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Till Statsradet och chefen for industridepartementet

1968 ars utredning om rortransport av olja
och gas overlamnar harmed ett delbetdnkan-
de »Olja i r6r». I betinkandet redovisar vi
de tekniska och ekonomiska mojligheterna
att bygga rorledningar for oljetransporter
i Sverige och belyser de Ovriga faktorer
inom ramen for vart uppdrag, vilka paver-
kar bedomningen infor ett eventuellt beslut
om konkreta atgirder. Vidare foresldr vi
former for fragans fortsatta handldggning.
Med anledning av vart arbete har petro-
leumindustrin beslutat att gora de komplet-
terande utredningar som behovs for ett stéll-
ningstagande till utbyggnad av ett rorled-
ningssystem. En representant fOr staten har
inbjudits att medverka i detta arbete.
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Utredningens bakgrund och direktiv samt
utredningsarbetets uppliggning redovisas i
kapitel 2. Vi fortsédtter vart arbete med en
undersokning om forutsittningarna for ror-
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I | Sammanfattning och forslag

Oljan har under de senaste decennierna bli-
vit .en livsviktig energiform for hela det
svenska folkhushallet. Oljeprodukterna do-
minerar helt transportsektorns. energifor-
sOrjning och utgdr den viktigaste energikil-
lan savil for manga industriella virmepro-
cesser som for lokaluppvarmning.

- 1 Sverige har hittills inte upptickts eko-
nomiskt exploaterbara oljetillgdngar. Landet
maste darfor ticka hela sitt oljebehov ge-
nom import. Storre delen av de raffinerade
produkterna — visentligen bensin, fotogen,
dieselolja samt tunn och tjock eldningsolja
— importeras via tankfartyg till de storre
importhamnarna. En vidxande andel av des-
sa. produkter erhélls dock fran de inhemska
raffinaderierna, vilka férses med réolja frin
oljefdlt i -olika .vérldsdelar medelst stora
tankfartyg.

* Oljekonsumtionen ir fordelad over hela
landet med tyngdpunkt i stora industri-
och befolkningscentra i mellersta och sodra
Sverige. Distributionen av oljeprodukterna
till individuella oljekonsumenter kan sigas
ske i.tvd steg, dels bulktransporter fran ut-
lindska och inhemska raffinaderier till olika
marknadsregioner, ddr depalagring vanligen
sker, dels individuell distribution frin re-
giondepderna till konsumenterna. Bulktrans-
porterna sker med tankfartyg av varierande
storlek, med jirnvég eller med stora tank-
bilar, medan detaljdistributionen regelmis-
sigt sker med tankbilar. ;

Den svenska oljeforsorjningen skots i hu-
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vudsak av ett begrinsat antal oljefGretag.
Sex utldndska oljekoncerner och tva svenska
oljeforetag dominerar marknaden. Varje
oljeforetag har egen oljeimport, bulktrans-
port och detaljdistribution' och vanligen
dven egna raffinaderier i eller utom landet.
Viss samlokalisering sker inom landet av
depalagring, frimst i oljehamnar. Raffina-
derier maste av ekonomiska skil ha bety-
dande kapacitet. Eftersom den svenska olje-
marknaden 4r uppdelad pé flera foretag,
blir produktionen i respektive foretags raf-
finaderi normalt storre in foretagets in-
hemska avsittningsmarknad, varfor raffina-
derierna i allminhet arbetar pa hela. den
skandinaviska marknaden. De for varje fo-
retag individuella bulktransporterna kan
leda till hogre specifika kostnader @n om
teknisk samordning dger rum mellan: fore-
tagen pd detta omréde. Utvecklingen de
senaste 20 &ren har medfért en stigande
transportandel for tankbilarna och en mot-
svarande relativ minskning for jirnvagarna.
- Befintliga och projekterade inhemska raf-
finaderier #r lokaliserade till vist- och ost-
kusthamnar. Frén allmén lokaliseringssyn-
punkt har ifrigasatts om inte ett raffinaderi
borde forliggas till inlandet. Utredningen
har studerat de ekonomiska forutsattningar-
na for en sddan lokalisering, ndrmast till
Orebroomradet, som erbjuder de bista mdj-
ligheterna for avsittning av produktionen.
Aven om det forutsitts att samtliga inom
det aktuella avsittningsomradet verksamma
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oljeféretag himtar produkter fran ett sidant
inlandsraffinaderi synes kapaciteten for raf-
finaderiet bli for liten for att fran foretags-
ekonomisk synpunkt kunna konkurrera
med raffinaderier lokaliserade till kusten.
Den visentligaste orsaken hirtill &r den
svenska niringsgeografin, som ger flertalet
betydande industri- och befolkningscentra
ndra tillgdng till hamnar och didrmed till
oljeprodukter fran raffinaderier lokaliserade
vid kusten och med billiga sjotransporter.

Nya petrokemiska industrier, som for-
brukar betydande oljekvantiteter, torde fran
ekonomisk synpunkt komma att lokaliseras
till kusten och darfor inte ge sérskilda mo-
tiv till inlandslokalisering av raffinaderier.
Kustraffinaderier far viasentligt storre moj-
ligheter att utjamna tillfédlliga Overskott el-
ler underskott pa vissa oljeprodukter &n ett
inlandsraffinaderi. Det kan dven konstate-
ras att man i Storbritannien, som har en
geografisk utformning som i hir aktuella
avseenden dr jamforbar med vart lands,
trots vasentligt storre totalt oljebehov inte
funnit det motiverat att bygga nagot in-
landsraffinaderi. Mot ovanstdende bak-
grund har utredningen funnit att en loka-
lisering av raffinaderier till inlandet inte av
foretagsekonomiska skdl torde bli aktuell
inom Overskadlig tid.

Rorledningar har sedan lang tid nyttjats
for transport av raolja och raffinerade olje-
produkter i flertalet av virldens industrildn-
der. Réoljeledningar anlades redan for over
100 ar sedan for uppsamling av oljan fran
oljefilten i USA. Under efterkrigstiden har
liknande réoljeledningar byggts frin euro-
peiska importhamnar till inlandsraffinade-
rier vid de stora industriomrédena i t.ex.
Frankrike och Tyskland. Rorledningar for
tunna oljeprodukter har vidare byggts for
transporter fran importhamnar och raffina-
derier till stora konsumtionscentra. Tjocka
eldningsoljor i rorledningar maste — i mot-
sats till vad som giller for raolja och tunna
produkter — vdrmas upp, och sidana trans-
porter blir vasentligt dyrare 4n transporterna
av tunna oljeprodukter. Det finns endast ett
fatal sidana ledningar i drift, bl. a. for trans-
port av tjock eldningsolja fran raffinaderi
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till vairmekraftverk.

Léangvarig teknisk och ekonomisk erfa-
renhet finns tillgdnglig for att bedoma olje-
ledningars anvindbarhet. Med nuvarande
materialval, konstruktions- och byggnads-
metoder samt driftovervakningssystem synes
rortransporter fran allmdn miljosynpunkt
vara att foredra framfOr alternativa trans-
porter, vare sig de sker med tankfartyg,
jarnvag eller tankbil.

Transportkostnaden for olja varierar kraf-
tigt beroende pa transportmetod och trans-
portvolym. Billigast dr de stora oceangi-
ende tankfartygen, som vid nu aktuella stor-
tonnage pa 100 000-300 000 ton kan frakta
olja till en kostnad ned mot 0,2 ore per
tonkm. Det for Vanern och Milaren aktuel-
la tanktonnaget pa 1000-4 000 ton ger
transportkostnader pa 1-3 ore per tonkm.
Jirnvigens transportkostnader varierar kraf-
tigt med transporternas kontinuitet, volym
och avstind men uppges i de for svenska
forhéllanden gynnsammaste fallen, med ut-
nyttjande av s.k. oljetdg, kunna komma
ned till 3-4 Ore per tonkm. Nu van-
liga jirnvigstariffer synes innebéra avgifter
som varierar mellan 5 och 12 ore per
tonkm. Aven tankbilskostnaderna varierar
med olika faktorer men kan i gynnsamma
fall komma ned till ca 10 ore per tonkm.
Utover de med transportmedlen direkt sam-
manhingande transportkostnaderna tillkom-
mer i forekommande fall kostnader for
hamnavgifter, kanal- och andra sjofartsav-
gifter samt depd- och lagringskostnader. Den
optimala transportmetoden #r svir att sd-
kert faststilla inte bara mot bakgrund av de
minga inverkande faktorerna utan @ven be-
roende pa de osdkra framtidsforutsdttning-
arna i friga om savil oljebehoven som de
olika transportmedlens teknisk-ekonomiska
utveckling.

Kostnaderna vid rortransport dr framst
beroende av transportvolymen. Forst vid en
samlad arlig transport av omkring en mil-
jon ton kan rdrtransport av olja bli eko-
nomiskt konkurrenskraftig med de for trans-
port i Sverige ndrmast alternativa transport-
medlen, nimligen mindre tanktonnage och
jarnvidg. Med hiinsyn till otillrickliga for-
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brukningskoncentrationer har darfor ror-
transporter av olja hittills inte realiserats i
Sverige.

Utredningen har nirmare studerat ett ror-
ledningsprojekt for tunna oljeprodukter fran
Goteborg till Mélaromradet med termina-
ler i Skovde, Jonkoping, Karlstad, Orebro,
Visteras och Borlidnge. Det berdknas i 1975
ars konsumtionsstadium fa en total avsitt-
ningsmarknad pa ca 2,5 milj. ton per ar.
Projektet har med hjilp av konsultfirmor
med sirskild erfarenhet pa omradet efter en
forhallandevis grundlig bearbetning kost-
nadsberdknats till ca 200 milj. kr i 1969
ars penningvirde. Infor eventuella beslut
om utbyggnad av en sd omfattande roried-
ning kriavs dock en mer detaljerad projek-
tering for att f4 kostnaderna verifierade.
Den specifika transportkostnaden blir i ge-
nomsnitt 10 a 13 kr. /ton eller 3,5-4,5 ore
per tonkm vid de ar 1975 forutsatta trans-
portvolymerna. De specifika kostnaderna
sjunker med ca 10 % vid 1980 ars uppskat-
tade transportvolym och med ytterligare ca
10 % vid 1985 ars volym. En jamforelse
med hittills anvdnda transportmetoder visar,
att en sadan rorledning redan i 1975 ars
konsumtionsstadium synes kunna ge vissa
kostnadsbesparingar och att dessa bespa-
ringar blir betydande vid 1980 och 1985 ars
forutsatta transportvolymer. Till grund for
bedomningarna pa ldangre sikt ligger vissa
forutsittningar om kostnadernas indexbero-
ende, varvid den stora andelen kapitalkost-
nader i kostnaderna for rortransport har be-
tydelse for slutsatserna.

Nimnda &rskostnader forutsitter att det
frén borjan erforderliga investeringskapita-
let till ca 3/4 erhélls via lin pa den langa
kapitalmarknaden och till ca 1/4 tillskjuts
av intressenterna i form av eget kapital.
Lanen antas amorterade pa 20 ar och lane-
rantan forutsitts vara 7 a 8 %. Utdelningen
pa det egna kapitalet under denna fOrsta
20-arsperiod har forutsatts vara 6 a 8 %,
varvid samtidigt skattebelastning inkalkyle-
rats. En forutsittning for att erhélla 1an pa
kapitalmarknaden synes vara att staten be-
viljar kreditgaranti. Eftersom rorledningen
sannolikt kommer att utnyttjas visentligt
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lingre dn den hir forutsatta 20-ariga amor-
teringstiden kan anldggningens lonsamhet
komma att forbittras.

For att erhalla en fran ekonomisk syn-
punkt tillrdcklig transportvolym maste ror-
ledningsprojektet utnyttjas av flertalet av de
oljeforetag som dr verksamma inom de ak-
tuella marknadsregionerna. Vidare kravs
viss teknisk och administrativ samverkan
i rorledningssystemets terminaler liksom for
depaverksamheten. Detta bor kunna astad-
kommas genom att hela rorledningssyste-
met byggs och drivs av ett transportbolag
med oljeféretagen som deldgare. Bl. a. for
att garantera erforderligt investeringskapital
pa kapitalmarknaden synes dven staten bora
ingd som deldgare i ett sadant transportbo-
lag.

Ett rorledningssystem av skisserad om-
fattning skulle ersitta alternativa transpor-
ter av tunna oljeprodukter med tankfartyg,
jarnvag och tankbil. Overslagsmaissigt skulle
i 1975 ars konsumtionsstadium tankfartygs-
trafiken frin Goteborg over Trollhdtte ka-
nal till Vinern minska med ca 0,6 milj. ton
samt tankfartygstrafiken till Ostersjoham-
narna med drygt 1 milj. ton. Dirutover
skulle ett transportarbete pa tillsammans
ca 200 milj. tonkm falla bort frin jirnvigar
och tankbilar. Enligt hittillsvarande utveck-
ling skulle storre delen av sistnimnda trans-
porter fore rorledningens tillkomst gd pa
tankbil. I den man jdrnvégarnas transport-
andel okar under de nirmaste aren, far jirn-
vigarna sta for en storre del av trafikbort-
fallet. Vad giller de for rortransport ak-
tuella oljeprodukterna skulle oljehamnarna
vid Vinern och Milaren samt vissa Oster-
sjohamnar dven fa betydande trafikbortfall,
medan dédremot vastkusthamnarna i rorled-
ningens utgdngspunkt far en trafikokning.

Av SJ angivna prisofferter for aktuella
jarnvégstransporter inom det studerade om-
radet i 1975 ars konsumtionsstadium ger en-
ligt utredningens berdkningar ungefir lika
ldga kostnader som en rorledning och ej
ovisentligt ligre transportkostnader dn nu-
varande transportmetoder. Prissdnkningarna
beror enligt SJ visentligen pa de forutsatta
forbittrade transportmetoderna och motsva-
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ras darfor av reella kostnadsminskningar.
Jarnvigskostnaderna anges emellertid vara
starkt beroende av loneutvecklingen och
kommer dirfor sannolikt att under 1970-
talet ge hogre transportkostnader dn ett ror-
ledningssystem, vars kostnader nér systemet
tagits i drift till endast en mindre del ar
beroende av 16neutvecklingen.

Fran det allménnas synpunkt skulle ett
rorledningssystem for transport av olja inne-
bdra avsevirda fordelar. Det dr den frén
miljosynpunkt bdsta transportmetoden och
medfér en betydande avlastning av nuva-
rande tankbilstransporter pa ldngre avstand.
Systemet kan vid beredskapssituationer och
under krig bidra till att avlasta de di hart
anstringda konventionella transporterna.
Det dr mot denna bakgrund naturligt att
staten intresserar.sig for en eventuell ut-
byggnad av ett rorledningssystem for tunna
oljeprodukter. Aven &verflyttning av trans-
porter fran landsvig till jirnvdg har frén
allmin synpunkt en del av de nimnda for-
delarna.

Utredningen har mot ovanstidende bak-
grund kommit till den uppfattningen att
en fortsatt rationalisering av oljetransporter-
na bor vara mojlig och ldmpliga &tgirder
hirfor bor vidtagas. En forsta uppgift bor
vara att i detalj klarligga den férménligaste
utformningen av- ett rorledningssystem for
tunna oljeprodukter, ldmpligaste tidpunkten
for eventuell utbygenad av ett sidant samt
dess kostnader. Hérvid bdr en grundligare
jamforelsekalkyl genomféras, som i hogre
grad dn vad som varit mojligt inom ramen
for utredningens arbete beaktar de enskilda
oljeforetagens kostnader vid den omstruk-
turering av depasystemen, som rortransport
och samordnad jdrnvégstransport fram-
tvingar. Samtidigt bor didrutover mojlighe-
terna till ytterligare rationalisering av Svriga
oljetransportmetoder tas till vara. Framfor
allt bor forutsidttningarna klarldggas for att
samordna oljeforetagens jidrnvigstranspor-
ter.

Med hinsyn bl a. till finansieringspro-
blemen for ett rorledningsprojekt synes det
lampligt att berorda oljeforetag och staten
bildar ett transportforetag for att genom-
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fora projektet. Forhandlingar om samord-
nade jirnvigstransporter kan dven kriva na-
got slags samgéende mellan oljeféretagen.

Det dr viasentligt att ett rorledningssy-
stem forbereds dven pa annat sitt, t.ex.
genom ekonomiskt berittigad samordning
pa depéplatserna, successiv uppbyggnad av
lampligt lokaliserade nya depad- och lag-
ringsplatser samt forliggning av nya. be-
redskapslager i anslutning till de planerade
rorledningarna. I avvaktan pa att en rorled-
ning eventuellt tillkommer kan det.dartill
visa sig motiverat med rationaliserade jarn-
vagstransporter enligt ovan angivna prin-
ciper. En siddan utveckling kan #dven leda
till att rortransportsystemets utbyggnad upp-
skjutes viss tid.

Utredningen har kommit till den slutsat-
sen att det kan vara ekonomiskt motiverat
att under 1970-talet bygga ut ett rortrans-
portsystem for tunna oljeprodukter frén
vistkusten till Milaromradet och dess upp-
land. For att ndrmare studera detta projekt
foreslar utredningen att fortsatta utred-
ningar gores i oljebranschens regi med stat-
lig medverkan och att ddrefter ett sdrskilt
oljetransportbolag bildas, i vilket bérdrda
oljeforetag och staten ingdr som -deldgare.
En rationalisering av oljetransporterna dven
for andra oljeprodukter bor efterstrivas.
Denna rationalisering bor syfta till en sam-
ordning av oljeforetagens transporter fran
raffinaderier och storre importhamnar till de
olika marknadsregionerna frimst genom vi-
sentligt utvidgad anvindning av s. k. oljetag
med faststillda driftplaner. P detta sitt bor
nuvarande bulktransporter for olja kunna
forbilligas, samtidigt som transporterna sker
pa ett frin allmin miljosynpunkt fordelak-
tigare sitt #in for nidrvarande. En sadan ut-
veckling kan pa lingre sikt medfora en ut-
jaimning av transportkostnaderna for oljepro-
dukter mellan kustlandet och inlandet och
hirigenom bidraga till att energitillforseln
till inlandet blir billigare.

I utredningens uppdrag ingar dven att stu-
dera forutsittningarna for naturgasledningar
till Sverige och inom landet mot bakgrund
av dels det vixande internationella rdrled-
ningsnitet, dels de borrningar efter olja och
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naturgas, som fOrestdr i sodra Sverige och
pad den svenska kontinentalsockeln. Den
mojliga svenska marknaden for naturgas
torde till stor del sammanfalla med nuva-
rande marknad for oljeprodukter. Om ut-
redningens forestdende studium av natur-
gasfragorna visar att naturgas kan tidnkas
bli av betydelse for svensk energiforsorj-
ning kan slutsatserna om ett rorlednings-
system for oljeprodukter behova omprovas.
Ett beslut om att bygga oljeledningar bor
enligt utredningens mening darfor triffas
tidigast ndr utredningen slutfort sitt upp-
drag dven vad giller naturgasledningar, vil-
ket berdknas ske under ar 1971.
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Bakgrund och tidigare utredningar

Fragan om byggande av rorledningar i Sve-
rige for transport av oljeprodukter och na-
turgas har aktualiserats pa senare tid. Or-
saken #r frimst den starkt stegrade ener-
gikonsumtionen och oljans ©kande andel
i denna. Den berdknade framtida konsum-
tionen av oljeprodukter har motiverat en
undersokning om rortransport ar ett tek-
niskt ekonomiskt alternativ i likhet med
vad som i stigande omfattning blivit fallet
i ett flertal visteuropeiska linder. En bi-
dragande orsak ar vidare den snabba ut-
vecklingen av sjilva rorledningstekniken.
Till de trafikpolitiska Overvdgandena kan
ocksa ldggas roOrtransporternas betydelse
fran beredskaps- och naturvardssynpunkt
vid en starkt viaxande oljekonsumtion. Av
sistndimnda skil har en begridnsning av det
framtida tanktonnagets storlek i Ostersjon
tagits upp till diskussion. En saddan atgéird
skulle paverka lokaliseringen av raffinade-
rier och kostnadsrelationerna mellan olika
transportmedel.

Redan i borjan av andra virldskriget pro-
vades ett forslag fran vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen om en produktledning mellan
Uddevalla och Visterds. Den 1 november
1946 bemyndigades vidare chefen for han-
delsdepartementet att tillkalla en utrednings-
man for att undersdka de ekonomiska och
tekniska forutsittningarna for att bygga en
oljeledning fran vistkusten till hamn vid
Ostersjon eller Milaren. I betidnkande den
10 april 1948 konstaterade utredningsman-
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nen den knapphet pa olja som sedan hos-
ten 1947 framtritt pa den internationella
oljemarknaden. Vidare framholls att moj-
ligheten till en betydande oljeimport dr av-
gorande for val av tidpunkt for anldggan-
det av oljeledning i Sverige, eftersom led-
ningens lonsamhet ar helt beroende av att
den transporterade méngden olja dr till-
rackligt stor. Fragan borde dérfor tas upp
igen vid en senare tidpunkt dd man bittre
kunde 6verblicka tillgdngen pa olja.

Enligt direktiven for kanaltrafikutred-
ningen, som tillsattes med stod av Kungl.
Maj:ts bemyndigande den 26 maj 1961,
skulle utredningen bedoma mojligheterna
att i storre eller mindre omfattning ldgga
om oljetransporterna genom Trollthitte ka-
nal till rorledningar. I sitt betinkande (SOU
1967: 32, s. 230) framhaller utredningen att
den tagit del av undersokningar om ror-
transporter som gjorts inom eller i samar-
bete mellan oljebolag, hamnmyndigheter
och projekteringsforetag. Ett huvudalterna-
tiv har didrvid varit att forsorja oljedepéer
i bl.a. Lidkoping, Kristinehamn, Karlstad,
Skovde, Jonkoping och Orebro. Meningar-
na hade varit delade om huruvida den
framtida konsumtionsutvecklingen kan le-
da till att produktledningar kommer att
bli ekonomiskt rantabla. Inlandskonsumtio-
nen #dr geografiskt spridd och de flesta me-
ra betydande konsumtionsomriddena kan
forsorjas med stora fartyg fran raffina-
derihamnarna. A andra sidan kan en okad
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forsorjning av tunna produkter fran in-
hemska raffinaderier direkt anknytas till
oljeledningar.

1964 ars energikommitté har i sin rap-
port den 29 juni 1967 rdrande Sveriges
energiforsorjning 1955-1985 beriknat kon-
sumtionen av oljeprodukter till omkring 35
milj. m3 &r 1975 och till 45 milj. m3 ar
1985. Tillsammans med atomkraften kom-
mer oljan att i stort sett ticka Okningen
av energibehoven medan utbudet av vatten-
kraft, inhemska brinslen samt kol och koks
stagnerar.

Redan innan rapporten framlades hade
i motioner till 1967 &rs varriksdag foresla-
gits en utredning om mojligheterna att i Sve-
rige frakta olja genom rorledning mot bak-
grunden av koncentrationsutredningens re-
dovisning av oljeforbrukningen i Sverige
(SOU 1966: 21) och den av 1965 ars lang-
tidsutredning berdknade fordubblingen av
oljeimporten fran ar 1963 till ar 1975 (SOU
1966: 1). Narmast asyftades i motionerna
transport av réolja frin importhamn pa
vastkusten till raffinaderier i forbruknings-
omrdden i inlandet. Allminna berednings-
utskottet ansdg sig inte kunna ansluta sig till
de lokaliseringspolitiska synpunkterna i mo-
tionerna men fann att en forutsittningslos
provning av frigan om rOrtransport av
olja borde ske. Riksdagen (rskr 1967: 379)
bifoll utskottets hemstillan om en siddan
utredning.

Den av riksdagen silunda uttalade upp-
fattningen lag i linje med regeringens be-
domning. Genom beslut den 13 maj 1966
hade Kungl. Maj:t bemyndigat chefen for
kommunikationsdepartementet att tillkalla
en utredningsman med uppgift att utreda
behovet av lagstiftning om anldggande och
utnyttjande av rorledningar for transport av
olja m. m. I direktiven till utredningen fram-
holls att det torde vara realistiskt att rdkna
med att frigan om anldggande av oljeled-
ningar av mer betydande lingd kommer
att aktualiseras pa nytt.

Mot denna bakgrund tillsattes 1968 éars
utredning om rortransport av olja och gas.
Direktiven for utredningen innefattas i ytt-
rande till statsradsprotokollet den 26 ja-
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nuari 1968 av statsradet Wickman. Stats-
radet uttalade ddrvid bl. a. foljande.

Enligt min mening kan den volymmaissiga
okningen av energiforbrukningen gynnsamt pa-
verka de teknisk-ekonomiska forutsattningarna
for att anligga och driva oljepipelines i Sve-
rige. En utbyggnad av centraliserade uppvarm-
ningsanldggningar och kraftvirmeverk, basera-
de pd olja, kan ocksd i den mén de inte for-
ldggs i direkt anslutning till importhamn med-
fora att underlaget forbattras for anldggande
av pipelines. Det dr inte heller uteslutet att en
del av det svenska energibehovet i framtiden
kommer att tickas med naturgas. Export och
import av naturgas sker redan i Europa ge-
nom sammanbindning av pipelinesystem Over
granserna.

Mot denna bakgrund anser jag, att behovet
av att anldgga pipelines for olja eller natur-
gas i Sverige nu bor undersdokas ndarmare. En
utredning bor dirfor komma till stdnd med
uppgift att studera de allménna tekniska och
ekonomiska forutsittningarna for anldggning
och drift av sidana ledningar. Arbetet bor i
forsta hand avse en transportekonomisk un-
dersokning med syfte att skapa underlag for
statens och niringslivets langsiktiga planering
niar det giller utformningen av transportsyste-
met for olja och gas. Mera ingdende teknis-
ka utredningar bor inte genomforas i detta
sammanhang.

Med utgingspunkt fran foreliggande pro-
gnoser over energiefterfrdgans utveckling bor
utredningen bl. a. kartligga den védntade for-
delningen pd olika produkter och olika regio-
ner och i anslutning dértill studera vilken trans-
portkapacitet och vilka transportvigar, som
med nuvarande och planerade anldggningar
kan std till forfogande. Forutsittningarna for
att i systemet kunna infoga pipelines — for
transport av riolja, oljeprodukter och natur-
gas — bor direfter belysas. Bland de faktorer
som dirvid har betydelse, och alltsd bor nir-
mare undersokas, vill jag sdrskilt nimna loka-
liseringen av raffinaderier och petrokemisk in-
dustri.

I anslutning hirtill bor utredningen vidare
ta hinsyn till den internationella utvecklingen
pid omradet. Mojligheterna att samordna en
utbyggnad av pipelines med grannlidnderna bor
ocksé undersokas.

Anliggande och drift av ett pipelinesystem
kan forindra strukturen inom de branscher
som blir berérda. Utredningen bor darfor ana-
lysera effekterna av olika alternativ fOr syste-
mets organisation och finansiering.

