowany w innych sktadnikach optat portowych, gdzie tonaz nie od-
grywa roli.

Zjawisko zmniejszania si¢ kosztow transportu przy uzyciu supertan-
kowcow wykazuje nastepujace poréwnanie: dla rejsu dlugosci 9000 km
koszt przewozu tankowcem nos$nosci 10 tys. ton. wynosi 0,08 centow od
tony na km, nos$nosci 70 tys. ton — 0,024 centéw od tony na km a nos-
nosci 150 tys. ton — 0,019 centow od tony na km. W ten sposob przewodz
ropy tankowcem no$nosci 15 tys. ton daje na trasie 9000 km oszczednosc¢
1,96 dolara na ton¢ w poréwnaniu z tankowcem nosnosci 10 tys, ton. Przy
tankowcach nosnosci 30 1 45 tys. ton oszczednos$¢ ta wynosi 0,76 dolara na
tong, a przy uzyciu tankowcoéw nosnosci 50 i 100 tys. ton — tylko 0,30
dolara na tone ".

Najwigkszym do niedawna supertankowcem byt wodowany w paz-
dzierniku 1966 r. tankowiec ,,Idemitsu Maru", wypornosci 210 tys. ton.
Gabaryty jego wynosza: dlugo$¢ 256,6 m, szerokos¢ 40,8 m, wysokos¢
21,3 m. Jednak dlugo nie cieszyl si¢ swym prymatem, gdyz we wrze$niu
1967 r. wodowano réwnie potezny tankowiec — ,,Magdala", wypornosci
213 tys. ton. W najblizszych latach do ,,Magdali" dotacza dwa nastgpne
giganty zamowione przez towarzystwo naftowe Shell, a mianowicie ,,Mi-
ralda" i ,,Mirtea".

Wielkie tankowce nosnosci ponad 50 tys. ton przewiozty w 1965 r. 204
mln ton ropy naftowej, z czego 152 mln ton z krajow Bliskiego i Srodko-
wego Wschodu, a 37 miIn ton z Afryki Péinocnej. Najwigksze tankowce
plywaja na linii Zatoka Perska — Japonia oraz w rejonie Morza Ka-
raibskiego.

Tendencja do uzytkowania wielkich tankowcow bedzie trwata nadal,
gdyz liczba zamowionych tankowcoOw nosnosci ponad 50 tys. ton, z dos-
tawa w ciggu trzech lat, wynosi ponad 200 jednostek. W budowie znaj-
duja si¢ 33 jednostki nosnosci ponad 100 tys. ton. Pod koniec 1966 r. to-
warzystwo naftowe ,,Gulf Oil" postanowito w peilni wykorzystaé zalety
supertankowcow, zamawiajagc w Japonii 6 jednostek no$nosci 300 tys. ton
kazda, celem transportowania ropy naftowej z Zatoki Perskiej do maja-
cego powsta¢ portu naftowego w Bantry Bay w potudniowo-zachodniej

'S Kwestia oszczednosci uzyskiwanych z eksploatacji supertankowcow jest na
razie sporna i nie rozstrzygnigcta. Wiadome jest, ze supertankowce pozwalaja w po-
rownaniu z ,klasycznymi tankowcami'" osigga¢ oszczgdno$ci na transporcie ropy
naftowej. Trudno jest jednak ustali¢, jaka jest wltasciwie oszczgdnos¢, gdyz trzeba
bra¢ dla przeciwwagi w rachubg wydatki, ktore pocigga za soba budowa nowych
urzadzen portowych potrzebnych wielkim tankowcom. Zreszta, nawet jesli nie
uwzgledni¢ robot zwiagzanych z infrastruktura, skomplikowane obliczenia przepro-
wadzane przez towarzystwa naftowe nie uwypuklaja w sposéb zdecydowany wyz-
szo$ci olbrzymich tankowcow.
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Irlandii. Ponadto zaaprobowane zostaty plany budowy tankowcow nos$no-
ci 500 tys. ton oraz uznano za mozliwg budowe tankowcow o tonazu 1 mln
ton.

