Naftovodi protiv tankera

Ing. Mirko Posavec, Zagreb

Brz porast motorizacije u svijetu uzrokovao je sve vecu
potraynju za naftom i njenim derivatima. Porast potro$nje
sam po sebi ne bi izazvao nikakvu krizu, jer je i proizvod-
nja u porastu, no problem je nastao u ogranienju mogué-
nosti transporta, osobito nakon pro$logodi$njih dogadaja na
Srednjem Istoku. Onesposobljavanje Sueskog kanala onemo-

guéilo je najbrzi dovoz nafte iz najbogatijih nalazifta — sa
Srednjeg Istoka. Tankeri su tako morali ploviti oko Rta
Dobre Nade, uslijed ¢ega je nafta sporije stizala u Evropu
glavnom potro$alu arapske nafte. Da bi pomogli Egiptu Si-
rijci su k tome onesposobili naftovode koji teku preko njihove
teritorije, te na taj nain onemoguéili utovar iralke nafte u’
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Godisnja proizvodnja naite na Srednjem Istoku i ka-
pacitet pojedinih naftovoda



mediteranskim lukama, kao $to su Banias i Tripoli, dok je
naftovod do izraelske luke Haifa veé otprije bio prekinut.

U ovakvoj tetkoj situaciji ponovno se polelo Zivo ra-
spravljati o tome, da li dati prednest izgradnji naftovoda
ili tankera. To je pitanje od najvele vaZnosti za zapadnu
Evropu, a manje za SAD, jer onée 7/s svojih potreba na nafti
podmiruju domaéom proizvodnjom, a tek jednu osminu u-
vozom, poglavito iz predjela Karibskog mora. Zapadna je
Evropa 1955. potrofila 120 milijuna tona nafte dobavljene
uglavnom sa Srednjeg Istoka. Od toga su 77 milijuna tona
prevezli. tankeri kroz Suez, dok je 41 milijun tona protekao
kroz naftovode do sredozemnih luka odakle su je opet tan-
keri prevezli u Evropu, a nefto i u Ameriku.

Smatra se da ée se svjetska potro$nja nafte u iduéoj go-
dini barem udvostruéiti i porasti na najmanje 1,5 milijardu
tona, a najveée koli¢ine trebale bi priteéi iz bogatih rezervi
Srednjeg Istoka. Po svemu izgleda da predstoji brodarska
konjuktura pa su brodovlasnici Sirom svijeta narulili vedi
broj tankera. Svjetska tankerska flota danas veé ima preko
47 milijuna tona i zaprema preko 40% sveukupne svjetske
trgovatke tonaZze, a u izgradnji je ili je narueno jo§ 30 mi-
lijuna tona tankera koji ée svi uéi u sluzbu do konca 1965.

Obujam tankera danomice je sve veéi, jer se pokazalo,
osobito prilikom sueske krize, da su orijadi ekonomicniji od
patuljaka. Iako su novi tankeri po dva do detiri puta veéi
od prosje¢nog broda-cisterne (19.000 tona nosivosti), oni
ipak nemaju toliko puta veéi broj posade, a ni srazmjerno
veéi potrofak goriva. Vozarina za jednu tonu nafte na ori-
ja$u od 85.000 tona upola je manja od vozarine na prosjec-
nom tankeru. Granica ekonomiénosti orijasa studijem je u-
tvrdena na 100.000 tona. No, veliku zapreku ovim brodo-
vima predstavlja plitkoéa Sueskog kanala, te stoga moraju
ploviti oko Rta Dobre Nade $to im malo umanjuje ekono-
mi¢nost. Dok oni, naime, obave jednu plovidbu, manji tan-
ker putem Sueza obavi dvije. Zato se predlaze, da se, ako
se misli koristiti Sueski kanal, grade brodovi od najviSe
35.000 tona, koliko dozvoljava dubina kanala. Time bi do
maksimuma bio iskoriSten momenat ekonomicnosti.

Orija$i od 100 ili vife tisuéa tona zato ipak neée biti
neckonomiéni, jer treba znati da od sveukupne arapske pro-
izvodnje nafte, samo %/5 redovno prolaze kroz Suez. Ostatak
protide naftovodima za Mediteran ili se odvozi u Japan,
Indiju i Juznu Afriku. Orijasi ée odliéno posluZiti na dugim
relacijama, kao na pr. Perzijski zaljev — Japan, Venezuela
— USA- Sumatra — USA i t. d.