Utredningen bor vidare uppmiérksamma de
beredskaps-, forsvars- och sidkerhetsaspekter
som hinger samman med anliggandet av pipe-
lines. Aven de krav frin miljovardssynpunkt
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som bor stillas pd utférandet av sddana an-
laggningar bor tas med i bedomningen. Slutli-
gen bor beaktas det arbete som pdgér inom den
tidigare namnda utredningen rorande lagstift-
ning pa omréddet och inom andra utredningar,
vilkas uppdrag kan ha bertring med den nu
aktuella fragan.

Till ledamoter i utredningen utsdg Kungl.
Maj:t den 26 januari 1968 driftdirektor
Sven Lalander, tillika ordforande, direk-
tor Arne Carlsson, byrachef N-G Daniel-
son, riksdagsman Lars Eliasson, direktor
Walter Seger, departementsradet Sven Swar-
ting samt riksdagsman Nils Erik Waag. Som
experter har medverkat direktor Lars Pehr-
zon, Svenska Petroleum Institutet, direktor
Claes Lindgren, Svenska Gasforeningen
samt byradirektor Per Fahlin, Statens Na-
turvardsverk. Med speciell uppgift att bi-
trida med att prognostisera oljekonsumtio-
nens geografiska fordelning har dirtill som
experter medverkat ekon. lic. John Ekstrom,
ekon. stud. Bjorn Fjaestad, avdelningsdirek-
tér Allan Ljungberg samt byradirektor Nils
Lundmark. Kapitlet om petrokemisk in-
dustri har tillkommit genom medverkan av
ekon. lic. Olle Renck enligt sdrskilt upp-
drag.

Som sekreterare har tjdnstgjort Gverin-
genjor Nils Holmin och som bitrddande sek-
reterare byrachef S-W Pantzerhielm.

Utredningen antog namnet 1968 ars ut-
redning om rortransport av olja och gas.

Utredningen har till en bdrjan koncentre-
rat sitt arbete till undersdkning av de eko-
nomiska forutsittningarna for rortranspor-
ter av olja och framldgger nu ett delbetin-
kande om detta avsnitt av sitt arbete, »Ol-
ja i ror». Arbetet kommer att fortsitta med
undersokningar av forutsittningarna for ror-
ledningar med naturgas. I detta senare arbete
kommer utredningen att kunna utnyttja det
material, som framtagits av en inom Ingen-
jorsvetenskapsakademien verksam kommit-
té, IVA:s Naturgaskommitté, i vilken ut-
redningens ordforande medverkat.

For att bilda sig en realistisk uppfattning
av den aktuella tekniska och ekonomiska
utvecklingen av rorledningstekniken foretog
utredningen i augusti 1969 en studieresa till
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Frankrike och England. Erfarenheterna hér-
ifran redovisas i bilaga 2.

Till utredningen har Overlimnats »PM
for foredragning vid uppvaktning for Stats-
sekreterare Sven-Goran Olhede, Industri-
departementet 18 februari 1970 av riksdags-
man Yngve Nyquist och Gversteldjtnant
Karl Erik Nordstrom». Utredningen har
for bedomning av forslagen i denna PM
haft sirskilt sammantrdde med Gversteldjt-
nant Karl Erik Nordstrom som dirvid be-
retts tillfdlle att aven muntligen framfora
sina synpunkter for utredningens ledamo-
ter. Vidare har utredningen haft tva sam-
mantriden (»hearings») med inbjudna re-
presentanter for de svenska oljeforetagen,
som dirvid delgivits utredningens prelimi-
nira slutsatser och haft tillfalle att framféra
sina synpunkter. Utredningen har dven haft
enskilda Overliggningar med representan-
ter for Statens Jarnvigar, Svenska Lasttra-
fikbiligareforbundet, Svenska Hamnforbun-
det, Trollhitte Kanalverk, rederiforetag och
finansieringsinstitut samt med Statsforetag
AB.
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Internationell oversikt

3.1 Virldens rdoljetillgangar

Konsumtionen av oljeprodukter i virlden
exkl. Oststaterna berdknas oOka fran 500
milj. m3 ar 1950 till nédstan 3 400 milj. m3
ar 1980. Den storsta relativa 0kningen sker
i Europa och Japan. Utvecklingen framgar
av figur 3: 1.

P& grund av den starka Okningen av ol-
jekonsumtionen har ofta fragan stillts hur
linge virldens raoljetillgdngar kan berak-
nas racka. Nagot svar kan knappast ges,
men de kiinda oljereserverna har hittills okat
ar fran ar. Proportionen mellan konsumtion
och reserver, som framgéar av figur 3:2,
synes peka pa att nu kinda oljefalt skulle

Milj m?
4000

Ovriga
Ostern

Japan

Nord-
amerika

Figur 3: 1 Total konsumtion av oljeprodukter i
varlden exkl. Oststaterna.
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Figur 3:2 Virldsproduktionen av raolja jam-
fort med kdnda reserver, inkl. Oststaterna.

ricka 30-35 ar. Nya tillgdngar uppticks
emellertid stindigt i samband med omfat-
tande prospekteringsarbeten. Dessa ar ofta
framgéngsrika dven pa platser som tidigare
inte bedomts som sirskilt lovande. Salunda

Figur 3:3 Lokaliseringen av de kdnda réolje-
reserverna i slutet av ar 1968, inkl. Oststaterna
(totalt 64 miljarder m?).
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Figur 3: 4 De vésentligaste transportvigarna for
oljeprodukter ar 1968, exkl. oljetransporter
inom Nordamerika och Oststaterna.

har i t.ex. Alaska stora oljefyndigheter
upptickts, och planering av ledningar och
hamnar for att utnyttja fyndigheterna pa-
gar. Europas egna tillgdngar i friga om na-
turgas och raolja har borjat bearbetas i
okad omfattning efter de fynd som gjorts
i Holland samt i Nordsjon pa de engelska
och norska delarna av kontinentalsockeln.

Den relativa geografiska lokaliseringen
av oljereserverna framgar av figur 3: 3. Mel-
langsterns dominerande stillning dr alltjamt
markant trots att under senare tid oljefyn-
digheter gjorts i ett betydande antal nya
regioner.

3.2 Oljetillforseln i Visteuropa

Sésom framgir av figur 3:4 Gver raolje-
transporterna fran de olika oljefyndigheter-
na tillgodoses Europas behov av raolja till
helt dominerande del fran MellanGstern och
Afrika. Transporterna fran Mellandstern
gick tidigare genom Suezkanalen. Tonnaget
utgjordes av fartyg pa 50 000-60 000 ton
dw. Genom stridigheterna mellan Israel och
Egypten ar kanalen stingd sedan ar 1967.
Samtidigt har konstruktionen av mycket
stora tankbitar kommit i gang pa allvar.
Dessa fartyg pa 200 000 ton dw och dar-
over gar runt Afrika. Genom deras stor-
lek och effektivitet kan transporterna go-
ras billigare trots den langre fardvigen.
Man bérjar nu rikna med att kanalen tji-
nat ut som transportviag for oljetransporter
och planerar i stillet rorledningar parallelit
med kanalen och ocksd med andra strack-
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Figur 3:5 Ursprungslander for Visteuropas
oljeforsorjning.

ningar. Dessa ledningar blir nodvindiga om
Mellandsterns raolja skall kunna konkurrera
i Medelhavsomradet med den afrikanska
oljan.

Det dr sarskilt intressant att observera
den 6kade betydelse som Afrika fitt un-
der 1960-talet for Visteuropas oljeforsorj-
ning. Den afrikanska oljan &r ofta lagsvav-
lig och har darfor blivit eftertraktad pa
grund av de krav pd minskning av svavel-
utslippen som framkommit. Den innehéller
dock ofta mycket vax och har dirfér hog
stelningspunkt vilket medfor vissa nackde-
lar, inte minst vid rortransport.

Vissa oljetillgingar finns i Visteuropa
men de spelar en obetydlig roll frin allméin
europeisk forsorjningssynpunkt, Produktio-
nen &r 1968 utgjorde endast ca 4 % av det
totala behovet. Mellandstern levererade dar-
emot 49 % och Afrika 32 % medan Nord-
amerika svarade for 1 % av behovet. Det
karibiska omréadet svarade for 6 % och fran
Oststaterna kom 8 %.

Som framgar av figur 3: 5 har en stark
forskjutning #gt rum efter ar 1938. Kari-
biska omréadet svarade da for 41 % av for-
sGrjningen mot ovan angivna 6 % ar 1968.
For Afrika ir utvecklingen den motsatta.

3.3 Raffinaderilokalisering

Oljekonsumtionen i Visteuropa har Okat
snabbt under de senaste 20 dren. Salunda
konsumerade Visteuropa &ar 1950 100
milj. m3 under det att konsumtionen &r
1967 utgjorde 500 milj. m3. Behovet be-
raknas stiga till ca 750 milj. m3 &r 1974.
Under de senaste decennierna har Vist-
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Figur 3: 6 Raffinaderikapacitet i Visteuropa

europas raffinaderikapacitet byggts ut i
takt med konsumtionsdkningen. I borjan
placerades raffinaderierna vid kusterna och
de raffinerade produkterna transporterades
indt kontinenten pa kanaler och jirnvi-
gar. FOr ca tio ar sedan nidde emellertid
konsumtionen en sddan storlek att det blev
ekonomiskt att placera nddvindiga nya raf-
finaderier i kontinentens inland. Framfor
allt var det konsumtionen av tjocka eld-
ningsoljor som &kade i omfattning. Efter-
som dessa mdste transporteras uppvirmda,
blir transporterna dyra. Det blev di lon-
samt att placera raffinaderier nira eller in-
om de stora industriomradena.

Figur 3: 6 visar den snabba utbyggnaden
av raffinaderikapaciteten i Visteuropa. Fran
att ha varit ca 40 milj. ton &r 1948 utgjor-
de den 550 milj. ton ar 1968.

Ar 1950 raffinerades 54 % i de linder
som exporterade raoljan, medan motsvaran-
de siffra endast var 18,6 % ar 1968. Figur
3: 7 &skédliggor denna utveckling.

3.4 Rorledningar for olja

3.4.1 Raéoljeledningar

I och med att de vésteuropeiska raffinade-
rierna borjade lokaliseras #ven till inlan-

Milj ton/ar

r-o= De mest
1000 FERRAEES

y i
landerna som
—77| exporterar
750 - |raolja.

Ovriga ldnder

1965 1968

1960

E ot
Y 1938 1950

Figur 3: 7 Lokalisering av raffinaderikapaciteten
i varlden, exkl. Nordamerika och Oststaterna.

det blev rorledningar for rdolja aktuella
och en snabb utbyggnad har sedan skett.
Ledningar byggdes frin Wilhelmshaven och
Rotterdam strax foljda av ledningar frén
Marseille och Genua och senast fran Trieste.
Ar 1970 finns nedanstiende rioljeledningar
med mer an 200 km ldangd:

Av Kkapacitetssiffrorna framgdr de myc-
ket stora koncentrerade behov av oljepro-
dukter, som finns inom Kkontinentens in-
dustriomraden och som motiverat utbygg-
naden av raffinaderier och tillhdrande ra-
oljeledningar. Sverige dr visserligen ett av de
lander som har den hdgsta konsumtionen av
petroleumprodukter per invédnare i vérlden,
men nagot koncentrerat industricentrum
inne i landet, som paminner om Europas
industriomraden, finns inte. Detta dr forkla-
ringen till att nagot inlandsraffinaderi inte
blivit aktuellt i vart land.

Utover tabellerade storre rorledningar
finns ett stort antal kortare ledningar fran
Genua, Le Havre, Lavéra, Zeebriigge, Rot-
terdam m. fl. hamnar fram till nirliggande
raffinaderier. Deras sammanlagda kapacitet
utgdér 100 milj. ton/ar. Bilagd karta visar
den geografiska strickningen av befintliga
samt vissa planerade oljeledningar i Vist-

Ledningsstriackning (ledningsbeteckning)
D ere

Lingd Diameter
km cm

Kapacitet
milj ton/ar

Lavéra-Strasbourg-Karlsruhe (SEPL)
Genua-Ferrera-Ingolstadt (CEL)
Trieste-Ingolstadt (TAL)
Europoort-Venlo-Wesseling-Raunheim (RRP)
Wuermlach-Schwechat (AWP)
Wilhelmshaven-Wesseling (NWO)
Ingolstadt-Karlsruhe-Jockrim (ROD)

Le Havre-Grandpuits

Le Havre-Valenciennes

782 86 34
669 66-46 14-21
464 101 24-54
436 91-61 23-35
419 46 6-10
359 71 22-25
293 66 18
251 51 10
285 31 3
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europa. I bilaga I &terges en specifikation
6ver de olika ledningarna med uppgifter om
bl. a. lingd, diameter och kapacitet.

3.4.2 Produktledningar

Utvecklingen for rorledningar for fardig-
produkter har varit langsammare dn mot-
svarande ledningar for rdolja. Den forsta
som byggdes var ledningen frin Le Havre
till Paris. Den togs i bruk ar 1953. Nista
ledning kom i drift forst &r 1968 mellan
Rotterdam och Ludwigshafen (IRMR).

Ungefir samtidigt byggdes ledningen
Marseille-Lyon med en grenledning under
utforande till Schweiz. Dessa ledningar for-
binder bide raffinaderier vid kusten och
inlandsraffinaderier med konsumtionscent-
ra.

For nirvarande finns i Viésteuropa nedan-
stiende produktledningar med mer @n 200
km lingd. Som framgér av tabellen &r led-
ningskapaciteten stor.

Aven produktledningarna i Visteuropa
presenteras nidrmare i bilagd karta och i
tabellform i bilaga 1.

3.5 Allminna synpunkter

De visteuropeiska rorledningarna har visat
sig utgodra ett mycket ekonomiskt transport-
sitt. Hittills har ca 4 500 milj. kr. investe-
rats i oljeledningar i Visteuropa. Léng
erfarenhet i Amerika har hjilpt till att ut-
veckla de europeiska ledningarna. Teknis-
ka atgirder som katodskydd mot forrostning
utifrdn liksom invandigt rostskydd genom
tillsattande av kemiska tillsatser har utveck-
lats. Det dr numera mycket sidllsynt med
lickage pa ledningarna. Effektiva varnings-
system, inspektionssystem och kommunika-
tionsndt gor omedelbart ingripande majligt

om négot fel skulle uppsta.

Pumpning genom ledningarna pagar dyg-
net runt och arets alla dagar. Klimatiska och
andra ytterligheter sdsom extrem Kkyla, sno-
hinder, lagvatten osv. kan stéra de konven-
tionella transportsiatten men rOrtransport
fungerar oberoende av siddana storningar.
Rorledningarna har ocksd en kostnadsfor-
del. En ging byggda kan man betrakta
transportkostnaden som néstan konstant. Det
mest inflationskiinsliga kostnadsslaget — 16-
ner — utgdor nimligen endast storleksord-
ningen 10 % av arskostnaderna.

Transportkapaciteten dr vasentligt mer
utbyggd for rdolja an for produkter. Forst
pa senare tid har genom tillkomsten av
moderna isoleringsmaterial uppvarmd tjock
eldningsolja kunnat pumpas Over lingre
strickor. Erfarenheten hittills inskrianker sig
till ledningar pa upp till 100 km, men tek-
niskt dr det mojligt att pumpa siddana ol-
jor over annu ldngre strickor. Kostnader-
na ar dock hogre dn for de lattflytande ol-
jorna. Det forutsittes dven att pumpning
sker utan lingre avbrott, eftersom oljan an-
nars kan stelna i ledningen. Man har dnnu
inte byggt grenledningar fran tjockoljeled-
ningar. Om flera mottagarstationer dr an-
slutna till en huvudledning och pump-
ning sker till en mottagare maste de andra
grenledningarna stingas av med risk for
avkylning och stelning av oljan som f&ljd.
Det finns kvaliteter som krdver uppvirm-
ning till + 50° C och didrdver for att bli
pumpbara.

Genom Okningen av transportbehovet i
ovrigt i Visteuropa pa floder, jarnvigar och
bilvigar har dessa transportmdjligheter ta-
gits praktiskt taget helt i ansprak. Utan ror-
ledningar for olja skulle darfor mycket sto-
ra svarigheter foreligga att ticka behoven
av oljeprodukter i manga omraden i Vist-

Ledningsstrickning (ledningsbeteckning)

Kapacitet
milj ton/ar

Liangd Diameter
km cm

Thames Estuary-Midlands/Merseyside (UKOP)
Milford Haven—Manchester (MMM)
Dinslaken-Ludwigshafen (RMR)

La Mede-Villette de Vienne (SPMR)

Le Havre-Paris (TRAPIL)

Villette de Vienne-schweiziska griansen

390 36-20 4-8
400 51-41 10
300 51 6-10
303 38 4,5-6
248 25 7

243 31 2,5-3
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europa i den man det 6ver huvud taget vore
mojligt.

De utbyggnader av oljeledningar som nu
nidrmast ar aktuella dr i forsta hand produkt-
ledningar. Genom den omfattande trafiken
pa floder och jirnviagar kan dven mindre
sadana ledningar bli attraktiva. Den nu pa-
gaende snabba Gvergdngen till mycket stora
tankbatar for transport av raolja med nod-
vandig utbyggnad av djuphamnar som f6ljd
kan skapa ytterligare behov av réoljeled-
ningar.
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+ Oljekonsumtionen 1 Sverige och dess geografiska

fordelning

4.1 Inledning

Enligt direktiven skall utredningen med ut-
gangspunkt i foreliggande prognoser oOver
energiefterfragans utveckling bl. a. kartligga
den vintade fordelningen pa olika produk-
ter och regioner. Den senast framlagda mera
detaljerade prognosen Over energikonsum-
tionens utveckling i vart land aterfinns i
energikommitténs »Rapport rorande Sveri-
ges energiforsorjning 1955-1985» (Finans-
departementet 1967: 8). En detaljerad pro-
gnos har redovisats for ar 1975 medan ut-
vecklingen mera summariskt behandlats for
ar 1985. I bada fallen foreligger tva varian-
ter med olika forutsittningar betrdffande
elvirmeutvecklingen. En variant avser ett
storre elvirmeinslag. Den redovisar ett ligre
behov av eldningsolja (huvudsakligen eld-
ningsolja 1-2) dn varianten 2, ndmligen ca
| milj. m3 &r 1975 resp. 5 milj. m3 ar 198S.
I energikommitténs slutrapport »Sveriges
energiforsorjning, Energipolitik och organi-
sation» (SOU 1970: 13) har bedomts att va-
riant 1 dr den mest sannolika utvecklingen.
Prognosen omfattar flera led i energi-
balansen: namligen dels totala behovet av
energitillforsel, dels omvandling fran pri-
mirenergi till el och gas samt dels nyttig-
gjord energi vid konsumtionsstillet sedan
hinsyn tagits till samtliga forluster. For be-
démningen av den framtida transportvoly-
men ir tillforselledet det mest intressanta.
Enligt alternativet med den hogre elinsatsen,
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vilket utredningen valt for framtidsbedom-
ningen av konsumtionsutvecklingen, berik-
nas importbrinslena exkl. atombrinslena
komma att svara for drygt 70 % av totalt
tillférd energi ar 1975. For atombrinslen
har energikommittén antagit tillforselande-
len till 8 % &r 1975 med en stark Okning
till &r 1985. Detta kraftiga inslag av kirn-
kraft antas ar 1985 komma att resultera i
en minskad andel av Ovriga importbrins-
len. I faktiska kvantiteter forutses dock
en Okning dven av denna import. Enligt
niamnda prognosalternativ berdknas salun-
da behovet av importerade oljeprodukter
komma att stiga frdn 19 milj. m3 ar 1965
till ca 35 milj. m3 ar 1975 och ca 43 milj.
m3 ar 1985. Man maste diarfér rikna med
en betydande Okning av inomlandstranspor-
terna under Gverblickbar framtid.

Efter forslag av 1968 ars oljelagringskom-
mitté (betinkande »Olja i beredskap, for-
slag om beredskapslagring av drivmedel och
brinslen 1970-76», Handelsdepartementet
1969: 31) har riksdagen nyligen beslutat om
en fortsatt O0kning av beredskapslagren av
olja (prop. 1969: 136). Till skillnad mot vad
som gillt under det tva senaste uppbygg-
nadsperioderna kommer statsbidrag endast
att utga till den relativt begrinsade merkost-
naden for den skyddade och lokaliserade
lagring av drivmedel och brinslen, vilken
ingdr i det foreslagna utbyggnadsprogram-
met under 7-arsperioden 1970-1976.

Enligt energikommittén beridknas olje-
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konsumtionen ar 1975 enligt ovan att upp-
ga till 35 milj. m3. Dirtill kommer en inte
oviasentlig 0kning av beredskapslagren som
ocksd maste tickas genom import. I ge-
nomsnitt fordras sidlunda ett anlép av ex-
empelvis 4 till 5 tankfartyg om 20 000 ton

per dygn.

4.2 Aktuell omsittning av oljeprodukter

Leveranserna av vissa oljeprodukter till for-
brukare inom landet under aren 1955, 1965
och 1968 samt produktionen av motsvaran-
de oljeprodukter vid raffinaderier inom lan-
det framgar av tabell 4: 1. Under de angiv-
na aren har som synes omsittningen upp-
gatt till totalt 8,7 resp. 19,1 och 23,8
milj. m3.

Leveranserna av de tunna fraktionerna
(motorbensin t. 0. m. tunna eldningsoljor,
densitet max. 0,85), vilka dr tekniskt moj-

liga att transportera i ett rortransportsystem
utan kostnadsbelastande varmhallning, har
under samtliga ar Overstigit 50 % av to-
talleveranserna. Den nedétgéende tenden-
sen for andelen tunna produkter ar 1968
sammanhénger frimst med en 6kad elpro-
duktion i kraftverk baserade pa tjock eld-
ningsolja.

Av sirskilt intresse dr den fordndring i
produktstrukturen som skett i anskaffnings-
ledet i och med tillkomsten av nya oljeraf-
finaderier inom landet. Produktionen vid
dessa har mer an fordubblats fran ar 1965
till &r 1968. Okningen ir i huvudsak kon-
centrerad till Goteborg. Denna centralise-
ring av produktionen till en plats torde ha
medfort en omldggning av transporterna
med Okad belastning péd fraimst kusttranspor-
ter men dven lands- och jarnvigstranspor-
ter, ett forhdllande som kan antas komma
att accentueras vid tillkomsten av ytterliga-

Tabell 4: 1. Leveranser av vissa oljeprodukter under aren 1955, 1965 och 1968.

1955 1965

1968

Leveranser Téackning

Leveranser

Tackning Leveranser Tackning

Produkt 1000 9%

m?

1 000

m?

frdn gen.
inh. im-
raffi- port
naderi

1 000
m®

% fran
inh.
raffi-
naderi

1

9 fran
inh.
raffi-

naderi
1

gen.
im-
port

gen.
im-
port

. Motorbensin 1 530

. Motorfotogen 208

. Lys- o. eld-
ningsfotogen 59

. Motorbréinn-
olja

. Eldningsolja,
tunn (1—2)

17,6
2.4

301 1229 3043

07 T4 88
704 8,1
501 2 582

2379 274

4 204 67
274
1594
6054 31,6

159 678 2365 3453 14,5 1616
04 — 61 .. 41 .03, — 41
jA g 1,0 40 190
8,3
1044

1849 7,7

6 604 2396 6795

7342 30,8

Summa 1—5 4 880 810 4 070
. Eldningsolja,

tjock (3—5)

56,2

3808 43,8 1166 2638 8111

11032 57,6 1724

9308 12915 54,2 4052 8863

42,4 1888 6223 10901 45,8 4678 6223

Totalt 1—6 8 688 100,0 1976 6 708

19 143 100,0 3 612

15 531 23 816 100,0 8730 15086

Total tacknings-
andel %
Raffinaderiernas
raoljeavverkning?,
1000 m®

100 23 01 100

2280

19 81 100 37 63

4 400 10 613

! Inklusive en jamforelsevis obetydlig produktion av motorbensin och eldningsolja 2-5 vid den

petrokemiska anldggningen i Stenungsund.

* Skillnaden i forhéllande till produktionen utgér produktion av gasol och icke energivirderade
produkter sasom asfalt, tjira etc. samt processforluster.

Anm, Leveranserna omfattar inte motorbridnnoljor och eldningsoljor, som levererats for utrikes
sjofart, flygdrivmedel samt smirre kvantiteter gasol. Sammanlagt uppgédr dessa leveranser till stor-
leksordningen 0,5 milj. m® ar 1955, 1,4 milj. m® &r 1965 och 2,0 milj. m® &r 1968.
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Tabell 4: 2. Oljeleveransernas fordelning pa olika kategorier av forbrukare.

1955 1965 1968

A B A B A B
Forbrukar- 1000 % 1000 % 1000 9% 1000 9% 1000 % 1000 %
kategori m? m?® m? m? m?® m®
Industri 464 19 2578 67,7 659 11 4369 54 817 1t 5736 53
Kondensverk — 295°"1,8 — 102 1 — 1041 9,5
Stiddernas vir-
me och mot-
trycksverk -— — — 256 3 — 762 7
Uppvarmnings-
sektorn 1893 80 873 229 5331 88 3334 41 6420 88 3304 30
Ovrigt 22 1 620 1,6 64 1 50 1 105 1 58 0,5
Totalt 2379 100 3808 100 6054 100 8111 100 7342 100 10901 100

A = tunna eldningsoljor (1—2): B = tjocka eldningsoljor (3—35)

re raffinaderikapacitet pa vistkusten.

Betriffande leveransernas fordelning pa
olika kategorier av forbrukare kan konsta-
teras att leveranserna av motorbensin, mo-
torfotogen och motorbrannolja helt kan
hanforas till transportsektorn (se tabell 4: 2).
Aven lys- och eldningsfotogen kan antas ha
ett enhetligt anvdndningsomrade, nidmligen
uppvarmningssektorn. For tunna och tjoc-
ka eldningsoljor skiljer sig dock anvind-
ningsomradena visentligt. Leveranserna av
tunna eldningsoljor gér till ndrmare 90 %
till uppvarmningssektorn, medan endast ca
40 % av tjocka eldningsoljor levereras till
denna sektor, om &dven leveranserna till sti-
dernas viarme och mottrycksverk medrik-
nas. Resten av de tjocka eldningsoljorna le-
vererades under ar 1968 till industrier och
kondenskraftverk.

4.3 Prognos betriffande oljekonsumtionens
utveckling

Mot bakgrund av energikommitténs pro-
gnos kan oljeférbrukningen i vart land for-
utses fortsdtta att 6ka i varje fall till mitten
av 1980-talet. For bedomningen av kon-
sumtionens regionfordelning skulle det dar-
for vara viardefullt att kunna basera denna
pa prognosen for ar 1985. Da denna endast
foreligger i summarisk form maste utred-
ningen grundas pa den mera detaljerade
prognos, som avser utvecklingen till mit-
ten av 1970-talet.
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Vid val av variant har utredningen stan-
nat for alternativet med det storre elvirme-
inslaget (variant 1) och den ligre forbruk-
ningen av frimst eldningsolja 1. Energi-
kommittén har inte sdrbehandlat fotogen.
Under de senaste aren har denna konsum-
tion tenderat att stagnera och uppgick &r
1967 till ca 290 000 m3. For Overslagskal-
kylen har fotogenférbrukningen antagits bli
konstant.