W zwiagzku z budowa tak wielkich jednostek powstaje szereg proble-
moéw technicznych zwigzanych z eksploatacjg statkow oraz problemow
handlowych zwigzanych z wielko$cia dostaw. Dostawa do rafinerii ta-
dunku 100—200 tys. ton ropy naftowej (a po wprowadzeniu do eksplo-
atacji tankowcow o tonazu 300 i 500 tys. ton jeszcze wigkszego tadunku)
w jednakowym czasie ma dla niej kolosalne znaczenie. Wymaga bowiem
posiadania wielkiego magazynu zbiornikowego, zmusza do przerobu jed-
nego typu ropy naftowej i (punktualnych dostaw. Waznym czynnikiem
technicznym przy eksploatacji supertankowcow jest budowa i utrzyma-
nie glebokich nabrzezy do ich zatadowania i wyladowania, co wymaga
znacznych naktadéw finansowych. By temu zaradzi¢, buduje si¢ obecnie
wiezowe punkty cumownicze na pelnym morzu, polaczone rurociggami
z odpowiednimi urzgdzeniami na ladzie.

Wielkos¢ statku, jego zanurzenie ma duze znaczenie przy transporcie
ropy naftowej przez kanat. Przeptynigcie np. przez Kanal Sueski jest
mozliwe tylko dla jednostek o maksymalnym dopuszczalnym zanurzeniu
statkow, wynoszacym 11,6 m. Jezeli tankowiec nos$nosci 65 tys. ton moze
przejechac¢ przez Kanat Sueski z pelnym tadunkiem, to tankowiec nosnosci
100 tys. ton musi zmniejszy¢ swoj tadunek o 30 tys. ton celem przepty-
nigcia przez Kanat, lub jecha¢ z pelnym tadunkiem dookota Afryki i wra-
ca¢ z powrotem pod balastem przez Kanat Sueski.

Problemem optacalnosci rejsow w zaleznos$ci od wielkosci statkow i od
obranej trasy zajal si¢ brytyjski specjalista od spraw frachtow morskich
M. W. Ashford ', (ktéry obliczyt koszt transportu jednej tony ropy nafto-
wej przewozonej na trasie z Mena al-Ahmadi (port nad Zatoka Perska)
do Jokaiczi w Japonii (por. tab. 4).

Tabela 4

Koszt transportu jednej tony ropy nafto-
wej w relacji Zatoka Perska — Japonia

s s Koszt w szylingach
Nos$nos¢ tankowcodw

i pensach
100 tys. ton 16/19
200 tys. ton 11/5
300 tys. ton 9/10
500 tys. ton 7/11

Zrodlo: M. W. Ashford, Le Canal de Suez ou les
pétroliers géants? Perspectives 1967, 17 VI, s. 6.

' M. W. Ashford, Le Canal de Suez ou les Pétroliers géants?, Perspectives 1967,
17 VI, s. 6 1 dalsze.
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Liczby wykazuja, ze uzyskiwana oszczednos¢ wzrasta wraz z tonazem, ale
tez od pewnego optymalnego punktu wzrost oszczednos$ci maleje. Jest on
do$¢ nieznaczny powyzej 200 tys. ton.

Rozpatrujgc zagadnienie optacalnosci uzytkowania supertankowcow
w relacji Zatoka Perska—FEuropa nalezy uwzgledni¢ Kanat Sueski, kto-
rego rola jest bardzo wazna. Wprawdzie z uwagi na ostatni konflikt
zbrojny arabsko-izraelski jest on chwilowo zamknigty, ale gdy tylko zo-
stang wydobyte wraki zatopionych statkéw oraz ustang walki w strefie
kanatu, zostanie ponownie otwarty dla zeglugi'’. Rzad egipski ma zamiar
poglebi¢ Kanal, aby z koncem 1972 r. mdgt przepuszczaé statki nosnosci
110 tys. ton. Przyjrzyjmy si¢ blizej tym zamiarom oraz skutkom dla prze-
wozu ropy.