Dok 1950. nije bilo ni jednog tankera kapaciteta iznad
20.000 tona, danas plovi morima ili se nalazi u gradnji u-
kupno 170 jedinica od 35.000 tona na viSe. Godine 1961.
svietska flota tankera od preko 29.000 tona imat ¢e ukupno

Cijevi za nove naftovode na Srednjem istoku

17 milijuna tona. Dakle apsolutno prvenstvo pripast ¢e ori-
jaskim tankerima.

Ritam potra¥nje za brodovima cisternama u razdoblju
1955.—1960. bit e znatno jaéi nego $to je bio u razdoblju
1950.-1955. Nego ¢&ini se, da ée oni manje sluZiti za prevoz:si-
rove nafte, buduéi da se u Perzijskom zaljevu predvida iz-
gradnja cijelog niza rafinerija. Za &itav svijet u razdoblju
1950.—1955. trebalo je godiSnje prosjeno 4,2 milijuna tona
nosivosti novih tankera srednje brzine od 15 milja na sat.
Odsad ée trebati godi¥nje najmanje 4,5 milijuna tona novih
jedinica. Orija$i su zadobili prevlast nad srednjim tankeri-
ma, no da li ée zadobiti i nad naftovodima?

Najjednostavnije rjeSenje problema transporta nafte sva-
kako predstavlja naftovod. Kod ovakvog transporta po-
trebne su samo cijevi i pumpne stanice, te stoga nafta ili pe-
trolej dolazi na odredifte po mnogo niZoj cijeni. Transport,
pak, pomoéu brodova-cisterni ima svojih problema. Prije
svega tu postoji problem gradnje takvih brodova, problem
posada, gaza, lutkih instalacija i t. d. No svakako je naj-
neugodniji nedavno iskrsli problem kanala. Sve u svemu za
ovakvu vrst transporta potrebna je velika i moéna organi-
zacija. Stoga se nakon sueske pouke Francuzi osobito za-
Jafu za gradnju naftovoda. Zatvaranje Sueskog kanala njih
je najtefe pogodilo, jer 90% njihovog uvoza nafte prolazi
ovim plovnim putem.

Danas na podruéju Srednjeg Istoka postoji nekoliko na-
frovoda koji proizvodna podruéja povezuju s lukama na
Sredozemlju. Najstariji su naftovodi Ira¢kog petrolejskog
druftva (IBC) koji svi potinju u Kirkuku, a zavriavaju u
sirijskoj luci Banias, libanskoj luci Tripoli i u izraelskoj luci
Haifa. Prva dva prelaze preko sirijskog teritorija u du-
¥ini od 400 km, a tek 30 km ima ih u Libanonu. Treéi pre-
lazi preko jordanskog podruéja, no on je zatvoren jod
od izraelsko-arapskog rata. Zbog toga rata i Cetvrti krak ni-
je izraden dalje od izraelske granice. Kroz naftovode IBC
godidnje protele oko 25 milijuna tona nafte sa polja oko
Kirkuka i Mosula. Kompanija ih upotrebljava veé preko 26
godina.

Sirijski naftovodi
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Pumpna stanica na trans-sirijskom naftovodu

Najdulji, pak, naftovod je onaj zvani TAPLINE
(Transarabian pipeline), a pripada ameritko-saudijskoj kom-
paniji ARAMCO. Dug je 1716 km i prolazi kroz 4 arapske
zemlje: Saudijsku Arabiju, Jordan, Siriju i Libanon. On u
Sidon dovodi naftu iz podruéja Abkeka u Blizini Perzijskog
zaljeva. Cijevi ovog naftovoda, otvorenog prosinca 1950.
imaju promjer od 75 do 78 cm, a kroz njih moZe proteéi
dnevno 300.000 barila nafte zimi i za 10% vise ljeti. Go-
di¥nje njime protete ukupno 16 milijuna tona nafte, t. j.
jedna tre¢ina sveukupne proizvodnje Saudijske Arabije. Nje-
gova izgradnja stajala je 230 milijuna dolara. Instaliranjem
4 novih pumpnih stanica njegov Ce se kapacitet povelati za
25 milijuna tona nafte godiSnje.