I sammanhanget kan nidmnas att 1968
ars oljelagringskommitté ansett sig bora ta
upp energikommitténs forutsittningar till
diskussion betriffande dels inverkan av den
olje- och gasprospektering som pagar i Sve-
rige och pd kontinentsockeln, dels takten
for atomenergins utbyggnad i vart land. Ol-
jelagringskommitténs undersékning ledde
niarmast till att antagandet, att utvecklingen
enligt varianten med en ligre oljekonsum-
tion i energikommitténs prognos, dr den
mest realistiska.

Enligt denna prognosvariant blir férbruk-
ningen av drivmedel och eldningsoljor for
energiindamadl (exkl. flygdrivmedel och eld-
ningsoljor for utrikes sjofart) ar 1975 den
i tabell 4: 3 redovisade.

Jamfort med &r 1968 berdknas forbruk-
ningen av de tunna fraktionerna (eldnings-
olja 1-2 med en densitet av max. 0,85)
till mitten av 1970-talet ha Gkat med ca
3,9 milj. m3 eller 30 % medan anvandning-
en av de tjocka eldningsoljorna 3-5, frimst
pd grund av forutsedd okad elproduktion

SOU 1970: 57




Tabell 4:3. Forbrukning av drivmedel och eldningsoljor for energidandamal ar 1975 enligt
energikommitténs prognos.

Kraftverk Industri Transport- Uppvarm- Totalt
inkl. mottryck sektorn ningssektorn

Produkt 1000 m* % 1000 m* % 1000 m®* % 1000 m* 9% 1000 m* %

Motorbensin 5000 100 5000 14
Fotogen 290 100 290 1
Motorbrédnnolja 2 700 100 2700 8
Eldningsolja 1—2 1 000 7 800 89 8800 26

» 3—5 3700 21 8400 5 600 32 17700 51

Totalt 3 700 11 9400 7700 22 13690 40 34490 100

Tabell 4:4. Beriknad regional fordelning av energikommitténs prognostiserade konsumtion
av drivmedel och brinslen ar 1975, 1000 m3.

Motor- Motor- Fotogen Eldnings- Summa  Eldnings-
bensin briannolja oljal1—2 1—4 olja 3—5

Lin i 3 4 5] 6

a) Stockholms stad o lin 2712
Uppsala 477
Sodermanlands 523
Ostergotlands 792
Jonkopings 631
Kronobergs 376
Goteborgs och Bohus 1502
Alvsborgs 735
Skaraborgs 599
Viarmlands 591
Orebro 534
Vistmanlands 476
Kopparbergs 617
Gévleborgs 704

Summa a) 11 269
% av totalt a)+b) 68 60 68 67 68

b) Kalmar 148 85 13 230 476 280
Gotlands 41 a2 5 60 138 180
Blekinge 92 64 10 180 346 250
Kristianstads 175 83 15 260 533 280
Malmdohus 444 214 37 960 1655 1 690
Hallands 134 69 7 270 480 200
Gotlands 169 128 12 290 599 830
Jamtlands 87 55 6 110 258 90
Vasterbottens 158 117 5 260 540 280
Norrbottens 137 143 6 210 496 400

Summa b) 1585 990 116 2 830 5521 4480
Totalt a)+-b) 5000 2 700 290 8 800 16 790 14 000

Enligt energikommittén for kraftalstring + 3 700!
17 700

* Enligt energikommitténs prognos berdknas 3,7 milj m® eldningsolja 3—S5 for kraftalstring dr 1975.
Férutsattningar foreligga f. n. inte att forutse var denna konsumtion kommer att lokaliseras &r 1975,
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Figur 4: 1 Uppskattad ldnsvis fordelning av forbrukningen av oljeprodukter ar 1975 jamfort med

motsvarande forbrukning ar 1967.

baserad pa olja, berdknas 6ka med 60 %
motsvarande ca 6,8 milj. m3. Trots detta
svarar de tunna fraktionerna enligt progno-
sen for ar 1975 for ca 50 % av den totala
forbrukningen pa ca 35 milj. ms.

Vad betraffar fordelningen av eldnings-
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oljorna pa forbrukarkategorier visar progno-
sen att eldningsolja 1-2 ofGriandrat till ca
90 % antas bli forbrukad inom uppviarm-
ningssektorn och 10 % av industrin. Aven
for de tjocka eldningsoljorna blir relatio-
nen ungefir densamma ar 1975 som &r
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Tabell 4:5. Lansvis sammanstillning av den kommunvis detaljuppdelade férbrukningen av

tunna oljeprodukter.

1967

1975

Total konsumtion
exkl. eldningsolja 3—5
1000 m®

Total konsumtion
exkl. eldningsolja 3—35
1 000 m?

273
349
517
444
238
492
394
398
359
304
372
267

Uppsala
Sodermanlands
Ostergotlands
JOnkopings
Kronobergs
Alvsborgs
Skaraborgs
Varmlands
Orebro
Vistmanlands
Kopparbergs
Gaévleborgs

469
497
762
631
353
709
573
544
545
463
494
365

4407
11 811

Summa
Hela riket

6 405
16 790

1968 om jimforelsen sker exkl. behov for
oljebaserad elproduktion, dvs. uppvdrm-
ningssektorn 40 % och industrier 60 %.

4.4 Oljekonsumtionens regionalfordelning

Berdkningen av oljekonsumtionens regio-
nalférdelning har skett i tva etapper. Forst
har utredningen kartlagt aktuella leveran-
ser av olika oljeprodukter samt lansvis for-
delat den av energikommittén antagna olje-
forbrukningen ar 1975. Direfter har de
omraden i Mellansverige, som med led-
ning av den utforda ldnsvisa fordelningen
bedomdes vara mest intressanta for even-
tuell rortransport av petroleumprodukter,
studerats mer i detalj.

Resultatet av kartliggningen av forbruk-
ningen &r 1975 framgar av tabell 4: 4. La-
nen har indelats i tvd grupper. Med a) har
betecknats den grupp av ldn, som kan for-
utses bli berdrd om en rortransportledning
dras fradn vastkusten norrover, Oster om Vi-
nern med fortsatt strickning norr om Mi-
laren. Ovriga ldn, som endast redovisats for
att ge en indikation om storleken av leve-
ranserna inom andra omraden, har be-
tecknats med b).

Som framgar av tabellen berdknas in-
emot 70 % av den totala forbrukningen ar
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1975 vara lokaliserad till de lin, som be-
rors vid den tidigare forutsatta strackningen
av en transportledning for oljeprodukter.
Det bor dock observeras, att en uteslut-
ning av Stockholms samt Goteborgs och
Bohus lin ur a)-gruppen minskar andelen
i denna grupp till endast drygt 40 %. Figur
4: 1 illustrerar 1975 ars konsumtionsférdel-
ning ldnsvis for de lin som grupperats un-
der a) jimfort med 1967 ars omsittning
inom resp. ldn.

Resultatet av den kompletterande detalj-
studien framgér av sammandraget i tabell
4: 5 for tunna oljeprodukter. I princip skul-
le kvantitetsuppgifterna motsvara de i ta-
bell 4: 4 for grupp a) i kolumn 5 angivna
totalvirdena for resp. ldn. Vissa avvikelser
framstar dock vid en jamforelse. Nistan ge-
nomgiende ir de kommunblocksredovisade
forbrukningsuppgifterna ligre dn totalvir-
dena for resp. lan, vilket hinger samman
med att vissa smirre handelsforetag inte
kunnat limna tillrickligt specificerade upp-
gifter for detaljfordelningen. Dirtill har de
tre nordligaste av redovisade lin ej med-
tagits i sin helhet. Framfor allt giller detta
Givleborgs ldn, varav endast den sddra de-
len medtagits.




5 Nuvarande distributionssystem for oljeférsérjningen

5.1 Principiell uppbyggnad av oljedistri-
butionen i Sverige

Distributionen av firdigraffinerade oljepro-
dukter fran raffinaderier och importanldgg-
ningar till bensinstationer och andra kon-
sumenter av olika slag dr en link i den
overforings- och distributionskedja, som
borjar vid oljekillorna. Endast undantags-
vis ligger oljetillgangarna i niarheten av sto-
ra konsumtionscentra. Huvuddelen av de
utvunna oljekvantiteterna maste ddrfor
transporteras langa strickor, innan oljan nir
de slutliga konsumenterna (se figur 3:4).
For de stora oljekoncernerna med egna ol-
jetillgdngar och raffinaderier dr hela trans-
port- och distributionskedjan en integrerad
enhet, som dimensioneras for optimal total-
ekonomi i stort sett oberoende av nationella
grdnser. Stor hdnsyn féar hirvid tas till fler-
talet oljeprodukters brandfarliga karaktir
och till riskerna for oférutsedd miljopaver-
kan t. ex. genom oljeutslépp.
Oljeforsorjningen till den svenska mark-
naden karakteriseras av att de raffinerade
oljeprodukterna levereras dels frin tvi in-
hemska raffinaderilokaliseringar, dels fran
utlandska raffinaderier. Fran raffinaderier-
na Overfors oljeprodukterna via s. k. bulk-
transporter till de olika marknadsregioner-
na, dir depaupplagring sker. Bulktranspor-
terna har hittills normalt skett med tank-
fartyg av varierande storlek eller med jirn-
vig. Fran regiondepéerna distribueras ol-
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jan ut till de individuella konsumenterna
i form av industrier, bensinstationer, all-
manna inrédttningar, fastigheter m.fl. Med
undantag for leveranserna till storkonsumen-
terna, som ofta har direktleverans fran raf-
finaderier eller regiondepaer med tankfartyg
eller jarnvig, sker oljedistributionen regel-
bundet med tankbil.

Av de pa den svenska marknaden verk-
samma storre oljeforetagen tillhor AB Sven-
ska Shell, Svenska BP Olje AB samt AB
Nynis-Petroleum koncerner, som bedriver
raffinaderiverksamhet inom landet. Dessa
foretags produktbehov tillgodoses visentli-
gen genom importerad raolja, som raffine-
ras 1 egna raffinaderier i Goteborg resp.
Nynédshamn. Ovriga storre oljeforetag, Sven-
ska Esso AB, Texaco Oil AB, Svenska Gulf
Oil AB, Oljekonsumenterna-OK samt Mo-
bil Oil AB liksom ovriga oljehandelsfGre-
tag och storkonsumenter med egen oljeim-
port tillfors olja fran utlindska raffinade-
rier i form av fardigraffinerade produkter.

Marknadsregionerna for oljedistributio-
nen varierar kraftigt i storlek, savil inom
landets olika delar som mellan de olika fo-
retagen, bland annat beroende pa i vilken
utstrackning kustsjofart och jarnvégstrans-
porter utnyttjas for transporterna till re-
giondepéderna. Under senare ar har oljefo-
retag utan inhemska raffinaderier i 6kad ut-
strackning koncentrerat depaverksamheten
till ett begransat antal oljehamnar, varifran
detaljdistributionen med tankbil sker inom
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relativt vida regioner. Ett oljeforetag som
t.ex. AB Svenska Shell med raffinaderi i
Géoteborg har diremot utdver hamndepaer
ett antal inlandsdepéer, till vilka bulktrans-
porterna sker med jdrnvdg, varigenom
marknadsregionerna blir geografiskt mind-
Te:

Raffinaderierna och de viktigaste olje-
hamnarna #r oljeféretagens huvudsakliga
lagrings- och distributionscentra for fardig-
raffinerade produkter. De har regelmissigt
lokaliserats till goda hamnar. Hérigenom
kan oljeprodukterna tas emot och levereras
sjoledes, vilket ger god flexibilitet till laga
kostnader. Depéanldggningarna f6rbinds
vanligen med hamnen medelst korta rorled-
ningar genom vilka de olika produkterna
kan pumpas till resp. foretags cisterner for
lagring. Lagringsanldggningarna har sepa-
rata tankar fér de olika produkterna och i
allminhet finns minst tvd rorledningar fran
oljechamnen, en for tunna oljeprodukter och
en for de tjocka eldningsoljorna. Oljecister-
nernas antal och storlek varierar kraftigt
beroende pa antalet foretag samt antalet
marknadsforda produkter inom marknads-
regionen. For Norrlandshamnarna tillkom-
mer speciella lagringskrav pa grund av isav-
stingningen under vissa vintermanader.

5.2 Oljetransporter till och fran de storre
hamnar, som berdrs av ett eventuellt ror-
transportsystem

Utredningen kom relativt snart till den upp-
fattningen att de bidsta ekonomiska forut-
sdttningarna for rortransport av olja i Sve-
rige foreldg for tunna oljeprodukter inom
ett omrade strickande sig frdn norra hilf-
ten av viastkusten till Milarregionen med
dess uppland. Arbetet koncentrerades diarfor
pé ett sddant rortransportalternativ. Sdsom
underlag for bedomningen har nuvarande di-
stributionssystem av tunna oljeprodukter i
detta geografiska omrade kartlagts.
Uppgifter har inhimtats frin samtliga
oljeféretag och oljehandelsforetag av bety-
delse dels om tillférseln av raoljor och tun-
na oljeprodukter till de oljehamnar, som
betjdnar det aktuella marknadsomradet, dels
om leveranserna av tunna oljeprodukter fran
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samma hamnar. Dessutom har fran Sta-
tens Jarnvigar erhllits uppgifter om olje-
leveranser med jirnvig frin hamnarna till
de berorda ldnen.

Eftersom statistik Over tankbilstransport
inte foreligger har dessa transporter mast
framriknas sisom skillnaden mellan de med
tankfartyg och jirnvig tillfrda och bort-
transporterade oljekvantiteterna. Detta ger
endast den ungefirliga storleksordningen av
tankbilstransporterna, eftersom variationer
i oljeforetagens depdlager i hamnarna inte
kunnat beaktas. Uppgifterna har emellertid
bedomits tillrickligt noggranna for den Gver-
siktliga uppfattning om oljedistributionens
fordelning pa olika transportslag, som ut-
redningen Onskat fi fram. En ytterligare
komplikation har forelegat for Goteborg
och Nynishamn, i vilka hamnar en bety-
dande del av oljetillfdrseln utgdrs av raolja
till raffinaderierna. Genom kompletteran-
de uppgifter fran raffinaderiforetagen om
tankbilsleveransernas omfattning har de to-
tala tankbilsleveranserna kunnat framrak-
nas dven for dessa hamnar, dock med sam-
ma reservation som ovan for eventuella la-
gerforandringar.

Ovanstiende uppgifter har inhdmtats for
ar 1968 och sammanfattas i tabell 5: 1. Ta-
bellen visar klart hamnarnas mycket va-
rierande betydelse for den totala oljetillfor-
seln samt tankbilstransporternas domineran-
de betydelse for leveranserna frin samtliga
med undantag av »raffinaderihamnarna»
Goteborg och Nynishamn. Med undantag
av Goteborg dr jarnvigstransporterna
anmirkningsvirt sma. Transportmonstret
askadliggores dven med figur 5: 1.

5.3 Tillforseln av tunna oljeprodukter till
de marknadsregioner som berdrs av ak-
tuellt rortransportsystem

S&som nirmare redovisas i kapitel 8 och 9
berér det av utredningen skisserade ror-
transportsystemet for tunna oljeprodukter
sex marknadsregioner med terminaler och
tillhérande regiondepder i Skovde, Jonko-
ping, Orebro, Karlstad, Visteras och Bor-
linge. Dessa regioner Overensstimmer inte
helt med de lin i vilka terminalerna ar be-
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Fran utlindsk hamn
Fran svensk hamn

= mindre dn 0,1 milj m®

Figur 5: 1 Transport av tunna eldningsoljor ar 1968.
Anm.: Till raffinaderier i G6teborg och Nyndshamn infordes ca 7,6 resp. 1,6 milj. m? raolja.
Pilarnas bredd 4r proportionalla mot oljevolymen.
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Tabell 5: 1. Tillforsel av raolja och tunna oljeprodukter till vissa hamnar samt leveranser av
tunna oljeprodukter frn samma hamnar ar 1968. Tusental m2.

Tillforsel
av raolja
fran ut-
landsk
hamn

Tillforsel av tunna
oljeprodukter fran

utlandsk

Hamn hamn hamn

inlandsk

Leveranser av tunna oljeprodukter

Med tankbat till

utlindsk inldndsk
hamn hamn

Med
tankbil*

Med
jarnvig

Uddevalla
Goteborg
Varberg
Falkenberg
Halmstad
Oskarshamn
Vastervik
Norrkdping
Oxelosund
Nynashamn
Sodertilje
Stockholm
Gaévle
Visteras
Karlstad
Kristinehamn
Lidkoping
Mariestad
Otterbacken

82 98
1822 41
12 —

2 18
208 67
81 29
60 28
774 133
76 18

7584

78 11
2245 282
660 169
174 352
80 275

39 62

6 81

= 21
— 9

PEririrerrg&rrririd

174
1836

N
(3
[ SR

1 886

Bousl 1

743
526
355
121
84
21
9

! Tankbilstransporterna har framriknats sisom en restpost efter tankbats- och jarnvagsleveranser.

ldigna men oljeforbrukningen i ldnen har bil-
dat bakgrund for den bedomning av for-
brukningen av tunna oljeprodukter inom
resp. regioner som kommittén genomfort.

I tabell 5:1 redovisas leveranserna av
tunna eldningsoljor till och fran de av det
aktuella rértransportsystemet berdrda ham-
narna. Grundmaterialet for denna samman-
stillning mojliggdér en uppskattning av vil-
ka transportmedel som det aktuella aret ut-
nyttjades for oljetillforseln till ovannimnda
marknadsregioner, vilket framgir av ta-
bell 5: 2.

Inom Sk&vderegionen sker tankfartygstill-
forsel fran Vinerhamnarna Lidkoping, Ma-

riestad och Otterbicken medan jarnvigs-
leveranser visentligen kommer frin Gote-
borg liksom tankbilstransporter. Jonkopings-
regionen forsorjes dvenledes huvudsakligen
frin Goteborg savdl med jarnvdgs- som
tankbilstransporter. Orebroregionens tillfor-
sel sker med jirnvég till ungefar lika delar
frain Goteborg och fran ostkusthamnarna
Norrkoping och Nynidshamn, medan storre
delen av tankbilstransporterna sker fran ost-
kusthamnarna. Karlstadsregionens oljebehov
tillgodoses praktiskt taget helt med tank-
fartyg via Trollhitte kanal och Vénern, vil-
ket dAven giller transporter till nirliggan-
de marknadsomraden. Visterasregionen far

Tabell 5: 2. Uppskattad tillférsel av tunna oljeprodukter till vissa marknadsregioner &r 1968.

Milj. m3.

Total forbrukning

Marknadsregion oljeprodukter

Tillf6rsel med

tankbat jarnvig tankbil

Skovde
Jonko6ping
rebro
Karlstad
Visteras
Borldnge

0,45
0,485
0,385
0,47
0,34
0,50

0,29
0,33
0,28

0,12

0,04
0,15
0,10
0,02
0,02
0,11

0,48
0,53 .
= 0,39
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sin oljetillforsel med tankfartyg over Ma-
laren, till avsevird del frin mellandepaer i
Stockholmsregionen. Borldngeregionen for-
sorjs till storsta delen med tankbilar fran
Giavle, men dirifran sker dven viss jdrn-
véagstrafik. En mindre tillforsel med jdrn-
vag sker dven direkt fran Goteborg till den-
na region.

De skilda transportménstren for olika ol-
jeforetag belyses av distributionsforhallan-
dena for AB Svenska Shell, som himtar hu-
vuddelen av sina oljeprodukter fran raffi-
naderiet i Goteborg och Oljekonsumenter-
na-OK som importerar hela sitt oljebehov
i form av raffinerade produkter.

Shell har inom de aktuella marknads-
regionerna depder for tunna oljeprodukter
i Jonkoping, Lidkoping, Skovde, Orebro,
Karlstad, Visteras, Falun och Borlinge.
Hamndepaerna i Lidkoping, Karlstad och
Visteras forsorjs med mindre tanktonnage
frin Goteborg resp. Stockholm, medan
samtliga inlandsdepéer férsorjs med jirn-
vidg, Falun och Borlinge frdn Givle och
ovriga fran Goteborg.

OK har praktiskt taget upphort att ut-
nyttja inlandsdepder och skoter darfor de-
taljdistributionen #ven inom inlandsomra-
dena Jonkoping, Skovde, Orebro och Bor-
linge fran ndrmaste importhamnar. I Karl-
stad och Visteras finns didremot region-
depder som forsorjs med mindre tankton-
nage frin Goteborg resp. Stockholm.
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Raffinaderilokalisering och raoljetransporter

6.1 Utvecklingen i Visteuropa

I den internationella 6versikten (kap. 3) har
utvecklingen vad giller roljetransporter och
raffinaderilokalisering Oversiktligt presen-
terats.

I ett forsta skede av oljemarknadens ut-
veckling lokaliserades raffinaderierna till de
rdoljeproducerande ldnderna. Under de se-
naste 20 &ren har den till Visteuropa loka-
liserade raffinaderikapaciteten Okat i takt
med konsumtionsokningen. Ar 1968 upp-
gick den till omkring 550 milj. ton/éar, med
en medelstorlek for raffinaderierna av 3 a
4 milj. ton/ar och storsta enheter om ca
15 milj. ton/ar forutom ett raffinaderi om
25 milj. ton/ar.

Den tillgingliga raffinaderikapaciteten i
procent av respektive lands oljeférbrukning
varierar starkt. Enligt data for 1968 redo-
visar de nordiska ldnderna och i synner-
het Sverige och Danmark en relativ raffi-
naderikapacitet under 50 %. Flertalet eu-
ropeiska linder har i stort sett balans mel-
lan raffinaderikapacitet och konsumtion. I
enstaka fall, t. ex. Italien, finns en betydan-
de Sverkapacitet relativt egen konsumtion.

De europeiska raffinaderiernas lokalise-
ring och roljeledningar till dessa framgar
av bilagd karta. Under 1940- och storre de-
len av 1950-talet byggdes raffinaderierna
nistan uteslutande vid kusterna, varifran
produkterna i stor utstrickning transpor-
terades sjoledes till konsumtionsomradena.
Av betydelse har darvid varit det forhéllan-
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det att Europa har en i forhallande till area-
len mycket 1&ng kustlinje och dessutom ett
antal flod- och kanalleder, som nar in-
landsbeldgna konsumtionscentra.

I och med att oljekonsumtionen tillvixte
starkt i ett antal av dessa storre konsum-
tionscentra blev behovet av transport av pro-
dukter fran kustraffinaderierna sa stort, att
transportkapaciteten hos flod- och kanalle-
der borjade bli hart anstrangd. Jarnvdgar
och landsvigar hade inte kapacitet for att
tillgodose transportokningen och var dess-
utom inte ldngre lika ekonomiskt attraktiva.
Mot denna bakgrund har sedan slutet av
50-talet, dvs. under i stort sett en 10-arspe-
riod, inlandsbeligna raffinaderier anlagts i
ett antal regioner i Visteuropa. De forsorjs
med riolja via rorledningar frdn kusterna.

Ar 1968 fordelade sig den ungefirliga lo-
kaliseringen enligt foljande i nagra av de
lander i Visteuropa som har kuster.

Dirav inlands-
beligna (%)

Totalt
(milj. ton/ar)

Italien 134 25
Visttyskland 105
Storbritannien

och Irland 87
Frankrike 84
Beneluxlinderna 62
Spanien 21
Sverige 11
Danmark 7
Finland 5
Norge 3
Portugal 2




De regioner som har inlandsraffinade-
rier av betydelse ligger i Visttyskland,
Frankrike och Italien:

Karlsruhe-Strasbourg: 7 milj. ton/ar i
sju raffinaderier och med raoljeledning fran
Marseille samt forbundet med Ingolstadt.

Sodra Rubr (K6ln-omradet): 22 milj. ton/
ar i fyra raffinaderier och med raoljeled-
ningar fran Rotterdam och Wilhelmshaven.

Ingolstadt-omradet: 21 milj. ton/ar i sex
raffinaderier och med raoljeledningar frén
Trieste och Genua.

Norra Ruhr (Duisburg-Gelsenkirchen):
20 milj. ton/ar i fem raffinaderier och med
raoljeledningar fran Rotterdam och Wil-
helmshaven.

Ovre Po-slitten: 20 milj. ton/&r i fem
raffinaderier och med rioljeledningar frin
Genua.

Paris-omradet: 15 milj ton/ar i sex raffi-
naderier och med raoljeledning frin Le
Havre.

Forteckningen visar att det ar de domi-
nerande inlandsbeldgna industriomridena
som dragit till sig raffinaderier, varvid Vist-
tyskland med sin begrdnsade kuststricka
helt dominerar. Forutom transport till de
ovanndmnda omradena har flertalet riolje-
ledningar avgreningar till ytterligare raffi-
naderier, t. ex. i Osterrike och Schweiz vad
giller ledningarna frin Medelhavet. De sto-
ra raoljeledningarnas kapacitet ir sidan att
de var for sig kan transportera en kvantitet
motsvarande ungefir hela nuvarande svens-
ka oljebehovet.

Ingolstadt-omradet skiljer sig fran Gvriga
omraden genom att inte frdn borjan ha varit
ett utpréglat industriomrdde. Konsumtion
av oljeprodukter for kommunikationer och
uppvarmning etc. har emellertid varit av
sidan omfattning och dirtill belastad med
transportkostnader for produkterna i sidan
grad att lokalisering dit av raffinaderier kun-
de ske vid mitten av 1960-talet. Samtidigt
skedde viss lokalisering av petrokemisk in-
dustri i anslutning till raffinaderierna. Vi-
dare efterstrdivas med utgangspunkt i de
kraftigt sjunkande oljepriserna i regionen
dven energikrivande industrier, dvs. raffi-
naderierna skulle ha viss lokaliseringspoli-
tisk betydelse. Trots den relativt stora och
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snabbt vixande marknaden torde denna ty-
piska inlandslokalisering ha medfort vissa
svarigheter ndr det gillt att fa tillricklig och
jamn avsdttning av raffinaderiernas hela
produktsammansittning.

6.2 Raffinaderilokalisering i Sverige

Som framhallits dr raffinaderikapaciteten i
Sverige lag i forhallande till konsumtionen.
Nuvarande raffinaderier ir

BP, Géteborg

Shell, Géteborg
Nynis, Nyndshamn

5 milj. ton/ar
4 milj. ton/ar
2 milj. ton/ar

Planer foreligger for ytterligare raffinade-
rikapacitet, dels i form av nytt raffinaderi
(Oljekonsumenterna-OK), dels genom ut-
vidgning av Shells och BP:s raffinaderier.
Dessa planer avser helt lokalisering till vist-
kusten och giller Goteborg eller for OK:s
del alternativt Lysekilsomriddet. P4 ostkus-
ten finns endast raffinaderiet i Nynishamn,
dir okad raffinaderikapacitet dvervigs. Inga
nyetableringar pa ostkusten #r kinda. I in-
landet finns inget raffinaderi.