Obecnie, jak juz wspomniano wyzej, przez Kanat Sueski moga prze-

pltywaé statki o zanurzeniu 38 stop i 1 cala'® nosnosci 60—65 tys. ton, przy
pelnym obciazeniu. Wigksze jednostki mogg przeptywaé przez Kanat tylko
czgsciowo zatadowane. Statki te przewaznie ptyng do portow Libanu, dla
uzupelnienia tadunku przed doplyni¢ciem do Europy. Pod koniec 1968 r.
Kanat ma by¢ poglebiony do 40 stop (12,2 m), co pozwoli na przeptynigcie
z pelnym ladunkiem tankowcom no$nosci 90 tys. ton. Pod koniec 1972 r.,
jesli zatozenia planu zostang wykonane, gleboko$¢ Kanatu miataby osig-
gnacé 48 stop (14,6 m). Umozliwiloby to przeptynigcie tankowcom nosnosci
110 tys. ton z petnym tadunkiem, a 200 tys. ton — pod balastem. Zro-
zumiate, ze oprocz fizycznych granic stawianych statkom przez wymiary
Kanatu (zanurzona cze$¢ statku nie powinna przewyzsza¢ 1/4 czgsci Ka-
natu wypetlionej woda), maja tez znaczenie optaty pobierane przez rzad
egipski. Do czerwca 1967 r. optata za korzystanie z Kanatu wynosita 1,0058
dolara od jednej tony statku z tadunkiem i 0,4586 dolara od statku pod
balastem. Jezeli przyjmie si¢ zatozenie, ze staki beda niezmienione, a pra-
ce zwigzane z poglebianiem Kanatu zrealizowane, to koszty od jednej to-
ny brutto (lgcznie z samg optata za korzystanie z Kanatu) w transporcie
ropy naftowej na szlaku Mena al-Ahmadi—Rotterdam beda si¢ ksztatto-
waly tak, jak to wykazuje tabela 5.
O ile dla tankowca nos$nosci 100 tys. ton korzystne jest ptynigcie przez
Suez w obu kierunkach, to nie jest to juz tak korzystne dla statku no$no-
sci 200 tys. ton, bowiem oplaty pobierane przez rzad egipski nie sprzy-
jaja wielkiemu tonazowi. Trzeba bedzie — niewatpliwie — zmieni¢ staw-
ki, aby byly one atrakcyjne dla wielkich tankowcow.

Jak juz wspomniano, firma naftowa ,,Gulf Oil", w celu zaopatrywania
Europy Zachodniej w bliskowschodnig ropg naftows, projektuje korzysta-

' Do czasu ostatniego kryzysu ropa bliskowschodnia docierata do Europy Za-
chodniej w 67% przez Kanat Sueski, w 29% przez rurociggi dochodzace do portéw
Morza Srodziemnego, a tylko w 4% droga okrezng — przez Przyladek Dobrej
Nadziei.

13 Jedna stopa=0,304801 m, jeden cal=254001 mm.
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Tabela 5

Koszt transportu jednej tony (brutto) ropy naftowej w relacji Zatoka Perska —
Europa Zachodnia

Stawka od tony

Nosnos¢ Trasa w szylingach
i pensach

80 tys. ton przez Suez w dwoch kierunkach 27/5
100 tys. ton via Przyladek Dobrej Nadziei z tadunkiem,

przez Suez pod balastem 25/0
200 tys. ton via Przyladek Dobrej Nadziei z tadunkiem,

przez Suez pod balastem 18/1
300 tys. ton via Przyladek Dobrej Nadziei w obu kierun-

kach . 16/8
500 tys. ton via Przyladek Dobrej Nadziei w obu kierun-

kach 13/3
100 tys. ton przez Suez w obu kierunkach 24/3
200 tys. ton przez Suez w obu kierunkach 20/2