Prednost ovih naftovoda jest isklju¢ivo u tome, da je
pomoéu njih ufteden velik put, koji bi nafta, transportirana
tankerima, morala prevaliti oko cijelog Arapskog poluoto-
ka, $to bi stvaralo veée transportne troskove. Naftovod Per-
zijski zaljev — Sredozemlje ekonomiéniji je stoga od vode-
nog transporta kroz Suez. I to za jednu treéinu. TroSkovi
koji otpadaju na jednu prevezenu tonu nafte predstavljaju
kvocijent izmedu ukupnih troskova transporta, ukljudujuéi i
amortizaciju, i svekolikog transportnog kapaciteta. Ovo pra-
vilo vrijedi jednako za tankere, kao i za naftovode. Gra-
nica sni¥enja vozarina putem poveanja transportnog kapacite-
ta veé je dostignuta kod brodova. Ipak nije sigurno da uvo-
denjem atomskog pogona na orijadkim tankerima prijevoz
petroleja oko Kapa neée postati jeftiniji od utovara na kra-
ju naftovoda u istoénomediteranskim lukama, jer ni proti-
canje nafte kroz naftovode nije besplatno. Progle je godine
izbio spor izmedu Iratke petrolejske kompanije i libanske
vlade koja se nije, poput sirijske, zadovoljila mjerom »to-
na/milja« pri plaéanju takse. Naravno, stoga $to su nafto-
vodi na njenom teritoriju najkraéi. Libanon je dotad dobi-
vao godifnje 380.000 funti, a lani je traZio da se taj iznos
udesetorostruti. Kompanija je taj zahtjev odbila. Na to je
libanska vlada udarila kompaniji porez na dohodak, a kom-
panija je odgovorila odustajanjem od profirenja luke Tri-
poli. Tako je nastao neke vrsti »hladni rat« izmedu kom-
panije i vlade. Naftovodi, osim toga, imaju i svoju »Ahi-
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Jedna evropska petrolejska luka

lovu petu« — dadu se, naime, lako prekinuti, kao $§to se to
dogodilo u Siriji. :

Kako, dakle, u dana$njoj situaciji najlakse i najeko-
nomi¢nije tranportirati naftu, osobito onu sa Srednjeg Isto-
ka. Tanker ima svojih nezgodnih strana, koje smo spome-
nuli, 2 naftovod jedinu tu da prolazi teritorijem raznih dr-
Yava i njegova upotreba zavisi o polititkim prilikama u nji-
ma. Danas jo¥ i pored orijaskih tankera prednost ima kom-
binacija: naftovod — tanker. Takva metoda transporta nu-
¥na je za naftu koja izvire u unutra$njosti teritorija kao
{to je sludaj u Iraku gdje nema petrolejske luke, dok se na-
fra sa arapske obale Perzijskog zaljeva moze transporti-
rati tankerima iz luka Mena el Ahmedi, Ras Tanura, Aba-
dan i t. d. Obzirom na veéu ekonomiénost, transport nafte
preko jedinstvenog nacionalnog teritorija najbolje se moZe
obaviti pomoéu naftovoda. Stoga u posljednje vrijeme mno-
ge drfave planiraju izgradnju naftovoda na vlastitim teri-
torijama odnono, preko takvih teritorija koji im izgledaju
sigurniji.

Jedan od najveéih takvih projekata odnosi se na nov

" naftovod kojim bi se izbjeglo »vruéi« teren Sirije. 20. oZuj-

ka je osam petrolejskih kompanija na sastanku u Londonu
odlutilo izgraditi novi nafrovod od Perzijskog zaljeva do
istotnog dijela Sredozemnog mora, ali preko turskog teri-
torija. Time je bio napuften prethodni plan po kome bi novi
naftovod zavréavao u Izraelu. Ovaj transturski naftovod do*
vodio bi naftu iz Kirkuka do turske luke Iskenderun, a nje-
gova bi izgradnja trajala 2—3 godine i stajala 300 miliju-
na dolara. Prolazio bi veoma te$kim terenom JuZne Turske.
Dug bi bio 1000 kilometara, a kasnije bi se produZio i do
Kuwaita. Tada bi mu kapacitet iznosio 60 milijuna tona
nafte godisnje.

Gini se medutim, da od realizacije neée biti nidta, jer
je Irak odustao od izvedbe projekta.