Enligt direktiven for utredningen skall
fragan om rédoljeledning till inlandslokali-
serat raffinaderi Gvervigas.

Framtida omfattning och lokalisering av
raffinaderier i Sverige paverkar ekonomin
for eventuella ledningar for oljeprodukter
fran kusten till konsumtionsomriden i in-
landet. Koncentrationen av raffinaderier till
vistkusten gynnar tillkomsten av en pro-
duktledning in i landet framfor allt vid kon-
centration av raffinaderierna till ett omra-
de. Raffinaderier pa ostkusten inkridktar pa
en del av den marknad, som en produkt-
ledning fran vastkusten skulle kunna betjdna
och forsimrar dess ekonomi. Raffinaderi
inne i landet fordndrar transportbilden av-
sevart, fOrutsatt att detta raffinaderi for-
sorjer visentliga delar av det inre av Mel-
lansverige. Produktledning frin kusten blir
da mindre sannolik. Snarare skulle pro-
duktledningar fran inlandsraffinaderiet bli
aktuella.

Utvecklingen vad giller raffinaderilokali-
seringen i landet ar saledes av visentlig be-
tydelse for de i efterfoljande kapitel disku-
terade produktledningarna.
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6.3 Raffinaderi pa ostkusten

Frigan om mest ekonomiska lokalisering av
raffinaderi, till vastkusten eller till ostkus-
ten, ingdr inte i utredningens uppdrag. Dock
maste poangteras att kommande utveckling
i detta avseende, som ovan nimnts, paver-
kar frdgan om rortransport av produkter.

Raffinaderier lokaliserade till ostkusten
kan forsorjas med raolja sjovagen eller via
raoljeledning fran vastkusten till ostkusten.
Avgorande for valet mellan dessa transport-
vagar ar framst:

ursprungslandet for rdoljan,

storleken pd oceantanktonnaget och ddrmed
kostnaden for rdoljetransporten,

storleken pd maximalt tanktonnage in 1 Os-
tersjon,

rortransportkostnaden frin vist- tili ostkust
vilken frimst beror av transportvolymien per
ar, dvs. raffinaderikapaciteten vid 1doljeled-
ningens dndpunkt pa ostkusten.

Om ursprungslandet for raoljan &dr Persis-
ka viken foreligger fraktkostnader till Sve-
rige, som normalt varierar omkring 20 kr/
ton beroende pa tonnagestorleken. Diffe-
rensen i transportkostnad mellan t. ex.
100 000 och 300 000-tonnare dar 7 a 8 kr/
ton, fOrutsatt att transporten i bada fallen
sker runt Afrika.

Sker transporten med mycket stora tank-
fartyg fran ursprungslinderna, och storsta
tonnage in i Ostersjon dr begrinsat till ca
100 000 ton, krdvs siledes en terminal pa
vistkusten for stora oceantankers och dir-
efter vidaretransport antingen i mindre tan-
kers eller via rorledning tvars Over landet.
Réolja fran t.ex. Nordafrika fraktas dir-
emot med fordel till Sverige med 100 000-
tonnare och skulle kunna gé direkt till ost-
kusten.

Valet mellan rorledning vistkust—ostkust
resp. omlastning pa vistkusten till Oster-
sjotonnage avgors for rorledningens del av
den drliga transportvolymen resp. for tank-
fartygstransporternas del av mojligt tonna-
ge in i Ostersjon. Med utgéngspunkt i
att 100 000-tonnare kan gi in i Ostersjon
krivs minst 10-12 milj. ton per ar raolja
genom rdorledningen for att den skall kunna
konkurrera, dvs. lika mycket som totala
raffinaderikapaciteten i landet f.n. Detta
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forutsitter att tva stora raffinaderier for-
ldggs till ostkusten och tar all sin raolja
via rorledningen. I den mén Ostersjotonna-
gets storlek skulle begrinsas ytterligare av
nigot skil blir forsorjning med réaolja via
rorledning mer attraktiv for raffinaderier
som &r lokaliserade till ostkusten.

Huruvida raffinaderikapacitet av hir an-
given omfattning med fordel kan lokalise-
ras till ostkusten dr i hog grad en fraga om
onskvirt marknadsomrade for produkter-
na, varvid gynnsamma mojligheter till av-
sittning dven pa internationell marknad
torde vara av betydelse.

Sammanfattningsvis kan konstateras att
om koncentrerad raffinaderilokalisering sker
till ostkusten i betydande omfattning, kan
raoljeledning tvdars Over landet bli moti-
verad, i varje fall om raoljan himtas fran
ursprungslander pa sddant avstand att in-
te tonnagestorleken pa tankfartygen med
fordel viljs for direkttransport in i Oster-
sjon. I den man tonnagestorleken in i Os-
tersjon begrdnsas under har antagna ca
100 000 ton blir rorledningen ytterligare
attraktiv. Om hédr skisserad utveckling rea-
liserades skulle underlaget minska for en
ev. produktledning fréan vastkusten till Sve-
riges inland.

6.4 Raffinaderi i inlandet

Den ovan relaterade utvecklingen i Cen-
traleuropa under senaste decenniet mot raf-
finaderilokalisering i viss utstrackning till
inlandet utgor bakgrund till frigan om en
sadan utveckling vore tinkbar dven i Sve-
rige.

Det har framhallits att stor industri- och
befolkningskoncentration i inlandet har va-
rit grunden till de nimnda raffinaderiloka-
liseringarna med tillhdrande raoljeledning-
ar med en kapacitet av 15-30 milj. ton/ar
vardera. Jamfor man i stéllet med England,
som liksom Sverige har langa kuststrdckor
och korta avstdnd fran kuster och sjoleder
till konsumenterna, konstateras att man i
England inte funnit skl till inlandsraffina-
derier, trots betydligt storre konsumtion av
oljeprodukter i det industrialiserade och tit-

33




befolkade inlandet @n som kan uppvisas i
Sverige.

Marknaden i Sverige har presenterats i
kap. 4 ovan och prognostiserats till ar 1975
med fordelning pa ldn och dven kommun-
block for de mellansvenska omradena. For-
brukningen av tjocka oljor ar av ungefir
samma omfattning som av tunna produkter
i de aktuella omridena, dock med viss
overvikt for tjocka oljor i Hjdlmar- och
Milardalens industriomraden. Med utgangs-
punkt i kostnadsdata for oljetransporter
har skisserats ungefirliga geografiska om-
raden, som skulle kunna fa sin oljeforsorj-
ning tillgodosedd fran ett optimalt lokalise-
rat inlandsraffinaderi. De i fig. 6: 1 angivna
grinserna inrymmer en totalkonsumtion av
4,5-8,5 milj. ton/ar. Den transportekono-
miska tyngdpunkten for ett raffinaderi for-
sorjt med rdolja via rorledning fran vistkus-
ten ligger nagonstans i Orebro lidn.

Kalkyler har genomforts, bl. a. med hjilp
av konsult, for att fa belyst i vad mén ett sa
lokaliserat raffinaderi kan konkurrera med
ett till vistkusten lokaliserat raffinaderi.
Minga och svérkalkylerade faktorer péaver-
kar en sadan jamforelse.

Raffinaderistorleken maste anpassas till
avsittningsomradet. Kapitalkostnaderna for
ett raffinaderi paverkas starkt av kapacite-
ten. Om kapitalkostnaderna per ton for ett
raffinaderi om 4,5 milj. ton/ar ar 100 blir
de for 3 milj. ton/ar 117 och 2 milj. ton/ar
133. Det dr knappast sannolikt, att man nu
skulle vilja mindre raffinaderistorlek vid
kustlokalisering dn 4-6 milj. ton/éar, vilket
a andra sidan dr mycket hogt for ett in-
landsraffinaderis marknad vid mitten av
1970-talet. Forutsittningarna att senare
t. ex. fordubbla kapaciteten pa ekonomiskt
gynnsamma villkor dr goda vid kustlokali-
sering. En . siddan utveckling #ar knappast
sannolik vid inlandslokalisering. Raffinade-
ristorleken bestimmer #dven mdjligheterna
att utnyttja stort oceantonnage for raolje-
transporten eller dimensionerar vid given
fartygsstorlek tankvolymen i raffinaderiets
kustterminal.

Raffinaderiets  produktsammansittning
maste anpassas till regionens marknadsbild.
I detta fall skulle ett raffinaderi inriktat
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pa dominans av tjockolja vara motiverat
fran lokal marknadssynpunkt. Emellertid
har den internationella marknaden under
senare ar varit sidan, att raffinaderiproces-
ser inriktade p& ldg andel tjockolja dr eko-
nomiskt mest attraktiva. Raffinaderiets pro-
duktfordelning bestims i stor utstrickning
redan vid anliggandet och kan inte utan
vidare anpassas till den lokala marknadens
successiva forandringar. Vissa produkter
torde dessutom inte vid nagon tidpunkt kun-
na avsittas utan att transporteras till av-
lagsnare beligen marknad. En visentligt
okad flexibilitet i fraga om val av ekono-
miskt bidsta produktfordelning oberoende
av en begrinsad geografisk regions aktuella
och kommande konsumtionsmonster nas sa-
ledes pa ekonomiskt gynnsammare villkor
vid kustlokalisering.

Produktutfallets arsvariation overensstim-
mer aldrig med tidsvariationen i efterfra-
gan. Mgjligheterna att minska de ekono-
miska nackdelarna hirav ar storre ju storre
marknad som kan nas fran raffinaderiet pa
ekonomiskt gynnsamma villkor, vilket gal-
ler i hogre grad vid kust- dn vid inlands-
lokalisering.

Med den begrinsade marknad som Mel-
lansveriges inland utgdér dnnu under 1970-
talet torde ovan angivna faktorer leda till
att det i viss utstrickning skulle bli nod-
vindigt att frakta produkter tillbaka till kus-
ten for vidare leverans.

Miljoskyddsbetingade dtgiirder ir av be-
tydande omfattning for raffinaderier obe-
roende av lokalisering. Dock #r riskerna
fran vattenféroreningssynpunkt storre for
inlandsraffinaderi vid utsldpp av de bety-
dande processvattenméngderna med begrian-
sade sjosystem som recipient. Vidare alst-
ras mycket vdrme i processen som skall
kylas bort, vilket med fordel sker med kyl-
vatten. En fullt tillfredsstillande rening av
processvattnet torde dock numera kunna
uppnas och kylbehovet kan i stor utstrick-
ning tillgodoses med luft. I bada fallen upp-
star fordyring vid inlandslokaliseringen.

Med nuvarande foretagsstruktur uppnar,
raknat pa den totala svenska marknaden,
inget foretag en marknadsandel av 25 %.
Lokalt kan dock detta virde Overskridas.
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Figur 6: 1 Potentiella marknadsomréaden for ett inlandsraffinaderi i Orebroregionen ar 1975.
Kurvorna innesluter en total oljeforbrukning ar 1975 av: A: 4,5 Mton/ar, B: 6,5 Mtonjar,

C: 8,6 Mton/ar.
Punkterna markerar en oljekonsumtion av 0,2 Mton/ar.
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Forutsatt fortsatt fri marknad utan geogra-
fiska monopol kan sidledes ett inlandsraffi-
naderi inte rakna med att fa avsdtta sina
produkter med 100 % marknadstackning
omkring raffinaderiet, 4ven om i viss ut-
strackning kop fran ett raffinaderi kan ak-
tualiseras fran fler foretag for den angrén-
sande marknaden. Konkurrensbilden paver-
kas saledes av att redan etablerade distri-
butionssystem i olika foretags regi torde le-
va vidare, att redan i landet etablerade raf-
finaderier kommer att paverka det nya raf-
finaderiets teoretiskt basta marknadsomrade
for att vinna Onskad avsittning, t. ex. tjock-
olja sjoledes fran Goteborgsraffinaderierna
till Vidnerhamnar och fran ostkustraffina-
deriet till Malarhamnar samt att direktim-
port, t.ex. av tjocka produkter fran Sov-
jet till Milarhamnar, kommer att konkurre-
ra pa inlandsraffinaderiets potentiella mark-
nadsomrade.

Anforda begriansningar innebir att av-
sdttning till det med A markerade omradet
(fig. 6:1) torde mojliggora ett raffinaderi
vars storlek inte torde fa vara storre in ca
2 milj. ton/ar (i genomsnitt 40 a 50 %
av marknaden). For att na raffinaderikapa-
citeten ca 4 milj. ton/&r maste produkterna
sannolikt fordelas i varje fall inom omra-
det C (fig. 6: 1).

Vid en jdmforelse mellan inlands- och
kustlokalisering maste siledes beaktas en
kostnadsskillnad beroende av att kanske
halv raffinaderistorlek far viljas vid in-
landslokalisering mot vid kustlokalisering.
Denna skillnad torde enligt vad som an-
forts ovan kunna uppgé till betydande be-
lopp. Dirtill kommer en foérdyring av ocean-
transporterna eller av terminalkapaciteten
samt en specifikt dyr rorledningstransport
vid inlandsraffinaderi med begrinsad &rs-
volym. Om & andra sidan ett lika stort raf-
finaderi viljes vid inlandslokaliseringen som
skulle valts vid kustlokalisering verkar de
okade landtransportkostnaderna fran in-
landsraffinaderiet till det d& mycket stora
marknadsomradet fordyrande.

Gors en jamforelse mellan inlands- och
vastkustlokalisering med utgangspunkt i
dagens kostnadsbild for konventionella
transporter av produkter uppstir en bety-
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dande skillnad i totala jamforbara kostna-
der till inlandsraffinaderiets nackdel. For-
utsdtts i bada fallen sdnkta landtransport-
kostnader genom rortransporter for tunna
produkter samt jarnvigstransporter for tjoc-
ka produkter till kostnader som nidrmare
ansluter sig till jirnvidgens marginalkostna-
der dn till kostnader som inkluderar kapi-
talarskostnader pa tidigare nedlagt kapital,
verkar detta forbattrande pa inlandsraffina-
deriets ekonomi. Detta beror pa att inlands-
raffinaderiet i storre grad maste lita till
landtransporter. Aven i detta fall blir
dock inlandsraffinaderiets specifika trans-
portkostnader for raolja + produkter hogre
dn produkternas transportkostnader fran ett
vastkustraffinaderi.

Med maximalt gynnsamma kalkylforut-
sdttningar for inlandsraffinaderiet och med
antagande om inemot 100 % marknads-
tickning for de ndrmaste regionerna kan
teoretiskt mojligen med vistkustraffinaderi
jamforbara transportkostnader uppnés. Dir-
till kommer dock de ovan berdrda forde-
larna av kustraffinaderi, frimst vad giller
flexibilitet i olika avseenden, som inte kan
beaktas i schablonerade kalkyler, men som
har en avgorande betydelse foér bedémning-
en.

I ovanstiende framstillning har inte be-
aktats eventuella majligheter att skapa dkad
avsdttning av oljeprodukter i anslutning till
raffinaderiet och dirmed Oka avsittningen
fran ett stort nytt raffinaderi. I kap. 7 om
den petrokemiska industrins utveckling
framhalls betydelsen av lokalisering av den-
na industri inte enbart och primirt till nir-
het av Onskade ravaror fradn raffinaderier
utan dven till ndrhet till hamn och till den
internationella marknaden fOr avsdttning
av tillverkade produkter. Dessutom noteras
den petrokemiska industrins intresse av vis-
sa bestimda produkter fran raffinaderier-
na. Mojligheterna att anpassa ett enstaka
raffinaderis produktion av dessa specifika
produkter till den petrokemiska industrian-
laggningens efterfrigan vid varje tidpunkt
och vid en successiv utbyggnad dr givetvis
begransade.

Gynnsammaste betingelserna for att oka
forutsattningarna for ett raffinaderis loka-
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lisering till en Onskad plats torde vara om
avsittning pa platsen kan skapas for tjocka
eldningsoljor, dvs. stora energikrivande in-
dustrier eller stora oljeeldade kraftverk.
Olika lokaliseringsskil talar emellertid for
att dven nya storre sadana industrianldgg-
ningar soker sig till kusten. For kraftver-
ken ir t. ex. behovet av kylvatten en sadan
styrande faktor.

Sammanfattningsvis synes konsumtionen
av oljeprodukter i Sveriges inland under
1970-talet inte vara av tillricklig storlek for
att pa foretagsekonomiska grunder motive-
ra ett raffinaderi i inlandet med en led-
ning frin kusten for réoljefGrsorjningen.
Mot en kraftigt 6kad konsumtion genom
nyetablering av petrokemisk industri av be-
tydelse, energikrivande tung industri eller
storre kraftverk invid ett inlandslokaliserat
raffinaderi talar det forhéllandet att dessa
industrier av olika skédl med fordel forliggs
till kusten eller i varje fall till storre vat-
tenvégar eller vattenrecipienter.
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Petrokemisk industri och dess lokalisering

7.1 Definition av petrokemisk industri

Begreppet petrokemisk industri (PKI) sak-
nar en entydig, allmént accepterad defini-
tion. Detta medfoér bl a. att tillgdngliga
statistiska uppgifter om branschen avser oli-
ka definitioner och darfor inte dr helt jim-
forbara. For praktiska dndamal kan PKI
anses omfatta dels de industrier som ur pe-
troleum- eller naturgasfraktioner framstiller
rena kolviten eller avgrinsade kolvitefrak-
tioner lampliga for vidare kemisk bearbet-
ning, dels dven de industrier som i ome-
delbar anslutning hirtill utfor det forsta le-
det av den vidare bearbetningen.

Oljeraffinaderier hénfors i enlighet med
denna definition foljaktligen inte till PKIL
Diremot riknas till den forsta gruppen av
petrokemiska anldaggningar krackers (sddana
som den i Stenungsund) fér utvinning av
de omittade kolvitena eten, propen och
butadien ur naturgas eller nafta. Réolja
kan inte anviandas som ravara vid en krack-
ningsanliggning — nafta &r en av de produk-
ter som erhalls vid raffinering av rolja.

Till den andra gruppen av anldggningar
inom PKI hor sadana som tar emot och be-
arbetar en ur petroleum hirledd produkt
som sin rivara. I denna grupp ingar bl. a.
framstédllning av monomerer for samtliga
storre plastmaterial, organiska bulkkemika-
lier som t. ex. etylalkohol och etenoxid, en
rad 16sningsmedel m. m. Numera hinfors
vidare en rad pa syntesgas baserade till-
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verkningar av ammoniak, metanol m. m.
till PKI.

Petrokemiska tillverkningsvigar kan an-
vandas for produktion av sa gott som samt-
liga organisk-kemiska produkter. Alterna-
tiva utgédngsmaterial dr stenkol och cellulo-
sa. Av ekonomiska och processtekniska skil
har under 1950- och 1960-talen skett en
snabb Overgang fran de sistndmnda ravaror-
na till petrokemiska sddana, och ca 90 % av
all organisk-kemisk industri dr f.n. petro-
leumbaserad. Det finns inget som tyder pa
att denna andel skulle minska i framtiden,
snarare tvartom. Man kan dirfor sitta lik-
hetstecken mellan tung organisk-kemisk in-
dustri och PKI.

7.2 Sveriges nuvarande petrokemiska in-
dustri

En internationell jaimforelse visar att den
kemiska industrin utgér en mindre andel av
industrin i Sverige dn i andra industrildn-
der. Enligt OECD-statistik ar andelen cirka
6 % i Sverige, medan den &r drygt 11 %
i USA och i genomsnitt drygt 9 % i atta
vasteuropeiska linder. Den relativa tillvax-
ten i branschen ar i Sverige nagot storre dn
i linder som USA, Visttyskland och Stor-
britannien, vilka redan har en vil uppbyggd
kemisk industri, men den dr ldgre dn i t. ex.
Nederldnderna, Spanien och Japan.

Den PKI som f. n. finns i Sverige ar av
tamligen blygsam omfattning. Dess centrum
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ir beldget i Stenungsund och omfattar Es-
sos krackningsanliggning jimte satellitin-
dustrier. Utdver krackern i Stenungsund
finns endast ett fital smirre anldggningar
fér produktion av organiska och oorganis-
ka baskemikalier pd petrokemisk vig, dar-
ibland tvd sma ammoniakfabriker tillhoran-
de AB Svenska Salpeterverken. Den totala
produktionen av baskemikalier i Sverige
motsvarade ar 1969 en raoljeforbrukning av
ca 680000 ton/ar, varav nastan 80 % i
Stenungsund. Satellitindustrierna dir vida-
reforadlar produkter frén krackern, i for-
sta hand eten.

Ar 1966 var den petrokemiska industrins
ungefirliga per capita-forbrukning av olja
och gas foljande:

USA 190 kg per ar och innevanare
Visttyskland 140 »
Japan 105 »
Ttalien 85 »
Storbritannien 80 »
Frankrike 70 »
Sverige 40 »

Den svenska per capita-forbrukningen har
fordubblats mellan 1966 och 1969, vilket
frimst forklaras av den nya krackern i Sten-
ungsund. Okningen av den svenska forbruk-
ningen innebdr inte att Sverige skulle ha
ndmnvirt fordndrat sin relativa position.
Den petrokemiska industrins expansionstakt
har i de linder som medtagits i jamforelsen
varit ungefir densamma som i Sverige. Ja-
pan har dock haft en betydligt snabbare till-
vixt.

Den givna bilden av vart lands PKI skul-
le emellertid bli missvisande om den inte
kompletterades med ett konstaterande att
Sverige har en betydande import av organis-
ka baskemikalier. Omriknad till »raoljein-
nehall> torde den vara av ungefir samma
storleksordning som vér industriella for-
brukning av rdolja utanfér raffinaderier. Vi

har vidare ett betydande importoverskott
av en rad halvfabrikat och slutprodukter
som hirstammar fran PKI.

Var PKI ir alltsé internationellt sett liten.
Detta omdome giller i forsta hand det ti-
digare ledet i foridlingskedjan, framstill-
ningen av organiska baskemikalier. I ett
langre historiskt perspektiv kan man hitta
forklaringar hirtill. Det ansdgs salunda
linge ovisst huruvida olja, kol eller cellu-
losa skulle bli den primidra riavaran for or-
ganisk-kemisk industri, och eftersom vart
land saknar savil olja som kol var det —
sirskilt under andra virldskriget — natur-
ligt att industrin inriktade sin forskning pa
cellulosakemi. Inte forran i slutet av 1940-
talet och under 1950-talet blev det succes-
sivt alltmer klart att oljan skulle bli den
overligsna rivaran — numera kompletterad
med naturgas. Forst omkring ar 1960 fat-
tades beslut om att uppfora ett petroke-
miskt industricentrum i Sverige.

Situationen avspeglas i vart lands han-
delsstatistik. Sasom redan ndmnts har vi
ett importdverskott for organiska kemiska
foreningar, liksom for hela det kemiska va-
ruomréadet. Studium av handelsstatistiken vi-
sar vidare att var organiska kemiska bas-
industri dr starkt utlandsorienterad, och att
denna tendens forstirks alltmer. Exportens
andel av produktionen Okar siledes, me-
dan den andel av produktionen som ticks
av den egna industrin samtidigt minskar.
Utvecklingen illustreras av fdljande tabla
som avser vardesiffror for varugrupper en-
ligt SITC (Standard International Trade
Classification):

Exportkvotens Skning har dstadkommits
genom en Okning av exporten till EFTA,
i forsta hand till de ovriga nordiska ldn-
derna. Exporten till vriga ldnder utgor dar-
emot en oforindrad eller for vissa varu-
grupper négot minskande andel av produk-
tionen.

Hemmamarknadsandel, %

Exportkvot, %

Varugrupp 1959

1963 1967 1959 1963

Produkter av kemisk industri 64
Dirav organiska kemiska foreningar 49

64 63 17 19
42 43 34 40

SOU 1970: 57




7.3 Forutsdttningar for svensk petrokemisk
industri

7.3.1 Ravaror och ravarutransporter

Det fortsatta resonemanget bygger pa for-
utsdttningen att vi i fortsdttningen liksom
hittills helt dr beroende av importerade pe-
troleumravaror.

Det finns anledning formoda, att Sverige
kommer att ha mdjligheter att pa virlds-
marknaden till gillande priser kopa de ra-
varor som kravs for PKI. Man kan darfor
diskutera kostnaderna for transport av des-
sa ravaror till Sverige jamfort med kostna-
derna foOr transport till andra linder dar
PKI alternativt kan lokaliseras, i fOrsta
hand andra linder i Visteuropa. Darvid
forutsitts att valet mellan nafta och natur-
gas som ravara i forsta hand sker pa basis
av andra faktorer dn transportkostnader-
na.

Den tekniska utvecklingen jamte trans-
porternas kostnadsstruktur har fordndrat
forutsattningarna for svensk PKI. Allmént
sett har transportkostnaderna for rdolja —
liksom for raffinerade produkter som t. ex.
nafta — blivit relativt ldgre 4n tidigare. Det-
ta dr inte den primira anledningen till att
oljan numera dominerar som utgingsma-
terial for organisk basindustri men har si-
kerligen bidragit till utvecklingen. Den mar-
ginella kostnadsokningen vid en forling-
ning av transportstrickan #r vidare numera
lagre #n tidigare, och kostnaden for t. ex.
transport av raolja frén avligsna killor till
Sverige blir endast obetydligt hogre dn for
transport till Viasteuropa under forutsitt-
ning att transporten kan ske med fartyg
av samma storlek.

Resonemanget &r dven tillimpligt for en
naftabaserad PKI oavsett om det raffina-
deri som levererar naftan #r beliget vid
raoljekillan, i anslutning till PKIn eller pa
en tredje plats i nirheten av vigen fran kil-
lan till PKIn. Transportkostnaderna for ra-
olja och nafta dr namligen av samma stor-
leksordning vid given fartygsstorlek, och
den totala transportstrickan paverkas inte
niamnvart av raffinaderilokaliseringen.

Situationen blir nigot annorlunda, om
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PKI skall anvinda naturgas som ravara. Na-
turgasfyndigheterna i Nordsjon och pa kon-
tinenten ger sma kostnader for transport
av gasen till industrianldggningar i linderna
kring Nordsjon, medan den relativa for-
lingningen och ddrmed kostnadsdkningen
for transport av gasen till Sverige blir tim-
ligen betydande. Den absoluta kostnads-
okningen torde dock &dven i detta fall bli
av mindre betydelse.

7.3.2 Tekniskt kunnande och arbetskraft

Uppkomsten av en tekniskt hogkvalificerad
industri som PKI forutsitter tekniskt kun-
nande, men samtidigt krdvs en industri av
timligen betydande storlek for att bekosta
och bedriva forsknings- och utvecklingsar-
bete av sddan omfattning att man kan Oka
det tekniska kunnandet i namnvéard utstriack-
ning.

Inom vart land har bedrivits forskning
och utveckling i storre skala pa det orga-
nisk-kemiska omradet sedan det andra
varldskriget, da det gillde att ur tillgdangli-
ga ravaror utvinna ersittningar for produk-
ter och ravaror som inte lingre kunde in-
foras. Arbetet kom av naturliga skil att in-
riktas pa cellulosakemin, men kan sidgas
ha givit en grund av visst virde for forsk-
ning och utveckling dven inom PKI.