Zrodto: M. W. Ashford, Le Canal de Suez ou les pétroliers géants? Perspectives 1967, 17 VT, s. 6

nie z tankowcow nosnosci 300 tys. ton. Statki te beda miaty swoj docelo-
wy port w Bantry Bay, gdzie rop¢ naftowa przetaduje si¢ na mniejsze
tankowce (100 tys. ton nosnosci), ktore z kolei beda ja dostarczaty do
portow europejskich. Jest to konieczne z uwagi na nieprzystosowanie eu-
ropejskich portow — z nielicznymi wyjatkami — do przyjecia jednostek
o tonazu przekraczajagcym 100 tys. ton. Przy tym rozwigzaniu koszty
transportu na szlaku Mena al-Ahmadi—Rotterdam beda si¢ ksztaltowac,
jak wykazuje tabela 6 (z uwzglednieniem kosztow sktadowania i przeta-
dunku ocenianych na 2 szylingi 6 pensow od tony).
Tabela 6
Koszt transportu jednej tony ropy nafto-
wej w relacji Zatoka Perska — Europa
Zachodnia z uwzglgdnieniem przetadunku

2h T Szylingi
Nos$nos¢ i pensy
300 tys.+ 80 tys. ton 22/1
300 tys.-+100 tys. ton 21/9
500 tys.+ 80 tys. ton 18/9
500 tys.+100 tys. ton 18/5

Zrodlo: M. W. Ashford, Le Canal de Suez ou les
pétroliers géants? Perspectives 1967, 17 VI, s. 6.

Porownujac dane z tabeli 5 i 6 mozna wyciaggnaé pewne wnioski: roz-
wigzanie przyjete przez towarzystwo naftowe ,,Gulf Oil", przewidujace
mozliwo$¢ przetadunku ropy z supertankowcow na mniejsze jednostki,
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jest kosztowniejsze niz poslugiwanie si¢ tankowcami o nos$nosci 200 tys.
ton przeptywajacymi wokot Przyladka Dobrej Nadziei z tadunkiem ropy
i przez Kanal Sueski pod balastem; podobnie uzycie tankowcow jeszcze
wigkszych niz proponowane przez firme¢ ,,Gulf Oil" (500 tys. ton) jest
nieoptacalne. Towarzystwom naftowym nie chodzi jednak tylko o osz-
czedno$ci. Uwzgledniajg one rowniez i inne czynniki. Migdzy innymi uzy-
wanie wielkich supertankowcoéw pozwala na uniezaleznienie si¢ od Ka-
natu Sueskiego, na co sa one szczegdlnie uwrazliwione w ostatnich cza-
sach'’. Kanal bowiem moze zosta¢ zamkniety wskutek jednostronnej de-
cyzji Zjednoczonej Republiki Arabskiej, a ponadto oplaty za udostgpnia-
nie Kanatu mogg by¢ zmienione i kalkulacja kosztow transportu oraz in-
westycje dokonywane zaleznie od tej kalkulacji moga nagle sta¢ si¢ prze-
starzate. Przeptynigcie via Przyladek Dobrej Nadziei w obu kierunkach
stanowi zabezpieczenie. Jednakze rozwigzanie w postaci budowania bar-
dzo wielkich tankowcow i przetadowywanie z nich ropy uzaleznione jest
od wspomnianego faktu, ze wigkszo$¢ portow europejskich nie nadaje si¢
do przeladunku ropy ze statkow nosnos$ci powyzej 100 tys. ton.