Problem zatvaranja Sueskog kanala imao je za poslje-
dicu i br¥e izvodenje jednog novog naftovoda. On bi se iz-
gradio od izraelske luke Eilath preko BerSebe do Haife, u
dutini od 370 km s promjerom cijevi od 75 cm, te tako po-
stao konkurent Sueskom kanalu. Dionica od 230 km do Ber-
febe veé je izgradena, a uz pomoé francuskog kapitala Izrael
ga sada produfava do Haife. Fransport nafte ovim vodom
bio bi za 4 centa po toni jeftiniji od prijevoza Sueskim
kanalom. Taj naftovod s tri pumpne stanice imao bi kapaci-
tet od 20 milijuna tona nafte godiSnje, stajao bi 25 mili-
jardi dinara i mogao bi se izgraditi za godinu i pol.

No ni Egipat nije stajao skrtenih ruku. Buduéi da je
prijevoz kroz Kanal ograniéen dubinom i $irinom samog ka-
nala, egipatska je vlada odlutila duz kanala izgraditi nafto-
vod. On bi se protezao od Sueza do Port Saida. Taj bi se
vod sastojao od tri cijevi promjera 1 metar, a kapacitet bi



mu iznosio 150.000 tona nafte dnevno. Za ovaj se projekt
osobito zagrijao poznati brodovlasnik Onassis. Promet nafte
kroz podrudje kanala na taj bi se nadin udvostruéio. Taj bi
naftovod davao tri puta veéu kolidinu nafte od onog $to za-
vr§ava u Sidonu, a gotovo dva puta viSe od transsirijskog
naftovoda, koji na Mediteran dovodi naftu iz Kirkuka.

Radovi na egipatskom naftovodu trebali bi zapodeti
krajem ove godine uz sudjelovanje stranog kapitala.

Novi naftovodi na Srednjem Istoku trebali bi svi za-
jedno imati dvostruko veéi kapacitet, nego $to ga imaju da-
nasnji naftovodi promjera 95 do 100 cm. Za njihovu ée se
gradnju utroSiti 1 milijun tona lelika i k tome podiéi 12
pumpnih stanica.

Osim na Srednjem Istoku gradnja novih naftovoda pla-
nira se i u Africi. Najgrandiozniji od tih projekata je iz-
gradnja naftovoda, koji bi prolazio srcem Afrike, od Mom-
base na Indijskom Oceanu do luke Ambrize u Angoli. Po
drugom prijedlogu on bi vodio iz luke Mtawara u Tanga-
njiki do Walwis Baya u Juznoafri¢koj Uniji. Dug bi bic
3000 kilometara, a kapacitet bi mu iznosio 30 milijuna tona
nafte godidnje. Stajao bi 50 milijardi dinara. Pomoéu nje-
ga izbjegao bi se put tankera oko Kapa. Zbog svoje duZine
i teSkog terena kojim bi prolazio on bi bez sumnje bio ma-
nje rentabilan, ali bi zapadnim silama davao neku strateSku
prednost.

Projekt drugog afritkog naftovoda odnosi se na tran-
sport nafte iz podruéja francuske Sahare do obala Medite-
rana. Francuzi radunaju da bi do 1970. njihova vrela nafte
u Sahari mogla davati 60 milijuna tona nafte godi$nje. Ci-
jena transportiranja od izvora u Hassi Mesaudu i EdZeliu
pomofu naftovoda do obale i potom tankerima do Marseillea
bila bi upola jeftinija od prijevoza iz Perzijskog zaljeva, do
Marseillea. Taj bi naftovod imao biti gotov do 1. sije¢nja
1960. godine.

Transport nafte naftovodima ima veliko znaenje i za
pojedine zemlje uvoznice nafte, za njihovu unutrad$nju di-

Ispumpavanje jednog tankera

stribuciju. Na jednoj konferenciji odrzanoj u prosincu 1956.
u Hagu direktor Shella Gue’pin naglasio je da je krajnje
vrijeme da Evropa shvati da se njen unutrasnji transport
nafte i petroleja mora odvijati pomoéu naftovoda kako je to
provedeno u USA gdje danas postoji 1 milijun kilometara
naftovoda. Oni u'potpunosti zadovoljavaju ameritke potre-
be, a veoma su ekonomiéni. Tako na pr. prenos jednog ba-
rila petroleja iz Tulse (Oklahoma) do Chicaga putem nafto-
voda stoji 38 centi, dok prijevoz jednake koli¢ine vagonom-
cisternom na istoj relaciji stoji preko letiri puta vife. Na
kraéim relacijama uStede su jo§ i vele pa je na pr. tran-
sport naftovodom iz Philadelphije do New-Yorka 12 puta
jeftiniji od prijevoza Zzeljeznicom. Jedini uvjet da bi nafto-
vod radio ekonomiéno jest da je u cijelosti iskoriten njegov
kapacitet.