Tekniskt kunnande kan skaffas genom
eget forsknings- och utvecklingsarbete el-
ler genom k&p i form av patent och licen-
ser. Hittills bygger svensk PKI framst pa
kopta licenser. Det finns ingen anledning
att tro att saidan handel i framtiden skulle
hindras eller forsvaras. Men genom kop av
tekniskt kunnande kan man aldrig skaffa
sig ett Overlige gentemot konkurrenterna
utan endast komma upp i jimnhojd med
dem vid i Ovrigt lika forhallanden. For att
uppné ett tekniskt forsprang fore konkur-
renterna kriavs ett betydande eget forsk-
nings- och utvecklingsarbete.

Forutsittningarna for att svensk industri
skulle kunna skaffa sig ett sidant tekniskt
Overldge pd det petrokemiska omradet inom
overskadlig tid maste betecknas som mind-
re goda. Ett betankligt inslag i den nuva-
rande bilden #r att den svenska kemiska
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industrins utgifter for forskning och utveck-
ling 4r anmirkningsvirt laga. Enligt senaste
tillgiingliga uppgifter utgor de — exkl. like-
medelsindustrin — ungefiar 1 % av saluvir-
det, vilket innebdr att de ligger klart un-
der genomsnittet for hela den svenska in-
dustrin. Diremot finns det skil att tro att
svensk PKI genom kop av knowhow dven
i framtiden skall kunna hélla sig pa samma
tekniska nivd som utldindska konkurrent-
foretag.

Det tekniska kunnande som fordras for
industrianliggningarnas konstruktion och
uppforande finns hos eller torde litt kun-
na inhimtas av den svenska verkstadsin-
dustrin. Erfarenheterna visar emellertid att
det finns en mycket klar tendens till att
man foér konstruktion och uppférande av
kemiska industrianliggningar anlitar verk-
stadsforetag i det land som levererar det
processtekniska kunnandet.

I Sverige finns god tillgdng pa tekniker
och annan arbetskraft med tillrickliga kva-
lifikationer for att handha anldggningarnas
drift.

Vart land har en hog loneniva for in-
dustriarbetare, och loneliget for arbetare
inom tyngre kemisk industri ligger nagot
over det genomsnittliga for hela industrin.
Detta utgor inte nagon visentlig nackdel
for PKI i vart land. Anledningarna hirtill
ir framst tva. Loneskillnaderna gentemot
utlandet ir inte s& stora i hoglonebranscher
som i laglonebranscher. Vidare, och kanske
framfor allt, &r modern PKI en ytterst ar-
betsextensiv bransch. De fa arbetare som
sysselsidtts didr arbetar framst med Over-
vakning och underhallsuppgifter. Lonekost-
naderna utgdr oavsett 10neldget endast en
mindre del av de totala produktionskostna-
derna inom PKI.

Aven for byggnads- och anliggningsar-
betare #r lonenivan hog i Sverige. Detta
resulterar dock inte i att kostnaderna for
uppforande av en given industrianldggning
i vart land blir ndmnvéart hogre dn utom-
lands, d& de svenska arbetarna har en hog-
re produktivitet an sina utldndska kolleger.
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7.3.3 Kapital och kapitalkostnader

PKI ir synnerligen kapitalintensiv. Kapital-
kostnaderna utgér diarfér en mycket stor
del av tillverkningskostnaderna for en pe-
trokemisk produktion. Tiligingen pad och
kostnaderna for langfristigt kapital spelar
dirfér en utomordentligt viktig roll for ut-
vecklingen av PKI.

For 1an krivs i regel konventionella sa-
kerheter — inteckningar etc. — vilka, ef-
tersom det pd grund av kapitalintensiteten
och anliggningsstorleken inom PKI ofta
ror sig om avsevirda belopp, kan vara sva-
ra att stilla i erforderlig utstrickning. For
nyetablerade foretag ar de givetvis omojli-
ga att astadkomma. Sirskilda statliga kre-
ditgarantier kan dirfor vara erforderliga.
I vad man uppléning i utlandet for in-
vesteringar i Sverige kommer att vara moj-
lig undandrar sig utredningens bedomning.

Svenska staten har inte forsokt att ge-
nom subventioner eller andra stodatgir-
der direkt stimulera tillvixten av PKI. S. k.
lokaliseringsstod for att stimulera ndringsli-
vet i frimst norra Sverige kan, av skil som
nirmare skall berdras nedan, knappast vin-
tas stimulera PKI:s tillvaxt.

Niringslivets utveckling paverkas emel-
lertid inte enbart av &tgirder som vidtas
med primért syfte att styra utvecklingen,
utan dven av t.ex. aktiecbolagsskattens hdojd
och avskrivningsreglernas utformning. De
svenska avskrivningsreglerna medger tim-
ligen snabb avskrivning av maskininveste-
ringar. For PKI som har relativt kort an-
viandningstid for sina anldggningar reduce-
ras betydelsen av denna favor.

Ett flertal lander, diribland négra i Vist-
europa, har under senare ar bedrivit en
medveten politik syftande till att attrahe-
ra industri till landet eller till vissa »under-
utvecklade» delar av det. Detta har skett
genom direkta subventioner, skattelittna-
der, ritt till extra avskrivningar etc. Sto-
det har i vissa fall varit mycket kraftigt,
och det har haft stor inverkan pa lokalise-
ringen av vissa anliggningar. Eftersom det
ofta varit s& utformat att det reducerat ka-
pitalkostnaderna, har det varit sirskilt gynn-
samt for PKI i de fall da stodomridet inte
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haft andra karakteristika som inneburit
nackdelar for branschen.

Man borde kunna vinta att subventioner-
na sa smaningom avvecklas i Visteuropa
och att kapitalkostnaderna i de f. n. subven-
tionerande linderna bringas mer i paritet
med dem i Sverige och andra icke-subven-
tionerande linder. Det finns visserligen ex-
empel frin varvsindustrin pd hur ett sub-
ventionssystem successivt spritt sig till allt-
fler lander och samtidigt byggts ut. I den
branschen har man dock arbetat med drift-
subventioner, vilket i och for sig varit na-
turligt med dess hoga rorliga kostnader, me-
dan PKI hittills utnyttjat investeringssubven-
tioner. Risken for spridning och intensifie-
ring torde vara mindre vid den senare
subventionstypen.

7.3.4 Produktionskostnader och anligg-
ningsstorlekar

Liksom for annan kapitalintensiv process-
industri galler for PKI att tillverkningen
lampligen bor bedrivas i stor skala for att
man skall fa laga tillverkningskostnader per
producerad enhet. Den tekniska utveckling-
en har medfort och medfor alltjimt att den
optimala  anldggningsstorleken  successivt
vixer.

De kostnadsposter som ir beroende av
anliggningsstorleken &dr frimst drifts- och
underhalls-, administrations- samt kapital-
kostnader. Kostnaderna foér rivaror och
hjilpmaterial dr diremot i stort sett obe-
roende av den. Inom aktuella storleksin-
tervall kan man for flertalet baskemikalier
genom en fordubbling av anliggningsstor-
leken uppnéa besparingar av de tre paverk-
bara kostnadsposterna pd 20 a4 40 % per
producerad enhet. Aven om kostnaderna
for ravaror och hjilpmaterial ofta utgor en
stor del av totalkostnaderna for baskemi-
kalier, finns det alitsd inom produktionsle-
det starka incitament till att bygga stora
enheter.

Det finns emellertid dven en faktor som
lagger vissa band pd utvecklingen mot allt
storre anldggningar, och det #r risken for
driftsavbrott. Denna ar vil knappast storre
vid stora anldggningar. och ddrmed #r inte
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heller de forvintade kostnaderna och in-
taktsbortfallen vid driftsavbrott storre, men
det har visat sig att konsekvenserna vid de
relativt sdllsynta driftsavbrotten blir s om-
fattande nidr man har stora anldggningar, att
foretagens  »sdkerhetsmarginaler» i form
av olika resurser inte ricker till. Det fore-
kommer dirfor att man foredrar att ha tva
mindre anldggningar i stillet for en stor,
trots de hogre kostnaderna.

7.3.5 Marknadssituationen

Prisnivan for organiska baskemikalier har
under 1960-talet sdnkts, men lonsamheten
har i stort sett kunnat bibehallas tack vare
sinkta ravarupriser, forbittrad processtek-
nik och okat utnyttjande av skalfordelar i
produktionen.

Efterfragan pa kemiska produkter visar
ett starkt positivt samband med levnads-
standarden. Den dr alltsd hog i Visteuropa
och kan forvintas 6ka ytterligare.

Vid diskussioner om det svenska nérings-
livets konkurrenskraft brukar man ofta
framhalla betydelsen av en stor hemma-
marknad med laga transportkostnader och
utan tullar, inforselavgifter eller andra han-
delshinder. Denna betydelse torde vara sar-
skilt markant for producenter av s. k. stan-
dard- eller handelsvaror, som med iden-
tiska specifikationer kan kopas fran ett fler-
tal tillverkare. Da giller namligen att pris
och leveransvillkor blir avgorande for kon-
kurrensférmagan. Bland leveransvillkoren
fasts ofta stor avseende vid sdkerhet och
kontinuitet i leveranserna, vilket om fartyg
ar det naturliga transportmedlet forutsitter
att leverantoren har tillgang till isfri hamn.
Endast om ett foretag tillverkar produkter,
vilkas exakta motsvarighet inte kan anskaf-
fas pa annat hall, kan det sdsom flera av
vara storre verkstadsforetag forlita sig pa
att silja merparten av sin produktion pa
utlindska marknader.

Den svenska kemiska industrin arbetar
numera med hela Norden som sin hemma-
marknad. Aven om efterfrigan per capita
pa kemiska produkter ar hog, ar detta en
tamligen liten marknad. Och bortsett fran
England, som har en stor egen kemisk in-
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dustri, 4r efterfrigan pa kemiska produkter
ganska ringa inom &vriga EFTA-linder.

Sisom redan framhallits dar den optima-
la anliggningsstorleken inom PKI mycket
stor. For flera produkter giller att den till-
verkade kvantiteten fran en enda anldgg-
ning av optimal storlek visentligt Gverstiger
den totala efterfrigan pa den nordiska
marknaden. Overskottsproduktionen maste
avsittas utanfor Norden, vilket pa grund
av nuvarande tullmurar eller stora transport-
avstand endast kan ske med dalig 16nsam-
het.

Efterfrigan pa kemiska produkter kan
visserligen vintas 6ka, men detsamma giller
de optimala anldggningsstorlekarna. Svens-
ka producenter av petro-kemiska baskemi-
kalier kommer dirfér dven i framtiden att
vara hidnvisade till att avsédtta en stor del
av sin tillverkning inom de nordiska ldn-
derna och Svriga Visteuropa. Var organisk-
kemiska basindustris utlandsorientering kom-
mer att bestd, mojligen att 6ka ytterligare.

7.4 Prognos for den petrokemiska
industrins utveckling i Sverige

Genomgéngen av faktorer som kan paver-
ka PKI:s utveckling i Sverige visar att
branschens framtidsutsikter far betecknas
som tdmligen goda. Inte i nagot avseende
lider vart land av uppenbara nackdelar,
som kan tinkas himma utvecklingen namn-
viart. A andra sidan finns det heller inte
nagra klara fordelar, som skulle kunna sti-
mulera till en snabbare utveckling i Sveri-
ge dn annorstddes.

Man torde kunna vinta sig att PKI i vart
land kommer att tillvdixa i ungefir samma
takt som var organisk-kemiska industri vux-
it med under 1960-talet, dvs. i ungefdr sam-
ma takt som i Ovriga Visteuropa. Detta
skulle innebéra att vi aven i framtiden kom-
mer att ha ett stort importoverskott for or-
ganisk-kemiska  baskemikalier, samtidigt
som en betydande del av den svenska pro-
duktionen avsitts pa export. Det skulle dven
medfdra att svensk PKI ocksa i fortsitt-
ningen kommer att vara av timligen ringa
omfattning jimférd med den i storre in-
dustrildnder.
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Produktsortimentet inom svensk PKI tor-
de inom Overskadlig framtid komma att till
storsta delen bestd av standardprodukter.
Det synes osannolikt att nagon storre mangd
av unikt kunnande pa det petrokemiska om-
radet skall kunna utvecklas inom landet.

Med hinsyn till att stordriftsfordelarna
i tillverkningen ar mest mérkbara i tidiga-
re led i foradlingskedjan, och att darfor den
jamforelsevis begrinsade hemmamarknaden
blir till storre hinder dér, forefaller det san-
nolikt att expansionen i de tidigare fordd-
lingsstegen inom PKI — krackers och lik-
nande anldggningar — i Sverige kommer att
bli ndgot ldngsammare #n i de senare for-
adlingsstegen.

7.5 Synpunkter pd lokaliseringen inom Sve-
rige av petrokemisk industri

De faktorer som har den storsta betydelsen
for valet av lokaliseringsort inom Sverige
for PKI synes vara kraven pa rationell till-
forsel av ravaror och utforsel av produk-
ter. Rationalitet innefattar ddrvid kontinuer-
liga transporter till liga kostnader. Inom
vart lands grinser synes Ovriga i avsnitt 7.3
redovisade faktorer inte ha ndmnvird be-
tydelse for lokaliseringen, eftersom de &r
i stort sett lika over hela landet. Ett un-
dantag hirifrn dr att kapitalbehovet redu-
ceras nagot inom det norrlindska stodom-
radet och vissa inlandsregioner genom moj-
ligheterna att erhlla bidrag och lan.

Ju senare i foradlingskedjan en tillverk-
ning bedrivs, desto mer differentierad ar
produktionen, och desto mer spridd &r kon-
sumtionen av produkterna. Tillverkningen
bor da i princip ske »mitt i landet», men
det #ir svart att genom en viss lokalisering
astadkomma en radikal sinkning av trans-
portkostnaderna frén tillverkaren till kun-
derna inom landet. Déaremot kan Kostna-
derna for transport till kunder i utlandet
paverkas kraftigt. Med hénsyn hirtill och
till branschens hoga exportkvot synes loka-
lisering till kustlige, foretriidesvis isfritt sa-
dant, vara att foredraga for de senare till-
verkningsleden inom PKI.

Transporterna av halvfabrikat inom PKI
minimeras pa ett naturligt sitt, om de olika
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bearbetningsstadierna placeras i omedelbar
anslutning till varandra, dvs. om man ska-
par industrikombinat av den typ som #r
foretradd i Stenungsund. Eftersom PKI ar
en ung expansiv bransch med snabb teknisk
utveckling och man darfor i regel inte med
fordel kan utnyttja #dldre anliggningar vid
utbyggnader, synes forutsittningarna vara
goda for uppkomsten av dylika kombinat.

Detta resonemang skulle leda fram till
att kostnaderna for tillforsel av ravaror och
utforsel av exportprodukter skulle bestam-
ma PKI:s lokalisering. Oavsett pa vilken ni-
va i foradlingskedjan bearbetningen i det
petrokemiska kombinatet borjar — med
krackning av nafta eller naturgas, med for-
adling av krackade produkter, eller even-
tuellt redan med raffinering av réolja —
torde ravarutillfrseln till vart land komma
att ske med fartyg till isfri djuphamn, dvs.
till viastkusten. Varje transport frdn denna
hamn till inlandslige skulle medféra en
okning av kostnaderna for rdvarutranspor-
ter, som inte kan kompenseras genom sink-
ning av kostnaderna for produkttranspor-
ter, sarskilt som transportkostnaderna till
exportmarknaderna skulle okas betydligt
genom inlandslokalisering av PKI.

Slutsatsen av detta skulle bli, att PKI
med hédnsyn till branschens kostnader och
konkurrensforhallanden hér till dem som
vill konkurrera om utrymmet pd vistkusten.
Lampligen bor industrin lokaliseras till ett
begrinsat antal platser, varvid produktfor-
ddlingen bor drivas langt pd varje plats
genom forldggning dit av anliggningar for
successiv bearbetning av varandras produk-
ter.

Lokaliseringsstodet till norra Sverige och
vissa inlandsregioner kan inte inverka pa
dessa slutsatser, eftersom PKI dir skulle
forutsdtta transport dit av rdvarorna och
direfter atertransport sdderut av den allde-
les overvigande delen av produkterna. Kost-
naderna hirfér kan inte uppvidgas av de
reduktioner i kapitalkostnaderna som stodet
medfoér. PKI med sin mycket ringa syssel-
sattningseffekt dr for Ovrigt knappast den
typ av industri som lokaliseringsstodet syf-
tar till att attrahera.
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7.6 Tva hypotetiska faktorers eventuella in-
verkan pa lokaliseringen av PKI

7.6.1 Existensen av ett inlandslokaliserat
oljeraffinaderi

Om man beslutar uppfora ett oljeraffina-
deri nagonstans i inlandet kommer nafta
att finnas tillginglig dir. Fridgan dar om det-
ta kommer att kunna paverka lokalisering-
en av PKI, sa att ett kombinat av petroke-
miska industrianldggningar kan forldggas till
raffinaderiets omedelbara nirhet. Ytterliga-
re ett industrikombinat av Stenungsunds typ
och med samma produktionsinriktning skul-
le i sa fall uppforas. I och for sig ar detta
inte orimligt, eftersom efterfragan pa etylen-
produkter 6kar mycket snabbt.

Svaret pa fragan synes bli beroende av
den eventuella PKIns sammanlagda kost-
nader for ravaror, ravarutransporter och
produkttransporter. Kostnaderna for pro-
dukttransporter torde enligt vad som ovan
anforts bli nagot hogre dn vid kustlokali-
sering. Kostnaderna for ravarutransporter
blir negligerbara sa linge naftan tas fran
det intilliggande inlandsraffinaderiet. Av-
gorande for svaret blir darfor till vilket pris
man kan fa naftan.

Raffinaderiet kan antingen silja till den
nirbeldgna PKIn eiler till en mer avlag-
sen, som sannolikt ligger vid kusten. Det
senare alternativet torde vara tamligen
ogynnsamt, eftersom det innefattar en trans-
port kusten—inlandet och ater. Slutsatsen
skulle bli att den inlandslokaliserade PKIn
bor ha mojlighet att kopa nafta fran ett
nirbelidget raffinaderi till priser som nagot
underskrider priserna vid kusten, och att
darfor inlandslokalisering av PKI under den
angivna forutsdttningen dr ekonomiskt for-
svarbar.

Resonemanget utgir fran tanken att ett
inlandsraffinaderi befinner sig i »nodlige»
betriffande sin naftafdrsidljning och dérfor
tvingas acceptera ett relativt lagt pris. Det
bor ndmnas att sedan en PKI vil uppforts
i anslutning till raffinaderiet kommer den
att vara i ett analogt »nodldge» betriffan-
de sin forsorjning med nafta, och de bada
enheterna kommer i ett starkt beroende till
varandra.
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Skulle man Overviga att uppfora ett raf-
finaderi i inlandet maste raffinaderiets naf-
taférsiljning ses som en del av hela den
ekonomiska konsekvensbeskrivning som
méste ligga till grund for beslutet om raf-
tfinaderiets lokalisering.

Med samma resonemang som i det fore-
giende fallet finner vi att ett inlandsraffi-
naderis nafta dr attraktiv for PKI endast
om den kan fis till ett pris som ligger un-
der priset pa nafta fran ett kustraffinaderi.
Naftaforsiljningen blir darfor en ekono-
misk belastning for ett inlandsraffinaderi
vid jamforelse med ett kustraffinaderi. Men
om trots detta lokalisering till inlandet &r
att foredra framfor kustlokalisering, skulle
lokalisering av PKI till inlandsraffinaderiets
nérhet vara ekonomiskt forsvarbar.

1 bada de diskuterade situationerna gil-
ler naturligtvis att den inlandslokaliserade
PKlIns hela naftabehov madste kunna till-
godoses av inlandsraffinaderiet.

7.6.2 Existensen av ett rorledningssystem

Om ett rorledningssystem byggs med en
huvudledning fran vistkusten till Mellan-
sverige, eventuellt med nagra sidoledningar,
skulle nafta kunna transporteras med ror-
systemet. Dessa transporter skulle vid rea-
listisk storlek p& krackern bli endast en
mindre del av de totala transporterna via
rorsystemet, och de skulle inte vélla nagra
speciella kapacitetsproblem.

Om rorsystemet dr ekonomiskt motive-
rat, dvs. om transportkostnaderna blir lig-
re vid rortransport an vid andra transport-
satt, giller detta rimligen dven naftatrans-
porterna till en kracker i inlandet. Skulle
kostnadsskillnaderna inte bli sdrskilt stora
forefaller det osannolikt att de skulle kun-
na viga upp de merkostnader som belastar
en PKI i inlandet i jaimforelse med en vid
kusten.

Om rorsystemet dimensioneras for ett
framtida transportbehov, kan under ett ini-
tialskede foreligga en viss ledig kapacitet.
Teoretiskt skulle denna kunna kopas — t. ex.
av ett PKI-kombinat i inlandet — for ett
pris strax over marginalkostnaderna for de
tillkommande transporterna. I praktiken tor-
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de sidan ledig kapacitet inte foreligga under
nagon lingre tidsperiod, eftersom rorled-
ningssystemets kapacitet i betydande ut-
strickning kan anpassas till transportbe-
hovet.

7.7 Sammanfattning

Svensk petrokemisk industri kommer i fram-
tiden sannolikt att utvecklas i ungefdr sam-
ma takt som under 1960-talet och som i
det Gvriga Visteuropa. Den kommer i fort-
sittningen liksom for ndrvarande att vara
starkt utlandsorienterad. Den primira loka-
liseringsfaktorn ir de sammanlagda trans-
portkostnaderna for ravaror, halvfabrikat
och slutprodukter.  Anldggningarna i
branschen bor dirfér lokaliseras till isfritt
kustlige. Skulle ett oljeraffinaderi av and-
ra orsaker forliggas till inlandet kan det
eventuellt medfora att inlandslokalisering av
petrokemisk industri blir forsvarbar.
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8 Studerade projekt for rortransport av oljeprodukter

Efter Overslagskalkyler baserade pa inter-
nationella erfarenheter av kostnader for ror-
ledningstransporter har utredningen i ett ti-
digt skede kunnat konstatera att transport
av i varje fall tunna petroleumprodukter
fran vistkusten till inlandsterminaler kan
vara av intresse. MGdjligen kan #dven leve-
ranser till Stockholmsregionen diskuteras.
Internationellt erfarenhetsunderlag i friga
om rortransport av tjocka produkter #r av
mindre omfattning. En begriinsad studie av
teknik och ekonomi for detta bedomdes
dven vara befogad.

Det framstod som Onskvért att en utred-
ning, som beaktade geologiska och andra
forhéllanden som réider i Sverige, borde go-
ras. For att fa denna lokala anknytning
beaktad och dessutom f& del av europeisk
erfarenhet gav utredningen ett uppdrag ge-
mensamt till VIAK AB, Stockholm och
Omnium Technique des Transports par Pi-
pelines (OTP), Frankrike. En ndArmare re-
dogorelse for projekteringen limnas i bila-
ga 3.

Uppdraget omfattade savdl tunna som
tjocka oljeprodukter. Tyngdpunkten lades
emellertid vid de tunna produkterna. For
de tjocka produkterna ansigs att kostnads-
bedomningen ej behdvde goras med sam-
ma noggrannhet. I detta fall skulle kalky-
leras dels merkostnaderna fér en ledning i
samma rorgrav som ledningen for de tun-
na produkterna, dels kostnaderna vid se-
parat forldaggning.
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8.1 Tunna produkter

Rorledningen har projekterats med en
strickning fran Goteborg oOver Skovde,
Laxa, Orebro, Visterds och till Borlinge.
Vidare har utredningsarbetet omfattat gren-
ledningar for strickorna Skovde-Jonko-
ping och Laxa-Karlstad. Kostnaderna for
en fortsittning av rorledningen fran Vister-
as till en punkt i vistra Stor-Stockholm har
dven beridknats.

Valet av utgangspunkt, terminaler och
strackning har skett utan avsikt att dirmed
kunna hédvda att den i alla avseenden bis-
ta 10sningen uppnatts. Harfor erfordras
grundligare utredningar, som séledes kan
leda till ett gynnsammare resultat. Utférd
utredning bor darfor ses som ett pa begrin-
sat underlag valt exempel pa hur en ledning
av detta slag kan tdnkas utford.

Som underlag for rorledningens dimen-
sionering har legat en prognostiserad kon-
sumtion i berorda omraden ar 1975 (kap.
4). Denna konsumtion har till 75 a 90 %
forutsatts bli tickt av ledningstransportera-
de produkter.

Kostnaden har beriknats for sex olika
alternativ. For fyra av alternativen har en-
bart forbrukningen ar 1975 varit avgoran-
de, medan tva alternativ baserats pa en ar-
lig 3-procentig transportokning 1975-1985.
Forutsatta transportvolymer till respektive
terminal redovisas i bilaga 3. De produk-
ter som dominerar dr eldningsolja 1, mo-
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torbriannolja och bensin. Dirtill kommer
begriansade volymer fotogen. Gasol har ej
forutsatts transporterad, men detta dr tek-
niskt mojligt, om vissa modifikationer gors
av systemets utforande och drift.
Transportanldggningen bestir av en ge-
mensam huvudledning fran Goteborg till
Borlinge med eller utan ndmnda grenled-
ningar, en pumpstation i Goteborg med
uppgift att pumpa in olja i ledningen, pump-
stationer utmed ledningen samt terminaler.
I kostnaderna ingér saledes anldggningar
fran hamn i Goteborg t. 0. m. anslutnings-
ledningar till forutsatta oljedepaer vid ter-
minalerna. Didremot ingar ej sjilva depaer-
na. Roren tillverkas av stdl och ldggs pa
ett djup med minst en meters tickning. RO-
ren svetsas pa arbetsplatsen och fogarna
kontrolleras med rontgenfotografering. Olje-
produkter av olika typer transporteras ef-
ter varandra enligt ett program, som be-
stims av produkternas antal och egenskaper
samt det antal oljebolag som nyttjar led-
ningen. Produkterna kommer siledes att
transporteras som proppar av olika lingd.

Stort utrymme har &gnats sdkerhetsfra-
gorna. En ldcka pd rorledningen kan fa
allvarliga foljder for vattenforsorjningen.
Olika slag av sidkerhetsatgirder har beak-
tats, bl.a. utokad godstjocklek for rdren
och extra kontroller av svetsskarvar vid pas-
serandet av vattendrag och skyddsomraden
for vattentikter samt en uppdelning av led-
ningen i sektioner, som kan avstingas med
pa var 30:e km installerade fjarrmandvrera-
de ventiler.

Detaljprojektering av en rorledning Gote-
borg-Borlinge har beriknats erfordra en
tid av ett och ett halvt ar. Anldggningsarbe-
tena har beridknats ta tre ar och bedrivas
som aret-runt-arbete.