W konkluzji nalezy stwierdzi¢, ze przy aktualnym stanie Kanatu Su-
eskiego i portow europejskich optaca si¢ uzywanie bardzo wielkich tan-
kowcéw. Gdy jednak Kanal Sueski zostanie pogtebiony i gdy porty Eu-
ropy beda urzadzone tak, aby mogty przyjmowaé statki nos$nosci 200 tys.
ton (obecnie tylko Le Havre we Francji nadaje si¢ do tego), pozostanag
ostatecznie tylko dwa argumenty przemawiajace pro i contra olbrzymim
tankowcom: niebezpieczenstwo, jakie stanowig takie statki dla nawigacji,
oraz — W przeciwnym sensie — element niezaleznosci od Kanatu
Sueskiego. Nalezy przypuszczaé, ze supertankowce, stanowig najmniej
ryzykowne rozwigzanie, bowiem nie beda przechodzily przez Kanal La
Manche. Aby wigc doplynaé do Rotterdamu czy Wilhelmshaven, beda
optywaé Szkocje¢, a skoro beda to statki wigcksze — bedzie ich mniej.

W budowie supertankowcdw specjalizuje si¢ Japonia, ktora posiada
najwigcej zamowien. W potowie 1967 r. portfel zamoéwien dla japonskich
stoczni osiggnat rekord: 14 mln BRT. Lawina zamowien jest tak duza, ze
japonskie stocznie przestaly bra¢ udzial w miedzynarodowych przetar-
gach na budowe zbiornikowcoéw. Przemysl stoczniowy Japonii znalazl si¢
jednak w trudnej sytuacji finansowej, wskutek wciaz zmniejszajacej si¢
rozpi¢to$ci miedzy cenag statkéw a rosngcymi kosztami osobowymi i ma-

Y W zwigzku z zamknieciem dla zeglugi Kanalu Sueskiego, na rynku daje sie

odczu¢ wysoki popyt na tankowce. SpecjaliSci oceniaja potrzeby dodatkowego tonazu
tankowcowego na okoto 25% ogoélnego stanu, czemu mozna jedynie przeciwstawic
2—5% takiego tonazu w bezposredniej dyspozycji. Tym tez tlumaczy si¢ fakt, ze
frachty na tankowce po 5 VI 1967 r. znacznie podrozaty.
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teriatowymi®’. Ponadto Japonczycy obnizaja wydatnie ceng¢ budowanych
przez siebie statkow, a takze udzielaja kredytu. Pod koniec 1966 r.
w stoczniach krajow kapitalistycznych znajdowato si¢ 249 tankowcow
ogo6lnej nosnosci 24,9 mln ton. Z tej liczby do eksploatacji w 1967 r. mia-
fo by¢ przekazanych 116 jednostek no$nosci 94 min, w 1968 r. — 85 jed-
nostek nosnosci 84 min ton, natomiast w latach 1969—1971 — 48 jedno-
stek nosnosci 7,1 mln ton. Z calego zamoéwienia tankowcowego na towa-
rzystwa naftowe przypada okoto 10 mln ton, a na niezaleznych armato-
row okoto 15 mln ton. Ci ostatni posiadaja obecnie 61% ogdlnego tonazu
tankowcowego plywajacego pod réznymi banderami, natomiast 36% to-
nazu nalezy do towarzystw naftowych. Pozostale 3% floty tankowcowej
nalezy do rzadow panstw oraz innych armatorow.

Tendencja wzrostowa Swiatowego tonazu tankowcowego utrzymuje si¢
od 20 lat. Najbardziej dynamiczny wzrost wykazuje flota tankowcow ply-
wajacych pod banderg Liberii, Panamy i Hondurasu. Obrazuje to tabela 7.

, Tabela 7
Swiatowy tonaz tankowcowy w tys. DWT
Liberia,
Lata Ogobtem USA Wielka Panama,
Brytania Honduras
1938 16600 4559 4384 679
1951 29777 8602 6084 3579
1955 41 030 8130 7479 7274
1960 64 038 8873 9766 14661
1965 90 077 8744 11842 23310%*
1966 97 100 8500 12300 25200 *

* Bez Hondurasu.
Zrodto: Statistical Review of the World Oil Industry 1961. s. 12; Petroleum Press Service 1965 i 1966

Ten anormalny stan tlumaczy si¢ faktem, ze szereg tzw. niezaleznych
armatoréw, do ktoérych naleza migdzy innymi wielcy potentaci greccy,
jak Arystoteles, Socrates, Onassis i Stavros Niarchos, korzystajac ze
znacznych udogodnien podatkowych, w tych wtasnie panstwach rejestruja
swoje statki do transportu ropy naftowej. Zjawisko to jest zrodtem licz-
nych konfliktow pomig¢dzy wtascicielami tankowcoéw a zatogami, ktére sa
maksymalnie wyzyskiwane i nie bronione zadnymi przepisami ochron-
nymi tych bander, pod ktérymi ptywaja.