Uvidjevs$i prednosti naftovoda 21. rujna sastali su se
u Hagu predstavnici 13 evropskih petrolejskih drustava
s namjerom da osnuju novo poduzeée, koje bi imalo isklju-
¢ivi zadatak da proucava i izraduje projekte raznih nafto-
voda u Evropi, ¢ak da ih i gradi. Osnovan je i pripremni
komitet, koji je zatrazio od ameri¢ke kompanije Betcher
corp. da prouédi ekonomske i tehni¢ke moguénosti kao i ko-
risnost jednog sistema transevropskih naftovoda. Glavni
projekt odnosi se na naftovod, koji bi povezivao Marseille
s Rotterdamom i Anversom, ¢ime bi se izbjegao prijevoz nafte
oko Iberskog poluotoka. Taj bi naftovod jednim krakom
prolazio kroz Svicarsku i Strassbourg u Rurh i Zapadnu
Njemadku. Kapacitet bi mu bio 30 milijuna tona a nje-
mackog kraka 4 milijuna tona nafte godisnje.

U Zapadnoj se Njemackoj dugo raspravljalo da li bi se

‘za snabdjevanje Rurha naftom izgradio i jedan drugi na-

ftovod. Nije bilo sloge jedino u tom, da li da on poéinje
u Rotterdamu ili. u Wilhelmshafenu. Onaj iz Rotterdama bio
bi za 28 km kraéi, a i 300 km morskog puta bi otpalo. Ko-
naéno se odludilo za trasu od Wilhelmshafena, ali ni ona
od Rottedama nije jo§ definitivno napuStena. Taj bi nafto-
vod bio dug 345 km, a trofak gradnje iznosio bi 220 mili-
juna maraka. Imat ée kapacitet od 9 milijuna tona godi$nje.
Cijevi ée mu biti ukopane u zemlju na dubini od 90 cm, a
dvije snazne pumpne stanice odrzat ¢e u njima stalan pri-
tisak. Na odrZavanju i funkcioniranju ovog naftovoda radit
ée 60 ljudi. On ¢e za Njemacku imati ogromnu vaZznost, jer
se ratuna da e ona 1960. troSiti Sest puta viSe nafte nego
danas.

Rotterdam je danas sa svojih 14 milijuna iskrcanih tona
nafte i petroleja prva evropska petrolejska luka, a'London
sa oko 9 milijuna tona druga. Izgradnjom spomenutih na-
ftovoda prvenstvo bi od Rotterdama preuzeo London, za-
pravo nova britanska petrolejska luka Milford Haven. Uvo-
denjem transevropskih naftovoda smanjila bi se svjetska po-
treba za tankerima za oko 2%.

Znacajno je da se i SSSR bavi miSlju da izgradi jedan
orijaski naftovod, koji bi povezivao sibirske industrijske cen-

126 milijuna litara nafte plovi u utrobi ovog tankera
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tre s izvorima nafte u tatarskoj i beSkerskoj sovjetskoj re-
publici. Vodovi koji povezuju ove republike s Omskom, veé
se iskoriftavaju. Oni ée uskoro biti produZeni do Novosi-
birska i Irutska. SSSR planira proSirenje svoje mreze nafto-
voda u velikom opsegu.

Konkurencija svih ovih novih naftovoda postat ée ve-
oma opasna tankerima. Ona ée ih bez sumnje istisnuti iz
obalne i unutrafnje plovidbe, pa ¢ak donekle i iz preko-
oceanske u slu¢aju evropske dobave arapske nafte. U po-
tonjem slufaju oni bi slufili samo za njen prevoz s jedne o-
bale Mediterana na drugu. Jedino podrudje gdje naftovodi

neée ugroziti tankere je transport preko oceana. Nego pita-
nje je, neée li pakitu u dogledno vrijeme nastati prejaka po-
nuda brodskog prostora, jer ée u tom poslu nastojati su-
djelovati i oni tankeri, koje budu potisli naftovodi.

Da vlasnici tankera ne gledaju ba$ ruZifasto u dalju
buduénost, najbolje svjedodi ¢injenica, da oni osnivaju podu-
zeéa za izgradnju naftovoda, kako bi sebi osigurali profite,
koje bi jednog dana mogli izgubiti u tankerskom transportu.
Za sada jo¥ mogu biti mirni, jer potroSnja nafte brze raste,
nego $to se izgraduju naftovodi za njen dovod.