Kostnaden for de olika alternativ, som
undersokts, framgar av tabell 8: 1. De oli-
ka alternativen i tabellen avser foljande ter-
minaler och transportvolymer:

A 1: transport till Skovde, Jonkoping, Karl-
stad, Orebro, Visterds och Borldnge.
Konstant transportvolym pa 1975 ars an-
tagna niva

A2: = A1, men dirtill 1 miljon m3/ar till
Stockholm
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A3: = A1, men dirtill 2 miljoner m3/ar till

Stockholm

A4: = A1 exkl Karlstad

B1l: = A1, men transportvolymen har forut-
satts vixa med 3 % per ar mellan ar
1975 och 1985

B2: =B 1 exkl. Karlstad

A 1-A 4 betecknar den marginella kostnaden
for transport till Karlstad, om projektet i Ov-
rigt bir kostnaderna enligt A 4.

A 2-A 1 betecknar den marginella kostnaden
for transport till Stockholm (1 miljon m3/&r),
om projektet i Ovrigt bidr kostnaderna enligt
Al

A 3-A 1 dito med Stockholm 2 miljoner m3/ir.

8.2 Tjocka produkter

Rorledningen for tjocka produkter har for-
utsatts folja ledningen for tunna produkter.
Utforandet antages ske alternativt med ge-
mensam forliggning av rorledningar for
de bada produktgrupperna eller med sepa-
rat forldggning.

Vid projekteringen har riknats med att
transporten kommer att avse dels eldnings-
olja 4, dels eldningsolja 5. For den senare
produkten krivs vissa extra atgirder och
okad pumpkapacitet.

Transport av tjocka eldningsoljor forut-
sitter uppvirmning av oljeprodukterna och
isolering av ledningen. Sirskilda forsiktig-
hetsatgirder maste vidtas for att hindra att
oljan i hindelse av driftsavbrott stelnar i led-
ningen. Det beriknas att rorledningen klarar
ett driftstopp 12-24 timmar, innan extra &t-
girder maste vidtas. _

Uppvirmningen av ledningen foreslds ske
med virmevixlare, som arbetar med anga
eller varmluft med olja som brinsle. Al-
ternativt kan oljeledningen vdrmas med en
elkabel utefter hela sin lingd men detta
stiller sig dyrare sévil i anldggning som i
drift enligt de preliminira undersokningar,
som gjorts i detta avseende.

De beriknade kostnaderna for en ror-
ledning for tjocka produkter framgar av ta-
bell 8: 2. Endast ett transportalternativ har
beriknats. Detta forutsitter samma voly-
mer som alternativ A 1 for tunna produkter.

Av den internationella oversikten fram-
gér att transport av tjocka eldningsoljor f. n.
sker i mycket begrinsad omfattning i varl-
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1969 ars prisniva.

Tabell 8: 1. Transportkostnader for tunna oljeprodukter vid varierande transportalternativ i

Anlaggnings-

kostnader Arskostnader Arsleverans Specifik transport-
Alfers  Asis (milj. kr) (milj. kr.) (milj. m®) kostnad kr/m?®
nativ  itet 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985

Al 10% 1950 — = 2656 « — — 30030 e — 8,80 — —
12%, 202 — — 31,3 — — 3,03 — — 10,30 — —
A2 10% 234" — ~— SRS e — 403, — — 7,700 — o
12% 2427 - — 36,7 . — == 403 — — 0110 — ==
A3  10% 245 — — 326 — — 503 — — 6,50 — —
12, 253 — — 384 — — 503 — — 765 — —
A4 10% 167 — == 23,30 — = 262 - — — 8,90 — —
12090 115 — — 214 — — 262 — — 1045 — —
B1 10% 202 3 2 27,0 27,6 282 3,03 3,52 4,08 8,90 7,85 6,91
12% 209 3 2 31,9 32,5 332 3,03 352 4,08 10,50 9,25 8,10
B2 10% 171 5 1 237 24,6 250 2,62 304 352 940 810 7,10
12% 177 5 1 27.8 288 292 2,62 3,04 3,52 11.60 9,50 8,30
Al-A4 10% 28 — —_— S 3. — 0,41 — — 8,00 — —
129 29 — — 41 — — 041 — — 970 — —
A2-A1 10% 39 — == 4,50 — — 15000 == — 4,50 — —
12% 40 — — 54 — — 1,00 — — 540 — .
A3-Al1 10% 50 — — 6. 08— — 2.00 — — 3,00 — —
12% 51 — — s = — 2,000 — =T B9850 =2
den. Det giller dirvid kontinuerlig trans- framgd att kostnadsbilden dr mycket

port av en volym fran en punkt till en an-
nan utan avgreningar, t.ex. fran ett raffi-
naderi till ett kraftverk eller dylikt. Vidare
ir den lingsta ledningen av detta slag en-
dast ca 100 km.

Den ledning for tjocka produkter, som
hir diskuteras, skulle siledes fa en lingd
och en teknisk utformning med terminaler
och grenledningar, som saknar motsvarig-
het. Atskilliga tekniska problem skulle be-
hova penetreras visentligt grundligare, in-
nan ett beslut om en sadan ledning kunde
triffas. Mot denna bakgrund torde #ven

osaker.

8.3 Kostnadsutveckling

De totala kostnaderna for rortransport av
olja utgors till visentlig del av investerings-
kostnader. I t.ex. alternativ B1 #r kapital-
arskostnaderna 75 &4 80 % av de totala kost-
naderna for rortransport vid 10 a 12 % an-
nuitet. Hirav foljer dven att ledningen, nir
den #r byggd, dr relativt okinslig for pris-
stegringar.

Tabell 8: 2. Transportkostnader for tjocka oljeprodukter i 1969 ars prisniva.

Anldggnings-
Annuitet kostnader
% milj. kr kr/m? kr/m® x km
Separat forlaggning Eo 4 10 280 11,50 0,038
Eo 4 12 290 13,70 0,046
Eo 5 10 296 12,90 0,043
Eo 5 12 307 15,30 0,051
Gemensam forlaggning Eo 4 10 246 10,25 0,035
Eo 4 12 255 12,30 0,041
Eo 5 10 262 11,65 0,040
Eo § 12 272 13,90 0,047
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Bild 5: 3 Transport av olja fran hamn till
konsument sker i dag till stor del med tankbil.

Bild 6: 1 1 Sverige har for nidrvarande Shell,
BP och Nynis egna raffinaderier. Bilden visar
Shell:s raffinaderianliggning i Goteborg.
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Bild 8: 1 Den projekterade rorledningen for
olja forligges under jord. Bilden visar nedligg-
ning av ror for den Trans-Alpina raoljeled-
ningen (TAL).
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Bild 8: 2 For den projekterade oljeledningen
erfordras omkring sex stycken pumpstationer.
Bilden visar en pumpstation for raolja vid Bu
Hasall i Nordafrika.
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Bild 10: 1 Oljedepéder finns i anslutning till

storre importhamnar. Bilden visar Stockholms

oljehamn. .
Bild 14:1 Sedan rorledningen lagts gores
markarbeten sa att ledningen ej nimnvirt stor
miljon.
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9.1 Alimdnt
9.1.1 Transportmetoder

De undersokta rortransportalternativen A 1
och B 1 har ndrmare redovisats i kapitel 8.
De omfattar oljetransport till J6nkoping,
Skovde, Karlstad, Orebro, Visterds och
Borlinge. Den totala transportvolymen till
dessa orter utgor i alternativ A 1 3,03 milj.
m? (2,43 milj. ton). I alternativ B 1 forut-
sitts en successiv stegring av transportvoly-
men fran 3,03 milj. m3 ar 1975 till 3,52
milj. m3 ar 1980 och 4,08 milj. m3 ar 1985.

De kostnader som nidrmare redovisats
for rortransport i kapitel 8 hianfor sig till
1969 ars prisniva. P4 grund av den vi-
sentligt olika andelen kapitalkostnader for
olika transportmetoder dr det dven av in-
tresse att bedoma motsvarande kostnader
aren 1975, 1980 och 1985 med hinsyn ta-
gen till en prisutveckling, som kan bedomas
rimlig for denna tidsperiod. Givetvis méste
starka reservationer goras for exaktheten
i dessa indexberakningar 15 ar framait i ti-
den. Rortransportkostnaderna jimfors dir-
efter med de transportkostnader for olja
som erhélls for Ovriga téinkbara transport-
metoder vid motsvarande prisutveckling.
Aven om den exakta prisutvecklingen #r
osdiker ger berdkningarna en markering av
de olika alternativens skiftande kinslighet
for den framtida prisutvecklingen.

Foljande fem alternativa transportmeto-
der har studerats (se figur 9: 1):
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nella transportmetoder

Kostnad for rortransport jimfért med konventio-

1) rortransport

2) enbart jdrnvigstransport frin Gote-
borg

3) transport med fartyg och jirnvig fran
Goteborg

4) transport med fartyg och jarnvig frin
utlandet och Goteborg

5) nuvarande transportmetoder.

Jamforelser mellan de olika transportme-
toderna forsvaras av att nagot olika forut-
sittningar giller for varje metod. Innan
en nirmare redogorelse lamnas betrdffande
metodernas och kalkylernas utformning
limnas dérfor nagra uppgifter om vissa spe-
ciella kostnadsposter.

9.1.2 Hamnavgifter

For niarvarande uttas i hamnarna avgifter
for lossning av olja enligt speciella tariffer
som varierar mellan olika hamnar och for
olika oljeprodukter. Den uttagna hamnav-
giften dr i ndgon méan beroende av om pro-
dukten kommer fran utlindsk eller inhemsk
hamn. I flera hamnar tillimpas dessutom
mingdrabatter.

Hamnavgifterna for olja avser att till-
sammans med avgifter for dvriga varor tic-
ka hamnens sjdlvkostnad. Sjofartsverket
overvakar att denna princip efterlevs. Det
ir dock inte nodvindigt att varje vara i
sig sjdlv belastas med sjilvkostnadsbasera-
de avgifter. Det kan sidlunda ifrigasittas,
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1) Rortransport fran Goteborg

2) Jarnvdg fran Goteborg

®aenceeo®

- ; : ]
o : :
3) Fartyg och jiarnvag fran Goteborg

4) Fartyg och jarnvdg fran utlandet och Gote-
borg

Figur 9: 1 Alternativa transportmetoder for bulktransport av tunna eldningsoljor till ak-

tuella marknadsomraden.




om inte oljan i ménga fall subventionerar
andra produkter i hamnarna.

Fordelningen av arbetet vid oljeproduk-
ternas hantering i hamn mellan hamnen och
den som svarar for oljetransporten torde
inneb#ra att hamnens kostnader till storsta
delen ar fasta. Hamnen svarar nidmligen
normalt ej for kostnader for pumpning,
pumputrustning, rortransport till depd m. m.
De kontakter utredningen haft med nir-
mast berorda hamnar antyder att man pa
flera hall hellre sinker avgifterna for tun-
na oljeprodukter dn mister dessa transpor-
ter. Det har inte varit mdojligt att fa fram
entydiga uppgifter om hur langt dessa pris-
sankningar skulle kunna ga, men utred-
ningen har féatt den uppfattningen att en
halvering av nu gillande hamnavgifter kan
ligga inom det mojligas ram i en pressad
konkurrenssituation. Sdsom narmare redovi-
sas i avsnitt 10.4 har utredningen ansett det
riktigt att i kalkylerna reducera hamnavgif-
terna med 50 % och anser sig da dven ha
beaktat att de reella marginalkostnaderna
for kanaltransporter samt vissa kust- och in-
sjokostnader ligger visentligt under géllande
transportavgifter.

I tabellen nedan exemplifieras nu géllande
hamnavgifter for olika hamnar och varuslag
(exklusive mingdrabatter och vissa andra
speciella villkor).

Vid beddomningen av hamnavgifternas
framtida utveckling har forutsatts att un-
der perioden fram till ar 1985 vissa ny-
och tilliggsinvesteringar blir nodvindiga.
En konstant hamnavgift under perioden
dr vid dessa forutsittningar inte realistisk
mot bakgrund av att i utredningens kalkyl
hamnavgiften redan ar 1969 hir baserats pa
en reducerad niva, 50 %.

9.1.3 Depakostnader

For de under 9.1.1 angivna transportmeto-
derna finns behov av depder inom de oli-
ka marknadsregionerna i anslutning till ter-
minal eller hamn, d. v. s. ddr oljan tas emot
och lagras fore distribution till konsument.
Pa grund av den stigande oljekonsumtionen
liksom den successiva Okningen av bered-
skapslagringen pagar en successiv utbygg-
nad av sddana depaer.

Utbyggnaden av nu befintliga depdsystem
skiljer sig emellertid i flera avseenden fran
de depéasystem, som fordras enligt Ovriga
transportmetoder. Vissa foretag som nu sak-
nar depder pd de orter, vilka i t.ex. ror-
alternativet blir mottagningsstationer fdr ol-
ja, méste nyetablera pa dessa platser.

De totala cisternvolymerna for alla depa-
er tillsammans forutsitts trots skilda trans-

Produktslag

Motorbriannolja

Kr/ton Réolja Bensin Fotogen eldningsolja

: 60 1: 80
: 20 2:.20
: 00 2:10
: 00 2:30
: 50 2: 40

Goteborg 1: 37 1 40
Karistad : 20
Norrkoping 1: 00 : 00
Visterds 2: 40 : 80
Givle 2: 40 250

I vissa hamnar har en del oljeforetag for-
lagt depéer pa hamnens mark och ddrvid
fatt forbinda sig att under en langre period
transportera oljeprodukter via den aktuel-
la hamnen. Aven andra former av kontrakt
har upprittats, som forsvarar en struktur-
forindring av det slag som speciellt trans-
portmetoderna 1 och 2 (rortransport respek-
tive jarnvig) innebar.
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portmetoder vara i huvudsak likvirdiga. Det
har inte ansetts mojligt att i kalkylerna ta
med kostnader fér den nyetablering av de-
pier, som uppstdr vid sidan strukturfor-
indring av transportsystemet som alternati-
ven med rortransporter och i viss man jirn-
vigstransporter innebédr. Forhdllandena dr
i detta fall mycket varierande mellan olika
oljeforetag.
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9.1.4 Jarnvagstransport av olja

Nuvarande jarnvagstransporter av olja om-
besorjes av varje oljeforetag individuellt.
Under vinterperioden gar dock i viss ut-
strackning hela oljetdg fran Goteborg till
storre konsumtionsorter, varvid tagen &r
sammansatta av vagnar fran flera oljefore-
tag. Pa avlastningsplatserna delas vagnarna
upp pa respektive bolags depaer. I den man
oljeforetagen kunnat binda sig fOor storre
kontinuerliga oljetransporter har viss ratio-
nalisering av jarnvégstransporterna kunnat
ske, varigenom jirnviagen kunnat liamna ra-
batter pa gillande normaltariffer, t. ex. i form
av kvantitetsrabatter.

Till 6verviagande del ar kostnaderna for
jarnvagstransporter fasta och tarifferna ger
forutom ersittning for rena driftsutgifter
dven bidrag till avskrivning och forrintning
av redan gjorda langfristiga investeringar. I
en konkurrenssituation kan skl finnas att i
viss utstrickning avsta fran bidrag till fas-
ta kostnader hellre 4n att helt forlora det
aktuella transportarbetet.

Vid storre samlade transportvolymer finns
forutsittningar for en vésentligt rationella-
re transport och ddrmed en betydande reell
kostnadssdnkning. En forutsittning harfor
ir att en visentlig del av oljetransporterna
kan samordnas mellan oljeféretagen och
ske inom ramen for fasta planer med hela
oljetdg och i stor utstrickning till termina-
ler av samma typ som vid rortransporter.

Statens Jarnvigar har tillfrigats om ovan-
nimnda forhillanden och speciellt om de
verkliga sjdlvkostnaderna for vissa angivna
transportalternativ. Svaret ir givet i form
av prisofferter, som ger visentligt ldgre
transportkostnader #n nu utgiende avgifter,
men som dock ej ger mojlighet att bedoma
de verkliga marginella sjilvkostnaderna. Ef-
tersom en rorledning skulle eliminera vi-
sentliga delar av SJis nuvarande oljetrans-
porter synes det emellertid rimligt anta att
lamnade prisindikationer i huvudsak exklu-
derar bidrag till amortering av tidigare gjor-
da investeringar.

Jarnviagskostnaderna har pa basis av SJ:s
prisunderlag schablonerats till att motsva-
ra kostnadsformeln 4 kr/ton + 2 Ore/ton-
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km, vilket for alternativ A1 (2,43 milj.
ton/ar) i genomsnitt innebdr 10 kr/ton vid
jarnvigstransport av tunna produkter fran
Goteborg till angivna terminaler. I detta pris
ingar kapitalkostnader for jidrndgsvagnar
men ddremot ingér ej lastning/lossning och
inte heller kostnad for roranslutning av last-
ningsplatser i Goteborg till hamn och raffi-
naderi. Vidare tillkommer de kostnader pa
nya avlastningsplatser som, utan att inga i
SI:s kostnadsataganden, dr en fOrutsittning
for hir fOrutsatt rationaliserad jarnvigs-
transport.

De angivna fOrutsdttningarna innebdr att
for samtliga storre oljefGretag samordnad
jarnvédgstransport av tunna oljeprodukter
skulle leda till att transport pa t. ex. strackan
Goteborg—Orebro alltsa skulle kunna ske till
en kostnad av ca 10 kr/ton, vilken prisniva
ligger internationellt sett lagt. Som jamfo-
relse kan ndmnas att nu gillande tariffer
motsvarar ca 30 kr/ton. Dock tillimpar SJ
redan nu betydande rabatter. Den sannolika
indexutvecklingen medfdr emellertid snabbt
stigande kostnader, vilket dr naturligt, nir
kostnaderna i huvudsak torde exkludera bi-
drag till tidigare foretagna investeringar.

9.1.5 Sjotransporter

Kostnaden for sjotransport av olja baseras pa
normalt tillimpade avgifter for fartygstrans-
port. Visentligt avvikande fraktsatser, som
upptrider med ldngre eller kortare varak-
tighet, dr ej beaktade. Den framtida kost-
nadsutvecklingen har baserats pa antagan-
det att en generell uppdelning av kostna-
derna kan goras i en lonedel, en material-
del och en konstant del. Harvid forutsitts
dven en successiv ersittning av fartygsflot-
tan. De nuvarande verkliga sjalvkostnader-
na for fartygstransport har dock ej analy-
serats i detalj i detta sammanhang. Prisut-
vecklingen beror dven pa balansen mellan
tillgang och efterfragan pa tonnage och kan
saledes i nagon man paverkas av struktur-
forandringar i transportmonstret.
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9.2 Tunna oljeprodukter

9.2.1 Transportalternativ A 1 och B 1

Kostnadsberdkningarna avser att i princip
belysa kostnaden fran raffinaderi till kon-
sument. For transportmetoderna 1-4 en-
ligt 9.1.1 ovan &r kostnaden fran depa till
slutlig kund densamma och har dirfor inte
tagits med i dessa jamforelsekalkyler. Med
det nuvarande transportsystemet har dock
depderna, som ovan ndmnts, i viss utstrick-
ning en annorlunda lokalisering, varfor en
sarskild kalkyl gjorts for att fa virden som
ir jamforbara med Ovriga transportmetoder.
Vad giller sjilva depakostnaderna saknas
dock vissa kostnadsposter, namligen den for-
dyring som for vissa foretag ar en foljd av
omstruktureringen frdn nuvarande trans-
portmetoder (se 9.1.3 ovan).

Den principiella transportsituationen vid
rortransport (transportmetod 1) av olja fran
Goteborg framgar av Ovre vinstra bilden
i figur 9: 1. De jamférande kostnadsberik-
ningarna ansluter sig till tidigare redovisa-
de kostnadskalkyler i kapitel 8. I dessa kal-
kyler ingar ingen kostnad for lossning/last-
ning och heller inte hamnavgift i Gote-
borg. Kostnad for lossning/lastning har dir-
for lagts till, medan hamnavgiften sirbe-
handlas.

Som basalternativ har hypotetiskt forut-
satts att alla produkter hdmtas frin raffina-
derier i Goteborg. Eftersom #ven import av
fardiga produkter sker via Goteborgs hamn,
maste denna primira forutsittning komplet-
teras. Hamnavgift maste tilliggas fér den
del som infors via hamnen. Andelen i Go-
teborg raffinerad olja ar 1975 och diref-
ter dr emellertid inte kind och som ett
andra ytterlighetsfall kan dirfér betraktas
en situation utan raffinaderi i Géteborg.
Rortransportalternativet skulle di belastas
med kostnader for hamnavgift for hela den
transporterade oljekvantiteten. Ridknat pa
den med 50 % reducerade nuvarande hamn-
avgiften ar kostnadsskillnaden mellan des-
sa ytterlighetsalternativ 1 kr/m3 i 1969
ars prisnivd. I figur 9: 2 har antytts ett al-
ternativ. dir 50 % av produkterna antas
komma fran utldndskt raffinaderi och si-
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1970 75 80 85

Figur 9: 2 Transportkostnader for tunna olje-
produkter vid 1975 ars prognostiserade transport-
volym.

Nuvarande transportemetod variant 2
Nuvarande transportmetod variant 1
Enbart jarnvdg frin Goteborg

Fartyg och jarnvédg fran Goteborg a
Fartyg och jiarnvdg frin Goteborg och ut-
landet

6 Rortransport, 12 9% annuitet

7 Rortransport, 10 % annuitet

a = full raffinaderikapacitet i Goteborg

b = 50 9% raffinaderikapacitet i Goteborg

[P0 SN S

lunda beldggas med till 50 % reducerad
hamnavgift. Om en oljeledning Overvigs
finns eventuellt dven mdjligheter att pa
grund av de vixande kvantiterna ytterligare
sinka hamnavgifterna nagot. -
Jdrnvigstransport (transportmetod 2) fran
Goteborg direkt till depa skiljer sig i sin
principiella struktur inte namnvirt fran ror-
transporten (figur 9:1). Emellertid kan,
konstateras att denna transportsituation. &ar
hypotetisk satillvida att den primért ar till-
lamplig vid transport frin raffinaderier i
Goteborg. Import fran utlindskt raffina-
deri beaktas i transportmetod 4. Motiv
att for detta renodlade alternativ ta med
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hamnavgifter i kalkylerna finns siledes in-
te. I kalkylerna har déremot tagits med upp-
skattade kostnader for lastning/lossning och
roranslutning frin raffinaderier och hamn
i Goteborg till jirnvigens lastningsstation.

Aven i transportmetod 3 (figur 9:1)
med kombinerad jirnvigs- och fartygstrans-
port frén Goteborg har som basalternativ
forutsatts transport fran raffinaderier i Go-
teborg. Hamnavgift i Goteborg skall dirfor
inte tas med. Diremot ingér givetvis hamn-
avgifter 1 ovriga inforselhamnar.

Transportmetod 4 (figur 9:1) innebdr
fartygstransport fran utlindska raffinade-
rier till aktuella ostkusthamnar och jdrn-
viigstransport fran raffinaderier i Goteborg.
I kalkylerna har siledes i forsta hand an-
tagits att raffinaderier med en kapacitet an-
passad for vistra Sveriges oljeforbrukning
finns. Under sddana forhéallanden skall
hamnavgift i Goteborg inte tas med. For det
hypotetiska ytterlighetsfall da all olja tas
in raffinerad frn utlandet, skall i kalkyler-
na ett tilligg goras motsvarande 1 kr/ms3
for via Goteborg importerad olja. Den ge-
nomsnittliga kostnaden for hela transport-
mingden Okar i detta fall med 0: 50 kr/m3
i 1969 &rs prisniva. I figur 9: 2 har antytts
ett alternativ, dir 50 % av oljan via Go-
teborg antas komma fran utlindska raffi-
naderier och silunda belastas med hamn-
avgift. I detta alternativ har vid import fran
utlindska raffinaderier till ostkusten en-
bart tagits med merkostnaden jamfort med
transport till Goteborg for att i princip en-
dast medtaga inom landet forekommande
transportkostnader.

Utformningen av de konventionella trans-
porterna (transportmetod 5) har nidrmare
presenterats i kapitel 5. Kostnaderna for nu-
varande transportmetoder beror pa den val-
da distributionsformen, bl. a. foreligger som
framgatt av Kapitel 5 en négot olika lokali-
sering av dep&erna som medfor skillnader i
distributionsformerna. Vid jamforelser med
Svriga transportmetoder maste saledes beak-
tas att vissa foretag huvudsakligen transpor-
terar olja med fartyg till kustdepd och dar-
ifrn utfor tankbilstransport direkt till kund
och saledes ej via inlandsdepéer av den typ
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som finns vid t. ex. ror- och jarnvégstrans-
porter. Kostnadsmissigt jamforbara alterna-
tiv har erhallits genom att kostnaden @nda
fram till kunderna fran kustdepéer minskats
med den kostnad som foreligger vid trans-
port fran inlandsdepéerna till motsvarande
kunder. For att belysa konsekvenserna av de
olika transportmetodernas nagot skilda kost-
nadskaraktir har valts att rikna med tva
fall, dels att 75 % av volymen transporteras
huvudsakligen med fartyg och jirnvag till
inlandsdepéer och att 25 % transporteras di-
rekt fran kustdepier per bil, dels att de om-
vinda relationerna giller. Importerade pro-
dukters kostnader inkluderar hamnavgifter.

Uppgift om kostnad for konventionell ol-
jetransport (transportmetod 2-5) har ba-
serats pa tillgingliga uppgifter och under-
handskontakter med representanter for or-
ganisationer och foretag. Samtliga uppgifter
avser 1969 &rs prisniva.

9.2.2 Indexberdkningar

Indexberikningarna har baserats pa ett for-
enklat antagande att kostnaderna kan delas
upp i en lonedel, en materialdel och en del
som Ar oberoende av prisutvecklingen. Ut-
vecklingen av loner antas folja genomsnit-
tet for verkstadsloner under de senaste sex
iren, d.v.s. oka med 8 % per ar. Utveck-
lingen av materialkostnaderna antas folja
Statistiska Centralbyrans materialkostnads-
index for mellanprodukter av jirn, vilket
i huvudsak styrs av jdrnpriset. Detta upp-
visade en snabb Okning under 1969 efter
att tidigare ha legat pa en visserligen fluk-
tuerande men dock ligre nivd. Frin 4:e
kvartalet 1968 till slutet av 1969 steg ovan-
nimnda index med 38 %. Stegringen under
1970 har ej varit lika accentuerad och under
2:a och 3:e kvartalet har en stabilisering
och t.o.m. viss nedgang av index kunnat
noteras. I indexberikningarna har forutsatts
att priset fram till &r 1972 i huvudsak kom-
mer att kvarligga pi den nuvarande nivan
men direfter 6ka med 3 % per ar.

For att illustrera de olika alternativens
kinslighet for hir antagna indexberdkningar
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Figur 9: 3 Transportkostnad for tunna olje-
produkter vid 1975 ars prognostiserade trans-
portvolym med halverad indexutveckling.