Oceniajac perspektywy transportu ropy naftowej tankowcami nalezy
przypuszczaé, iz wzrost wydobycia pociggnie za soba zwickszenie iloSci

20 Japonskie stocznie, chcac uzyskaé oszczednosci materialowe i nakladéw pie-
ni¢znych, zbudowaty w 1961 7. nowy typ tankowca — krotszego, szerszego i o wigk-
szym zanurzeniu. W 1966 r. zastosowaly nowa metod¢ budowy tankowcow — w
czgsciach, ktore spawa si¢ na wodzie. Umozliwia to budowe tankowcdédw nosnosci
rzgdu 500 tys. ton i wigcej.
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ropy przewozonej z miejsc wydobycia do miejsc jej przerobu, co wyma-
ga¢ bedzie zwigkszenia tonazu §wiatowej floty tankowcowej. Tendencja
wzrostowa ogdlnego tonazu jak i poszczegdlnych jednostek bedzie si¢
utrzymywata. Liczba supertankowcow pojemnosci powyzej 100 tys. ton
zwigkszy si¢, osiagajac prawdopodobnie maksymalng pojemnos¢ 500 tys.
ton, bowiem wzgledy natury topograficznej i handlowej — takie jak:
ptytko$¢ nabrzezy i drég wodnych prowadzacych do nich, brak odpowied-
nich magazynéw zbiornikowych i dostatecznie duzych dokéw napraw-
czych — ograniczaja wielko$¢ budowanych tankowcoéw. Natomiast ogdlny
tonaz floty tankowcowej, wedtlug informacji londynskiej firmy ,Inden-
pendant Seatransport", wzrosnie w 1968 r. do okoto 105 min ton, a w
1970 r. do okoto 136 mlin ton.

Niektore towarzystwa naftowe rozwazaja mozliwos¢ przerdbki ropy
naftowej na tankowcach w czasie podrézy morskiej. Bedzie to polaczenie
tankowca z rafinerig. Statek po przyjeciu ropy dokonatby jej przerobu
w czasie podrézy i moégiby wytadowaé gotowe produkty w portach po-
tozonych wzdluz trasy. Rozwazana jest rowniez mozliwo$¢ transportu
ropy pod woda, w statkach podwodnych. Pozwoli to osiagnaé wigksza
szybkos¢ w dostawach, a jednoczes$nie zlikwiduje niebezpieczenstwo wy-
nikajgce ze ztych warunkéw nawigacyjnych czy sztorméw. Zaréwno
koszty, jak i korzy$ci tych zamierzen musza by¢ jednak doktadnie opra-
cowane.

PROBLEMS OF OIL TRANSPORT IN THE INTERNATIONAL TRADE
Summary

Raw materials used for energy production have one thing in common Their
deposits are dispersed from a territorial point of view and their size quamtitively
limited. In most cases the centers of production are far from the centers of con-
sumption. This is particularly true in the case of crude oil, hence the great im-
portance attached to the transport problem. Before reaching its point of destina-
tion, oil has to be transported over vast land and sea distances.

The paper begins with a short historical review of successive phases in oil
transportation in conjunction with its intensity' and capacity as well as the changing
directions. !

The authors then analyse the different means, and their economic aspect of
oil transportation, first by land (train, cars, river barges and pipelines) and next
by sea (tankers and pipelines also).

The paper also discusses the future perspectives concerning the problem of oil
transportation.