1 Nuvarande transportmetod variant 2

2 Nuvarande transportmetod variant 1

3 Enbart jarnvig

4 Fartyg och jirnvdg fran Goteborg

5 Fartyg och jarnvdg frin Goteborg och ut-
landet

6 Rortransport, 12 % annuitet

7 Rortransport, 10 % annuitet

har iven en variant med halva den hir skis-
serade indexutvecklingen tagits fram.

De olika transportalternativen har vid in-
dexberikningarna behandlats pi foljande
satt:

Vid rortransport antas investeringsbeho-
vet till 30 % bestd av loner, till 60 % av
material och till 10 % av en konstant, av
prisutvecklingen oberoende del. Driftkost-
naden antas till 25 % vara materialkost-
nadsberoende och till 75 % vara lonekost-
nadsberoende.

Jarnvigstransporter (inkl. lastning/loss-
ning) antas till 45 % vara loneberoende,
till 30 % vara beroende av materialkostna-
derna samt till 25 % konstanta.

Sjotransporterna antas till 20 % vara 16-
neberoende, till 50 % folja materialkost-
nadsindex samt till 30 % vara konstanta.
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Lossning/lastning av fartyg antas approxi-
mativt folja 16neindex medan hamnavgif-
terna bedomts folja materialkostnadsindex.

Kostnadsutvecklingen for nuvarande trans-
portsystem har bedomts mot bakgrund av
tillimpade distributionsformer och ovan re-
dovisade antaganden.

Kalkylerna har resulterat i de transport-
kostnader, som framgér av figurerna 9: 2—
9: 4. I figur 9: 2 har rdknats med konstant
transportvolym lika med den for idrifttag-
ningséret 1975 prognostiserade volymen for
rorledningssystemets avsittningsomride en-
ligt kapitel 4 (alternativ A 1 enligt kapi-
tel 8). Rorledningens investeringskostnad har
riknats upp fran 1969 ars virden enligt ka-
pitel 8 till &r 1973 efter ovanstdende index-
kalkyl. Rorledningens driftskostnader lik-
som kostnaderna for Gvriga transportalter-
nativ har riknats upp frén 1969 Aars niva
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Figur 9: 4 Transportkostnad for tunna olje-
produkter 4 vid successivt stigande transport-
volymer.

3 Enbart jarnvig

4 Fartyg och jarnvidg fran Goteborg

5 Fartyg och jirnvidg frdn Goteborg och ut-
landet

6 Rortransport, 12 % annuitet

7 Rortransport, 10 9% annuitet

(o idrifttagning 1980

d = idrifttagning 1975
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till resp. ar kalkylen avser efter ovanstiende
indexkalkyl. De angivna transportkostnader-
na i kr/m3 avser enbart bulktransporten
inom landet fram till terminaldepin inom
respektive marknadsregion. Depakostnader
och detaljdistribution till kund ingér saledes
ej. Differens i kostnad for detaljdistribution
vid olika depastruktur har dock medtagits
pa sétt som framgar av 9.2.1 ovan.

Sasom framgéar av figur 9: 2 har rorled-
ningsalternativet en visentligt gynnsamma-
re indexutveckling dn Gvriga transportmeto-
der. Vid en indexutveckling motsvarande
halva den tidigare antagna utvecklingen er-
halls kostnader enligt figur 9: 3. Det inne-
bdr inte nagon pataglig forskjutning mellan
de olika alternativen.

Okade transportvolymer forbittrar ror-
transportsystemets konkurrenskraft. I figur
9: 4 visas transportkostnaderna for de olika
transportalternativen med den i kapitel 4
prognostiserade successivt stigande trans-
portvolymen (alternativ B 1 enligt kapitel 8).
Hir har dven illustrerats ett fall, dir ror-
transportsystemet inte tas i drift forrdn ar
1980, som alternativ till idrifttagning Aar
1975. Vid drifttagning 1980 har investe-
ringskostnaden omréknats till 1978 ars pris
niva. Av diagrammet framgir att rortrans-
portalternativet vid 10 % annuitet synes
jambordigt med Ovriga transportmetoder
redan ar 1975. En forsening av idrift-
tagandet till t. ex. ar 1980 innebir i huvud-
sak att- denna konkurrenspunkt forskjuts
fem ar framat, da prisutvecklingen pa den
forsenade investeringen #r av samma stor-
leksordning som indexutvecklingen for de
konventionella transporterna.

Det fortjanar framhallas att de nuvaran-
de transportmetoderna redovisar hogre trans-
portkostnader dn vad som kan &stadkom-
mas med savil rortransport som samordna-
de transporter med konventionella meto-
der. Eftersom rortransport ej kan vara en
realitet forrdn tidigast omkring 1975 gors
jamforelsen vid denna tidpunkt. Slutsatsen
enligt ovan om rortransporternas konkur-
renskraft avser siledes tiden fran och med
ar 1975 och baseras pa antagna indexbe-
roenden.
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9.2.3 Rortransport exklusive Karlstad

Rortransport av olja dr som framgar av
figurerna 9: 3 och 9: 4 ett konkurrenskraf-
tigt alternativ. JamfGrelsen har emellertid
enbart omfattat genomsnittskostnaden for
samtliga forutsatta terminaler. En forandrad
kostnadsbild kan emellertid erhallas, di mar-
ginella jamforelser gors mellan roralterna-
tivets utbyggnad och konventionella trans-
portmetoder.

Av tabell 8: 1 framgar att raknat pa 1975
ars transportvolym och vid 1969 irs pris-
niva den marginella kostnaden fér transport
till Karlstad (skillnaden mellan alternativen
A 1 och A 4) vid 10 % annuitet ar 8: —
kr per m3 (vid 12 % annuitet 9: 70 kr/
m3). Den totala kostnaden exklusive Karl-
stad dar vid 10 % annuitet 8:90 kr/ms?
(vid 12 % 10:45 kr per ms3). Fartygs-
transport av tunna oljeprodukter fran Go-
teborg till Karlstad synes kunna ske till
9 2 10 kr/m3, om 50 % reducerad hamn-
avgift i Karlstad forutsatts. Mot bakgrund
av de marginella rortransportkostnadernas
storlek samt de skillnader som foreligger be-
traffande kostnadsutvecklingen for rortrans-
port och konventionella metoder kan séle-
des konstateras att rorledningen bor inklu-
dera transport till Karlstad. A andra sidan
ir de marginella vinsterna for rortransport-
systemet att fa med Karlstad inte stora,
varfor dessa transporter inte avgdr rorled-
ningsprojektets 16nsamhet.

9.2.4 Rortransport exklusive Borliange och
Visteras

De genomsnittliga transportkostnaderna for
hela rorledningssystemet uppgar enligt ovan
till 8:80 a 10:30 kr/m3 (alternativ A1,
prisniva 1969). En uppskattning av de mar-
ginella kostnaderna vid transport dven till
Visteras jamfort med transport enbart till
Orebro visar att rortransport till Visteras
kan erhallas fér 6 a 7 kr/ms. En fortsatt
utbyggnad till Borlinge visar en marginell
transportkostnad pa 7 a 8 kr/m3.
Kostnaderna for konventionell transport
med fartyg fran utldndskt raffinaderi till
Visteras understiger inte ca 9 kr/m? och
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kombinerad fartygs- och jdrnviagstransport
till Borlange understiger inte ca 10 kr/ms3.

Ovanstaende kostnadssiffror visar att om
ett rorledningssystem byggs till Orebro bor
det dven utstrackas till Visterds och Bor-
lange. Detta dr av visentlig betydelse for
rorledningsprojektets ekonomi, eftersom des-
sa bada terminaler ger en betydande del
av systemets transportvolym.

9.2.5 Rorledningsterminal i Alingsas

Det av utredningen ursprungligen skissera-
de rorledningssystemet avsags passera Bor-
as. Den prognostiserade leveransen via ror-
ledning till Borasomradet bedomdes utgdra
ca 0,21 milj. m3 ar 1975. Pa grund av svara
terrangforhallanden konstaterades emeller-
tid att en ledningsstrickning via Alingsas
med grenledning fran Alingsas till Boras
utgdra ett billigare alternativ dn den ur-
sprungliga planlosningen. De marginella
kostnaderna for rortransport till Boras har
uppskattats till 5: 50 kr/m3.

Konventionella transportmetoder synes
utgbra ett gynnsammare alternativ. Avstan-
det Goteborg—Boras dr inte mer an ca 70
km, vilket normalt ar for litet for rortrans-
port av s& sma mingder olja som det trots
allt giller. Om salunda ledningen Alingsas—
Boras bortfaller ir det mot bakgrund av
den korta transportstrackan (ca 35 km Go-
teborg—Alingsas) sannolikt inte heller moti-
verat att bygga en terminal i Alingsas.

Utredningen har ej funnit skil att i de-
talj ytterligare penetrera denna eller jam-
forbara terminalers och grenledningars even-
tuella beréttigande.

9.2.6 Utvidgning av rorledningen till
Stockholm

En f6rlingning av rorledningen fran Vis-
teras mot Stockholm skulle ge de margi-
nella kostnader som framgar av kapitel 8.
Kostnaderna har berdknats for dels ett trans-
portbehov ar 1975 pa 1,0 milj. m3 (alter-
nativ A 2), dels ett behov av 2,0 milj. m3
(alternativ A 3). Rorledningen har i bada
alternativen forutsatts dragen fram till Bro
vaster om Stockholm och norr om Mila-
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ren. De marginella kostnaderna 1 1969 ars
prisniva for en utvidgning framgar av tabell
8:1 (4:50 a 5:40 kr/m3 vid 1,0 milj. m?
respektive 3: 00 a 3:55 vid 2,0 milj. m3).

Merkostnaden relativt Goteborg for far-
tygstransport av olja fran utlindskt raffina-
deri till Stockholm utgér ca 1:90 kr/ms?
exklusive hamnavgift. Jamfort med alter-
nativ A 3 skulle salunda hamnavgift kun-
na utgd med 1: 10 a 1: 65 kr/m3 och kon-
ventionell transport dndock kunna konkur-
rera med rortransport.

Om olja till Stockholmsregionen skali
héamtas fran raffinaderi i Goteborg kostar
fartygsfrakten 5 a 6 kr/ton vid fartygsstor-
lek pa 20 a 40000 ton, vartill kommer
kostnad for lastning/lossning samt hamnav-
gift i Stockholm. For saddana transporter sy-
nes rortransport vara konkurrenskraftig.

Det ar emellertid av vikt att papeka att
Stockholmsregionens depéer for niarvarande
ligger i de Ostra delarna av Stockholm. An-
slutning av rorledningen vésterifran till des-
sa ingar inte i ovan angivna kostnader men
har bedomts bli dyr. Alternativt skall helt
nya depéder anliggas viaster om Stockholm.
Mojligheterna att konkurrera med fartygs-
transport till Stockholm synes for nédrvaran-
de vara begrinsade varfor utredningen har
avstatt fran att ytterligare detaljstudera al-
ternativ med en avgrening fran rorlednings-
systemet till Stockholmsregionen. Skulle {6r-
utsittningarna for oljetillforseln sjcledes for-
indras pa4 grund av t.ex. miljovardssyn-
punkter kan rorledning fram till Stockholms
vastra delar aktualiseras.

9.2.7 Kalkylernas kianslighet for avvikelser
fran prognostiserade transportvolymer

For mattliga fordndringar av transportvoly-
men #ir kostnaden per transporterad enhet
(m3, ton) konstant vid konventionell trans-
port av olja.

Roralternativet uppvisar ett nagot annor-
lunda beroende av transportvolymen. Som
framgar av kapitel 8 sjunker den specifika
kostnaden for rortransport med stigande
transportvolym. En stigande transportvolym
medfor visserligen ett visst behov av succes-
siva investeringar och Okande driftkostna-
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der men kostnaderna Okar avsevirt lang-
sammare #n transportvolymen. Den genom-
snittliga kostnaden per transporterad enhet
minskar séledes med 13 % da transportvo-
lymen i alternativ B 1 8kar med 16 % fran
ar 1975 till ar 1980.

Om den prognostiserade transportvolymen
understigs, kommer kapitalkostnaderna for
den Overdimensionerade ledningen att besta,
medan driftkostnaderna sjunker. Om salun-
da transportvolymen ar 1975 i realiteten
skulle understiga den prognostiserade med
16 %, okar kostnaden per transporterad en-
het med ca 15 %.

Av jamforelsen framgar att en hogre
transportvolym #n den prognostiserade &r
gynnsam for rorledningsalternativet medan
en ldgre transportvolym gynnar de konven-
tionella transportmetoderna.

9.2.8 Anslutning av grenledning fran
Brofjorden

Planer att uppfora ett raffinaderi vid Bro-
fjorden utanfor Lysekil foreligger. De eko-
nomiska fOrutsittningarna att anldgga en
grenledning frin Brofjorden, vilken i s&
fall forutsdtts bli ansluten till de rorled-
ningssystem som tidigare presenterats, har
dérfor studerats oversiktligt.

Avstidndet Brofjorden—-Goteborg torde for
en rorledning bli ca 100 km. Kostnaden for
en ledningsstrickning direkt till Goteborg
betraktas som den Ovre gransen fOr en an-
slutning av Brofjorden. I praktiken skulle
man sannolikt bygga ledningen frin savil
Goteborg som Brofjorden till en punkt so-
der om Vinern. Hir redovisade kostnader
bor sdlunda avspegla en dvre grians for mer-
kostnaden. I de foretagna Overslagsberik-
ningarna har forenklat antagits att terring-
forhallandena Brofjorden-Géteborg kan
jamstillas med strickan Alingséds—Boras som
redovisats under punkt 9.1.4. Denna strack-
ning passerar i stor utstrickning berg och
moranomraden.

Vid en oljetransport frin Brofjorden pa
0,75 milj. m3/ar (d.v.s. 1/4 av den totala
inmatningen i A 1-alternativet) uppskattas
transportkostnaden till 3: 50 a 4: 40 kr/m3.
Okar transportvolymen till 1,5 milj. m3/ar
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(d. v. s. till halva den totala inmatningen i al-
ternativ. A 1), sjunker transportkostnaden
till 2:— & 2:50 kr/m3. Ovanstdende indi-
kerar att dessa kostnader ej dr hogre dn att
ett eventuellt oljeraffinaderi i Lysekil kan
tinkas anslutas till det stora rorlednings-
systemet om detta etableras.

Det bor noteras att rorledningsprojektets
transportvolym valts med utgangspunkt i
marknadens storlek, varfér den kvantitet
som kan bli aktuell att himta fran Brofjor-
den redan ingér i den transportvolym som
ligger till grund for rorledningsprojektet.

9.2.9 Rorledning Uddevalla—Vinersborg

Ett alternativ till oljetransporter via Gota
kanal till Vinerhamnar utgor en rorledning
Uddevalla-Vinersborg for vidare distribu-
tion med fartyg. Det totala transportbeho-
vet till dessa hamnar for tunna produkter
bedoms utgdra ca 0,85 milj. m$ ar 1975
och vixa till ca 0,95 milj. m3 ar 1980.

Fartygstransporter enligt nuvarande sy-
stem via Gota kanal kostar exkl. hamnav-
gift i Karlstad ca 8: 50 kr/ms3.

Kostnaden for en rortransport Uddevalla
—Vinersborg av dessa oljevolymer har upp-
skattats till ligst 2: 50 kr/m3. For vidare
transport exempelvis till Karlstad tillkom-
mer kostnad for transport pa Vinern och
dirjimte hamnavgift i Uddevalla, vilka bdda
kostnader uppskattats till sammanlagt minst
6 kr/ms3. Hirvid forutsitts att import till
Uddevalla kan ske direkt fran utlindskt
raffinaderi, varjimte reducerade hamnav-
gifter forutsatts, sasom tidigare. Hamnav-
giften i Uddevalla péverkar starkt kostnads-
bilden. Oljetransporter via rorledning Ud-
devalla—Vinersborg fran raffinaderi i Gote-
borg eller norska och danska hamnar far
simre konkurrenskraft eftersom motsvaran-
de oljetransporter fér nirvarande kan ske
direkt till Vanerhamn utan omlastning.

Kostnadsutvecklingen for fartygstranspor-
ter bedoms som framgatt av 9.2.2 ogynn-
sammare an for rortransport. Emellertid ut-
gor kostnaden for rortransport Uddevalla—
Vinersborg enbart 35 % av transportkost-
naden till Karlstad. Det kan dirfoér konsta-
teras att rorledningen endast torde kunna
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konkurrera med nuvarande transportmeto-
der for oljeleveranser direkt fran utldndskt
raffinaderi samt vid liga hamnavgifter i
Uddevalla.

Den marginella kostnaden for rortrans-
port till Karlstad frin Goteborg har, som
framgatt av avsnitt 9.2.3, vid 10 % annuitet
berdknats ligga ca 1:50 kr/m3 ldgre &an
for transport med fartyg via Gota kanal.
En rorledning Uddevalla—Viénersborg synes
darfor vara mindre intressant dn det stude-
rade huvudalternativet inkluderande en gren-
ledning till Karlstad.

9.2.10 Rorledning Brofjorden—Vinersborg

Enligt foregdende avsnitt kan rortransport
Uddevalla—Vinersborg av  oljeprodukter
fran utlindskt raffinaderi till Vinerham-
nar mdjligen vara av intresse. Det d&r mot
denna bakgrund uteslutet att motivera en
rorledning pa det mer dn dubbla avstandet
Brofjorden—Vinersborg for utomlands raffi-
nerade oljeprodukter.

Forutsdttningarna dr annorlunda om ett
raffinaderi lokaliseras till Brofjorden. For
att forse Vianerhamnarna med olja kan da
eventuellt en rorledning Brofjorden—Vaners-
borg motiveras som alternativ till fartygs-
transporter via Goteborg och Trollhitte ka-
nal. Bl a. skulle nigra hamnavgifter di ej
paforas produkter fran raffinaderi via ror-
ledning in i landet.

Om det diskuterade stora rorledningspro-
jektet forverkligas dr det emellertid enligt
kapitel 3.2.8 mojligt att Brofjorden i stil-
let anknyts till detta med en rorledning.

9.2.11 Rorledning Trondheim—Ostersund—
Sundsvall

Ett alternativ med oljeledning fran Trond-
heim via Ostersund till Sundsvall har dven
bedomts Overslagsvis. Jimforelse har dir-
vid skett med nuvarande transportmetoder.

En rorledning Trondheim-Ostersund och
ddrifran vidare tankbilstransporter skulle
med den i kapitel 4 angivna prognosen for
oljekonsumtionen ar 1975 ca 250 tusen m3/
ar for hela Jimtlands ldn stilla sig genom-
snittligt ca 5 kr/m?® dyrare dn konventio-
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nella transportmetoder fran Géteborg till de
kommuner som kan komma att forsorjas
via rorledningen. Da har forutsatts att trans-
portkostnaden fran utlindska raffinaderier
dr densamma till Trondheim som till Go-
teborg.

Konsumtionen i Sundsvallsomradet upp-
nar inte den minsta arliga forbrukning, som
normalt krdvs for att fa en rorledning 16n-
sam jamfort med parallellgdende jarnvigs-
eller lastbilstransporter.

En rorledning utstriackt till Sundsvall med
motiv att forse hela Norrlandskusten med
olja #r inte l6nsam med hédnsyn till den
ringa merkostnaden att gi vidare med far-
tyg till hamnar norr om Sundsvall. En s&-
dan rorledning skulle krdva omlastning till
fartyg vilkas transportkostnad frdn Sunds-
vall till Bottenvikshamnar inte kan konkur-
rera med merkostnaden relativt Sundsvall
vid transport direkt frain Goteborg.

Med hinsyn till de ldga kostnader som
framkommit for transport av olja i stor
skala pa jarnvdg kan emellertid jarnvags-
transport frdn Trondheim visa sig utgdra
ett realistiskt alternativ till nuvarande trans-
portmetoder, om en samordning av olika
foretags transporter kan komma till stand
och jarnvigstarifferna mellan Trondheim
och Ostersund kan baseras pd en lig spe-
cifik kostnadsnivd i likhet med vad som
tidigare angivits vid omfattande jarnvigs-
transporter i Mellansverige.

Denna kostnadsjimforelse dr emellertid
iven beroende av hamn-, depd- och jirn-
vigskostnader i Norge. Utredningen har ej
funnit skial att inom ramen for sitt upp-
drag i detalj klarligga lonsamheten av sam-
ordnade jirnvigstransporter pa denna stric-
ka.

9.3 Tjocka oljeprodukter (eldningsolja 4
och 5)

9.3.1 Transportalternativ A 1

Kostnadsberikningarna for tjocka oljepro-
dukter har utforts pa i princip samma satt
som for tunna produkter, dock har Kkost-
nadsjimforelserna begrinsats till de fyra
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forsta i avsnitt 9.1.1 presenterade transport-
metoderna.

I kapitel 8 har kostnadskalkyler for en
rorledning for tjocka produkter redovisats.
Hirvid har kostnaderna for transport av
eldningsolja 4 och 5 behandlats var for sig,
varjamte tva alternativ studerats, dels da
ledningen f6r tjocka produkter byggs sepa-
rat, dels da den byggs samtidigt med led-
ningen for tunna produkter. I konsekvens
med vad som framforts under avsnitt 9.2.1
medtas inte hamnkostnader i de primira
kalkylerna. I det andra hypotetiska ytterlig-
hetsfallet att all i ledningen inford olja skall
belastas med hamnavgift, d.v.s. att raffi-
naderi i Goteborg saknas, kommer rortrans-
portalternativets kostnader att stiga med
0: 80 kr/m3, varvid forutsatts 50 % redu-
cerad hamnavgift (figur 9: 5).

Statens Jarnvdgar har liksom for tunna
oljeprodukter limnat prisuppgifter som for-
utsitter samordnade transporter av stora
kvantiteter tjocka oljeprodukter. Tva fall
har forutsatts, dels transport av enbart tjoc-
ka, dels transport av sivil tunna som tjocka
produkter.

Vid i Ovrigt samma forutsittningar och
med den beridkningsmetodik som tillimpa-
des i avsnitt 9.2.1 erhdlls féljande jimfs-
relse mellan de genomriknade alternativen.
Kostnaderna avser 1969 ars prisniva.

Kr/m?
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Figur 9:5 Transportkostnad fér eldningsolja 5
vid 1975 ars prognostiserade transportvolym.

3 Enbart jirnvig

4 Fartyg och jiarnvig fran Géteborg

5 Fartyg och jarnvdag frin Goteborg och ut-
landet

6 Rortransport, 12 % annuitet (separat forligg-
ning)
Rortransport, 10 % annuitet (separat forligg-
ning)

Fartyg och jarnvig

Rértransport Jarnvags- Fartyg och jarnvig fran Goteborg

Kr/m? vid annuiteterna transport fran Goteborg och utlandet

(reducerad (reducerad hamn-

10 % 1295 hamnavgift) avgift)

Enbart tjocka produkter

Eo 4 11250 13:70:¥ 1905 9:35 8: 50

Eo 5 12: 90 15:300 9:25 9535 8: 50

Marginellt for tjocka produkter vid gemensam forlaggning

Eo 4 10: 25 12: 30 7:90 8:75 7:90

Eo 5 11: 65 13:90 7:90 8:75 7: 90

En illustration Gver prisutvecklingens in-
flytande pa ovanstiende transportkostnader
per transporterad enhet har dven gjorts och
framgér av figur 9: 5. Hirvid har forenklat
forutsatts att framtagna index for motsva-
rande transportmetoder vid tunna produk-
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ter kan tillimpas dven pa tjocka produkter.
Diagrammet har gjorts upp for eldnings-
olja 5 samt under férutsittning av separat
forlaggning av rorledningen.

Det framgér att konventionella trans-
portmetoder frin rent transportekonomisk
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synpunkt trots den gynnsamma indexutveck-
lingen stiller sig gynnsammare dn rortrans-
port.

9.3.2 Rortransport Goteborg-Orebro

En rorledning pé strickan Goteborg-Orebro
(exklusive Karlstad) far endast hilften av
det stora systemets transportvolym. Kon-
sumtionen av tjocka produkter i Skovde,
Jonkdping och Orebro prognostiseras for ar
1975 till 1 640 milj. m3/ar. Den genom-
snittliga transportkostnaden for eldningsolja
4 har i detta alternativ approximativt be-
raknats till 10: 50 resp. 12: 70 kr/m? vid
10 % resp. 12 % annuitet. Motsvarande
kostnader for eldningsolja 5 har berdknats
till 12:— resp. 14: 10 kr/m3. Harvid har
forutsatts att separat forldggning sker av
rorledningen for tjocka produkter.

Jimforbara kostnader for att med kon-
ventionella transportmetoder transportera
tjocka oljor till angivna depaer har uppskat-
tats till i genomsnitt 7: 20 a 7: 60 kr/ms3
vid jarnvigstransport resp. kombinerad far-
tygs- och jidrnvigstransport frén Goteborg
eller utldndskt raffinaderi.

Den genomsnittliga transportkostnaden
vid rortransport har silunda minskat nagot
men konventionella transportmetoder ir
trots detta vésentligt gynnsammare.

9.3.3 Rortransport Uddevalla—Vinersborg

Transport av tjocka oljor i rorledning med-
for hogre kostnader dn motsvarande trans-
port av tunna oljor pa grund av den erfor-
derliga extra isoleringen och uppvarmnings-
kostnaden. Kostnadsokningen synes vid en
Overgang fran tunna produkter till en ror-
ledning for eldningsolja 5 vara mellan 40
och 50 %.

Transport av tjocka eldningsoljor pa far-
tyg stéller sig inte vésentligt dyrare in mot-
svarande transporter av tunna produkter.

I avsnitt 9.1.10 konstaterades att en ror-
ledning mellan Uddevalla och Vinersborg
allmint sett inte dr 16nsam. For tjocka pro-
dukter fordyras vid separat forlédggning ror-
ledningen med ca 45 %, vilket ytterligare
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forstairker de konventionella transportmeto-
dernas konkurrenskraft. En gemensam for-
liggning av ror for savil tjocka som tunna
produkter medfér dock en besparing som
emellertid inte uppgér till mer dn 10 a
15 % av kostnaden for de tjocka produk-
terna.

Mot ovanstaende bakgrund kan konsta-
teras att en rorledning for tjocka produk-
ter mellan Uddevalla och Vinersborg stiller
sig dyrare dn hittillsvarande konventionella
transporter.

9.3.4 Rortransport Brofjorden—Vianersborg

I Overensstimmelse med vad som sagts un-
der foregaende avsnitt blir rorledningstrans-
port av tjocka eldningsoljor pa strackan
Brofjorden—Vinersborg inte konkurrenskraf-
tig med de konventionella transportmeto-
derna.



10 Konsekvenser for konkurrerande transportsystem

10.1 Allmdn bakgrund

Ett rortransportsystem kan vasentligen en-
dast utnyttjas for de i kapitel 5 definierade
bulktransporterna av olja till de olika mark-
nadsregionerna och kriaver regiondepaer pa
samtliga terminalstationer. Rdrtransportsy-
stemets optimala marknadsregioner tende-
rar att bli stérre 4n motsvarande regioner
vid pa jarnvég baserade bulktransporter men
diremot avsevdrt mindre #n de regioner
som byggts upp av vissa oljeféretag med en-
bart de viktigaste importhamnarna som de-
pacentraler. En utbyggnad av ett rortrans-
portsystem kommer dérfor att medféra myc-
ket betydande forindringar i oljans distri-
butionsmonster och att i hog grad paverka
de alternativa s. k. konventionella transport-
och depasystemen.

Bulktransporterna kridver dven vid nuva-
rande transportmetoder betydande fasta in-
vesteringar med relativt lang avskrivnings-
tid frimst genom erforderlig depauppbygg-
nad men vid sjofart dven genom noddvindiga
kanal- och hamnutbyggnader och vid jirn-
vig 1 mottagnings- och lastningsanordningar.
Pa grund av de osdkra marknadsforutsitt-
ningarna pd ldngre sikt finns en tendens
att transportkalkyler baseras pa visentligt
kortare avskrivningstider for dessa investe-
ringar dn de i och for sig sannolika anvidnd-
ningstiderna. Detta sd mycket mer som den
atminstone inom visentliga konsumtionssek-
torer successivt vaxande oljekonsumtionen
moter en okad konkurrens fran andra ener-
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gislag.

Vid bedémningen av den totalekonomis-
ka nyttan av ett rortransportsystem ir det
nddvindigt att analysera hur detta nya
transportsystem inverkar pa befintliga dis-
tributionsanliggningar for de konventionel-
la oljetransporterna.

Det studerade rortransportsystemet utgir
fran de vistkustbaserade raffinaderierna och
bor ges maximalt avsittningsomrade inom
det mellansvenska omrade som blir aktuellt
av ekonomiska skil. Det fir sin storsta be-
tydelse for de oljeforetag som disponerar
over inhemska raffinaderier pa vistkusten.
For att fa erforderlig marknadstickning dr
det nodvindigt att dven de oljeforetag, som
himtar sina produkter fran utlindska raffi-
naderier, finner det fOrménligt att nyttja
rortransportsystemet i storsta mdjliga ut-
strackning.

I det foljande analyseras hur ett rortrans-
portsystem for tunna oljeprodukter sanno-
likt skulle komma att paverka oljans trans-
portflode och ddarmed de alternativa trans-
portmedlen. Utgangspunkt for denna analys
har varit dels det verkliga transportflodet
till det aktuella marknadsomradet ar 1968,
som nidrmare beskrivits i kapitel 5, dels
ett forsok att uppskatta de sannolika for-
indringarna fram till 1975 ars stadium.

10.2 Inverkan pa jarnvdgstransporter

De svenska jirnvdgarna svarar for en rela-
tivt liten del av oljetransporterna i landet.
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brukning.

Tabell 10:1. Utvecklingen av Statens Jirnvigars oljetransporter jimfort med landets oljefor-

Oljetransporter pa Statens
Jarnvégar

Oljeforbrukning i landet

Totalt Bensin--tunna Totalt Tunna olje- Genomsnittlig in-
eldningsoljor produkter komst pa SJ:s

Milj. ton Index  Milj. tonIndex  Milj. ton Index ~ Milj. ton.Index  godstrafik

Ar oljeekv. oljeekv. oljeekv. oljeekv. Ore per tonkm

1950 1,36 100 - 3,47 100 1,95 100 5,0

1955 2,26 166 - 7,49 216 4,00 205 6,8

1960 2,05 150 1,15 100 11,26 324 5,88 301 (100) 7,7

1965 2,15 158 1,19 114 16,60 478 8,83 453(151) 7,0

1966 2,45 180 1,27 121 17,68 509 9,44  484(161) 7,0

1967 2,31 169 1,25 120 18,31 528 9,80 502(167) 7,2

1968 2,53 186 1,23 118 20,01 377 10,42 534(177)

1969 2,79 205 1,44 138 22,98 662 11,13  571(190)

1 Qljefdrbrukningen av olika kvaliteter 4r omrdknad till ekvivalent oljeférbrukning med ett energi-

innehall av 10 000 kcal/kg.

Ar 1968 transporterades totalt 2,53 milj.
ton oljeprodukter med Statens Jirnvégar,
varav ca 50 % utgjordes av bensin och
tunna eldningsoljor. Transportarbetet for
samtliga oljeprodukter uppgick till 553 mil-
joner tonkm, vilket utgdr 5,7 % av det to-
tala transportarbetet for fraktgods i vagns-
laster exkl. Lapplandsmalm pa Statens Jirn-
vidgar, som ansvarar for Over 90 % av
samtliga jarnvéagars trafikarbete av denna
typ. Den genomsnittliga specifika fraktin-
takten for SJ:s vagnslastgods uppgick ar
1968 till 8,0 Gre per tonkm och motsva-
rande intdkt for oljeprodukter till 8,3 Ore
per tonkm.

De tunna oljeprodukternas transportflode
inom den aktuella oljeledningens avsatt-
sattningsomrade uppskattas enligt den i ka-
pitel 5 angivna inventeringen motsvara ett
transportarbete ar 1968 pa ca 55 miljoner
tonkm. Det motsvarar ca 10 % av det to-
tala transportarbetet for samtliga oljepro-
dukter i landet. Jdrnvidgarnas inkomster av
de berorda transporterna torde vid nuva-
rande avgiftsnivi kunna uppskattas till ca
4 milj. kr per ar, vilket motsvarar 0,3 % av
de totala godstrafikinkomsterna i landet.

Jarnvdgarnas oljetransporter har succes-
sivt 0kat under efterkrigstiden. Sdsom fram-
gar av tabell 10.1 dr 6kningen dock vésent-
ligt ligre @an den samtidiga stegringen av
den totala oljeforbrukningen i landet. Ef-
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tersom oljekonsumtionen atminstone for de
tunna eldningsoljorna torde ha utvecklats re-
lativt jimnt over landet maste jirnvigarnas
andel av de inhemska oljetransporterna ha
sjunkit hogst avsevart. Detta har skett trots
att jarnvdgens godsavgifter atminstone un-
der den senaste 10-arsperioden kunnat hal-
las ungefir konstanta i l1opande penningvir-
de rdaknat. Det finns inte anledning anta
att avgifterna for oljetransporterna utveck-
lats ogynnsammare dn for godstrafiken som
helhet. For storre oljetransporter ligger av-
gifterna numera visentligt under den offi-
ciella jirnvigstaxan till f6ljd av att bety-
dande rabatter kan limnas for denna trans-
porttyp. De baseras i allménhet pa den ra-
tionalisering av jdrnvigstransporterna som
mojliggdrs vid bindande Overenskommelser
om betydande transportvolymer mellan be-
stimda stationer. I sin extremaste utform-
ning mojliggdr sddana Gverenskommelser
framforande av sirskilda oljetag, vilket vi-
sentligt forbilligar de personalkrivande ar-
betena med vixling, lastning och lossning.
Utredningen har mot bakgrunden av den
relativt ogynnsamma utvecklingen av jirn-
vigarnas andel av oljetransportmarknaden
och Onskemadlet att korrekt kunna bedoma
jarnvigarnas reella konkurrensférmaga sokt
fa fram de marginella jirnvidgskostnaderna
for sddana transporter (se kapitel 9.1.4).
S&dana uppgifter utlimnas dock inte av
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Statens Jarnvagar. Daremot har en »offert»
erhéllits for de jarnvigstransporter, som
skulle aktualiseras, om jdrnvdgarna Over-
tog bulktransporterna till hela marknads-
omradet for det projekterade rorlednings-
systemet. Offerten indikerar, sasom ndrma-
re framgar av kapitel 9, visentligt ligre
transportavgifter @in nu utgaende avgifter.
Den baseras pa anvandande av ovannidmn-
da oljetdg och en samordning av transport-
arbetet for de inom resp. regioner verk-
samma oljeforetagen. Under forutsittning
att offerten &r realistisk bor jirnvdgarna ha
forutsdttningar att ta over en vixande mark-
nad pa oljetransportomradet.

Genom att i kostnadsjamforelserna ha
anviant de »offererade» jdrnvégspriserna
anser sig utredningen ha kommit sa nira
de langsiktigt marginella sjalvkostnaderna
for oljetransporter pa jarnvdg som det dr
mojligt.

Jarnvidgarnas nuvarande andel av bulk-
transporterna for tunna oljeprodukter inom
rorledningssystemets marknadsomrade &r re-
lativt liten. Ett bortfall av dessa transporter
kan ddrfor knappast sigas medfora allvar-
ligare ekonomiska konsekvenser for de
svenska jdarnvigarna dven om varje inkomst-
minskning givetvis i och for sig dr betydel-
sefull. Dédremot skulle tillkomsten av ett
rorledningssystem for tunna oljeprodukter
eliminera jirnviagens mojligheter till trafik-
okning inom detta omrade genom rationali-
serade jarnvigstransporter med utnyttjande
av oljetag i storre skala. A andra sidan kvar-
stair mojligheten att pA motsvarande sitt ta
over storre delen av transportmarknaden for
tjocka eldningsoljor inom omrédet. Vid rim-
lig samordning av depd- och lagringsplat-
ser kan det t. 0. m. tinkas vara littare for
jarnvédgarna att Overta transporterna for de
tjocka eldningsoljorna. Depéplatser byggs
andock upp for rorledningssystemets termi-
naler for tunna produkter, vilka skulle kun-
na samordnas med motsvarande depélagring
for jarnvagstransporterade oljeprodukter.
Jarnvigens bedomning av konkurrensen med
rortransport av tunna oljeprodukter i Mel-
lansverige torde dven paverkas av att mot-
svarande jarnvagstransport i forsta hand pi-
verkar redan ekonomiskt barkraftiga ban-
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delar. Slutligen kvarstar mojligheten till tra-
fikokning med tillimpning av motsvarande
rationaliseringsmetoder i andra delar av lan-
det.

10.3 Inverkan pa sjotransporter

Ett rorledningssystem skulle direkt berora
sjofarten pa Vinern och Milaren samt i be-
grinsad omfattning kustsjotrafiken till de
mellansvenska Ostersjohamnarna. Det har
hir forutsatts att en oljeledning genom ter-
minalerna i Karlstad och Visterds skulle
komma att Overta den helt dominerande
delen av leveranserna av tunna oljeproduk-
ter inom de regioner, som nu visentligen
forsorjs fran depaer pa dessa platser. Vi-
dare har antagits att oljeledningen genom
terminalerna i Borlinge och Orebro samt
i begransad omfattning Jonkoping skulle ta
over en del av den avsdttningsmarknad, som
nu forsorjs via de mellansvenska Ostersjo-
hamnarna, frimst Norrkdping och Gavle.

Sjofarten till Véanern har grundligt ana-
lyserats av 1961 ars kanaltrafikutredning
och kan darutover foljas upp genom den
detaljerade statistik som fors av Trollhitte
Kanalverk. Kanaltrafikutredningen har i
forsta hand sett en oljeledning sisom ett
alternativt transportsystem for oljeproduk-
ter till Vaneromradet, om genomstromnings-
kapaciteten pa Trollhidtte kanal skulle bli
otillracklig. Eftersom kanalens kapacitet be-
domts kunna fa erforderlig genomstrom-
ningskapacitet for Overskadlig framtid ge-
nom begrinsade investeringar ansdg sig ut-
redningen inte kunna rekommendera en ol-
jeledning fran vistkusten till Vénern. Ett
storre oljeledningssystem, som skulle kun-
na betjana stora delar av Mellansverige,
inkl. Vineromradet, hade inte studerats nir-
mare, eftersom det ansags ligga utanfor ut-
redningens uppdrag.

Oljetransporterna  Oover Trollhidtte kanal
har under de senaste 20 é&ren vuxit kraftigt
och svarar for den storsta delen av den
betydande okningen av godstrafiken pa ka-
nalen under denna period. Ar 1968 uppgick
den totala godstrafiken pa den egentliga ka-
nalen (hdr rdknas i likhet med i kanaltra-
fikutredningen med transporterna pa stric-
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kan Lilla Edet-Vinersborg) till 3,6 milj.
ton. Hidrav utgjorde oljeprodukterna 1,4
milj. ton, varav litta produkter 0,6 milj.
ton. Inom kanalverket raknar man for nar-
varande med en fortsatt kraftig Okning av
godstrafiken fram till mitten av 1970-talet,
da trafikvolymen uppskattas gi upp till 5,1
milj. ton, vilket visentligt Overskrider ka-
naltrafikutredningens prognos. Den storsta
transportokningen forutses for skogsproduk-
ter, medan oljetransporterna vintas stiga till
2,1 milj. ton, med stigande andel tjocka
eldningsoljor.

Det aktuella rorledningssystemet skulle
sannolikt ta Gver den storsta delen av leve-
ranserna av tunna oljeprodukter inom Vi-
neromradet, varfor kanalen och Vinersjo-
farten skulle fi rikna med ett motsvarande
transport- och inkomstbortfall. Kanalverket
riknar for 1975 ars stadium med ett sanno-
likt bortfall pa4 0,6 milj. ton, vilket vid nu-
varande taxeférhallanden skulle medféra en
inkomstminskning fér Trollhdtte kanal pa
1,5 milj. kr. Detta torde motsvara ca 15 %
av utgaende totala kanalinkomster exkl. lots-
avgifter, som inte 4r aktuella for oljetonna-
get och for Ovrigt enbart avser att ticka
motsvarande rorliga lotskostnader.

Storre delen av kanalverkets kostnader
exkl. lotskostnaderna #r fasta och relativt
oberoende av trafikens omfattning. Man bor
darfor rikna med att ett rorledningssystem
for tunna oljeprodukter skulle medféra en
minskning av nettoinkomsten pi 1 a 1,5
milj. kr per ar vid 1975 ars uppskattade
trafikférhallanden. Utredningen har i kost-
nadsjimforelserna beaktat det forhallandet
att kanalavgifterna ligger visentligt hogre
dn de reella marginalkostnaderna for olje-
transporterna genom en kalkylmissig minsk-
ning av kostnaderna. Denna minskning har
i sin helhet hénforts till hamnavgifterna
(se nedan). Det bor dock pépekas att den-
na intdkt inte far anses sdkerstilld for ka-
nalverkets del, om rorledningssystemet inte
skulle realiseras. Jdarnviagen borde ndmligen
ha vissa fOrutsittningar att dra till sig en
storre del av transportmarknaden i Viner-
omradet om inte tankfartygskostnaderna ut-
vecklas gynnsamt.

Kanaltrafikutredningen foreslog vissa at-
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giarder med syfte att hoja kanalens kapacitet.
Kungl. Maj:t har med hinvisning till propo-
sition 1969: 122 angaende ytterligare utred-
ningar i friga om utbyggnad av Trollhitte
kanal uppdragit at Statens Vattenfallsverk att
i samrad med Sjofartsverket ldgga fram for-
slag om erforderliga atgarder for att mojlig-
gora trafik av fartyg med 4,9-5,0 meters
djupgdende i Trollhitte kanal och anslutan-
de farvatten i Vinern samt om de ytterliga-
re fordjupnings- och forbittringsarbeten som
kan finnas motiverade. Dessa arbeten skulle
dels medfora en viss Okning av kanalens
genomstromningskapacitet, speciellt vid laga
vattenstand i Vidnern, dels mojliggora ut-
nyttjande av storre och ddrmed mera ekono-
miska fartyg. Med hédnsyn till sannolikhe-
ten fOr att de tunna oljeprodukterna pé liang-
re sikt faller bort fran kanaltrafiken anser
utredningen att de betydande investeringarna
for dessa arbeten visentligen maste motive-
ras av minskade transportkostnader genom
mojlighet till overgang till storre fartygsen-
heter och inte av Okad transportkapacitet
pa kanalen.

For trafiken pa Vinern utgér s. k. segla-
tions- och fartygsavgifter till Vinerns segla-
tionsstyrelse, vilka medel anvidnds for tra-
fikbefrimjande atgdarder pa Vinern. Kost-
naderna for denna verksamhet torde endast
i mindre utstrackning vara beroende av tra-
fikens omfattning och trafikbortfallet mot-
svaras darfor inte av nagra betydande kost-
nadsminskningar.

Den dominerande delen av kostnaderna
for oljetransporter sjovigen fran Goteborg
till Véneromradet utgors av fartygens egna
s. k. undervigs- och terminalkostnader (exkl.
hamnavgifter samt seglations- och fartygs-
avgifter). For trafik Goteborg—Karlstad upp-
skattas dessa fartygskostnader under nuva-
rande forhallanden till ca 70 % av de to-
tala fraktkostnaderna (exkl. hamnavgifter
i Karlstad) pa ca 10 kr/ton for eldningsolja.
Eftersom tankfartygen inte dr bundna till att
enbart transportera tunna oljeprodukter pa
denna led och en kraftig trafikokning forut-
ses for de tjocka produkterna skulle ett bort-
fall av de tunna oljetransporterna sannolikt
inte medfora ndgon mera betydande »kapi-
pitalforstoring» for Vénersjofarten.
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De tunna oljeprodukter som levereras till
Miilarhamnarna, frimst Visterés, fran raffi-
naderier utanfor Ostersjoomradet gar vi-
sentligen med stora tankfartyg till depéer
i Stockholmsomridet och dirifrdn vidare
med mindre tonnage. Det aktuella rorled-
ningssystemet skulle dadrfor medféra en
minskning av tankfartygstrafiken dels genom
Milaren, dels fran vistkusten till Stockholm.
Tankfartygen ir inte bundna till dessa trans-
porter utan kan utnyttjas for andra @nda-
mal. For Sodertilje kanal torde i stort gilla
motsvarande forhallanden som for Trollhit-
te kanal. Kanalavgifterna dr emellertid en
betydligt mindre del av de totala sjofarts-
kostnaderna pa Milaren #@n pa Vinern.

Det aktuella rorledningssystemet vintas
komma att minska oljetransporterna ge-
nom Ostersjon med drygt 1 milj. ton per
ar i 1975 &rs konsumtionsstadium. De to-
tala oljetransporterna i Ostersjon uppskat-
tas 4r 1968 ha uppgétt till ca 25 milj. ton,
varav huvuddelen till svenska ostkustham-
nar och Finland, och beriknas Oka kraf-
tigt under 1970-talet. Rorledningssystemets
minskande effekt pd dessa oljetransporter dr
dirfor relativt sett liten. Varje avlastning av
oljetransporter pa Ostersjon maste emellertid
betecknas som fordelaktig fran allmédn syn-
punkt med hénsyn till de risker som tank-
fartygstrafiken medfér savil for Ostersjon
som speciellt for skidrgirden och hamnin-
loppen. Utredningen har dock inte ansett
det mojligt att ekonomiskt virdera dessa for-
delar for rorledningsprojektet.

10.4 Inverkan pa hamnar

Hamnarra skulle pd tva olika sétt berdras
av ett rorledningssystem for tunna oljepro-
dukter. De hamnar fran vilka rorlednings-
systemet skulle komma att utgd skulle dra
till sig en okad trafik savédl av tunna olje-
produkter som sannolikt dven av rioljepro-
dukter, eftersom framtida raffinaderiutbygg-
nader troligen skulle koncentreras till dessa
platser. Ovriga hamnar skulle fa en trans-
portminskning genom bortfall av en stdrre
eller mindre marknad for de tunna olje-
produkterna.

Den totala trafiken i rikets hamnar upp-
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gick &r 1967 till ca 75 milj. ton. De av 16r-
ledningssystemet nirmast berorda hamnar-
na exkl. Goteborg (d. v. s. Karlstad, Kristine-
hamn, Lidkoping, Norrkoping, Visterds och
Giivle) hade 4r 1968 en tunnoljetrafik pa
2,8 milj. m?® Dessutom péaverkas i ndgon
mén Stockholm och Oxeldsund.

Den okande oljeforbrukningen kommer
att medfora en vixande oljetransport for
flertalet oljehamnar. Fordelningen vid nu-
varande transportmetoder mellan de olika
hamnarna kan dock komma att paverkas av
transportutvecklingen for transportmedel
som konkurrerar med sjofarten, frimst jarn-
viagarna. Det dr séledes inte omdjligt att
om tidigare nimnda rationalisering av jirn-
vigsiransporterna genomfores detta leder
till en ©kad koncentration av oljeimpor-
ten till vistkusthamnarna och motsvarande
minskning for ostkust- och insjchamnarna.
Det #r darfor svart att uppskatta vilken
inverkan ett rortransportsystem skulle fa
for ovanndmnda, nirmast berdrda oljeham-
nar. Utredningen har emellertid uppskattat
att trafikminskningen kan komma att upp-
gd till 1,5 & 2 milj. ton per &r i 1975 ars
stadium. Storsta delen av minskningen fal-
ler pd Vinerhamnarna och pa Visteras.
Oljetransporterna utgér en betydande del
av den totala hamntrafiken i flertalet svens-
ka hamnar och inte minst i de av rorled-
ningssystemet nidrmast berdrda hamnarna.
Inkomsterna frin de tunna oljeprodukterna
utgjorde for dessa senare hamnar ar 1968
mellan 23 och 40 % av totalinkomsterna.
Inkluderas dven de tjocka eldningsoljorna
stiger andelen till mellan 67 och 78 %. Det
ir mot denna bakgrund uppenbart att de
berorda hamnarna har ett starkt intresse
fér olietransporternas framtida utveckling.

Hamnavgifterna &r individuella for varje
hamn, men taxorna maste godkdnnas av
Sjofartsverket, vilket sannolikt bidragit till
viss standardisering. Avgifterna far inte sit-
tas hogre dn att inkomsterna totalt sett mot-
svarar sjdlvkostnaderna inkl. skilig avskriv-
ning och forrdntning pa nedlagt investe-
ringskapital. De #r i princip uppdelade pa
fariygsavgifter, vilka uppgér till 0: 10 &
0: 50 kr per ton nettodriktighet, och varu-
avgifter som varierar inom ett stort regis-
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ter men for raffinerade oljeprodukter upp-
gar till 1: 80 a 4:50 kr/ton. Viktiga un-
dantagsbestimmelser finns. Sa &r t. ex. samt-
liga oljeprodukter som kommer fran Gdote-
borgsraffinaderierna befriade frin godsav-
gifter i Goteborg.

Det dr svart att entydigt faststilla sjdlv-
kostnaderna for hamnrorelse, eftersom déri
ingar flera osikra faktorer sdsom markvir-
de, rimlig avskrivningstid pd gjorda inve-
steringar etc. Det torde vara dndd svérare
att invindningsfritt faststdlla hur kostnader-
na fordelas pa olika typer av godstrans-
port. Det dr ddrfor naturligt att olika dsik-
ter rader om skiligheten hos nuvarande
hamnavgifter och speciellt om deras for-
delning pa olika produkter. Dessa fragor
studeras for nédrvarande av den hamnut-
redning som tillsattes av Kungl. Maj:t hds-
ten 1965. Oljetransportutredningen har inte
ansett det mojligt att ndrmare analysera for-
héllandena dven om de har betydande in-
verkan pa oljetransporternas ekonomi. Di-
rekta kontakter med berérda hamnar och
med Svenska Hamnforbundet har inte givit
utredningen sidkrare underlag for bedom-
ning av hamnarnas sjilvkostnader for olje-
hanteringen. Utredningen har tvingats noja
sig med en grov uppskattning av kostnads-
forhallandena.

Kapitalkostnadernas stora betydelse for
hamrkostnaderna framgér klart av hamnar-
nas bokslut. Fér ovanniimnda hamnar synes
de uppga till 40 & 50 %. Harvid far dock
observeras att boksluten inte medger ett
entydigt sirskiljande av investeringskostna-
derna. Vidare finns ingen uppdelning pa
kostnader for olika delar av hamnrorelsen.

De oljeforetag, som utnyttjar hamnarna
for sina oljetransporter, méste givetvis be-
tala gillande hamnavgifter. Det forefaller
emellertid inte osannolikt att A&tminstone vis-
sa hamnar dr beredda att sinka avgifterna
om betydande transportbortfall kan undvi-
kas dirigenom. Utredningen har ocksd for
sin del kommit till den uppfattningen att
detta skulle vara totalekonomiskt riktigt. En
viss avgiftssankning dr sannolikt motiverad
eftersom oljeprodukterna hittills torde ha
belastats med alltfér stor del av hamnarnas
samkostnader. For att inte diskriminera sjo-
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transporterna i transportkalkylerna har ut-
redningen dérfor i kostnadsjamférelserna
endast riknat med hélften av nu gillande.
hamnavgifter. Det innebédr en minskning av.
sjotransporternas verkliga kostnader pd upp-
skattningsvis 2 a 2,5 milj. kr i 1975 &rs sta-
dium. D3 anser sig utredningen ha beaktat
inte endast de fran total ekonomisk syn-
punkt héga hamnavgifterna, utan iven det
forhéallandet att de reella marginalkostna-
derna for oljetransporter pd berdrda kana-
ler samt vid kust- och insjofart ligger inte
ovisentligt under gillande avgifter. :

Hamnrorelsen i de hamnar fran vilka ett
rorledningssystem skulle utga skulle som ti-
digare nimnts komma att 6ka i omfattning
genom en oljeledning. Eftersom trafiken
pa ett rorledningssystem miste garanteras.
for lang tid framét for att sikerstilla syste-
mets ekonomi, skulle hamnrorelsen auto-
matiskt fa en motsvarande garanti fér hamn-
transporterna. Detta tillsammans med det
faktum att de aktuella hamnarna fir stor
trafikvolym i forhallande till Gvriga berdr-
da hamnar borde medfdra att de verkliga
hamnkostnaderna fér litta oljeprodukter.
maste bli relativt 1iga.

10.5 Inverkan pa oljeforetagens depdrirelse

Tillkomsten av ett rorledningssystem skulle
inom dess verksamhetsomrade forindra ol-
jeforetagens kommersiellt betingade behov
av lagringsutrymmen. Nya depder skulle
behdva anordnas vid systemets terminaler —
visserligen med relativt begrinsad cistern-
kapacitet men dirmed specifikt dyra i an-
liggningskostnad. De mdijligheter till kon-
tinuerliga leveranser Over hela sitt avsitt-
ningsomrade ocksd under svara vinterfor-
héllanden, som ett rérledningssystem med-
ger i jimfOrelse med nuvarande transport-
forutséttningar, skulle 4 andra sidan minska
lagringsbehovet inom vissa regiorer. Genom
att en storre del av det totala lagringsbeho-
vet dn hittills skulle kunna koncentreras till
rorledningssystemets matningspunkt(er) er-
halls vidare mojlighet till formé&nligare spe-
cifika lagringskostnader. Detta giller inte
minst den av klimatférhallandena betingade
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uppbyggnaden infor vinterperioden av de
kommersiella lagren for att sdkra forsorj-
ningen inom rorledningssystemets avsitt-
ningsomrade.

Det kan inte uteslutas att vid tillkomsten
av ett rorledningssystem kommersiellt sett
en viss Overkapacitet i lagringsvolym kan
uppstd i och med det samtidiga utforandet
av de erforderliga terminaldepaerna. Vid
en bedomning av de ekonomiska konse-
kvenserna for oljeféretagen med avseende
pa deras deparorelse kan man emellertid inte
bortse frdn den sdrskilda beredskapslag-
ringsskyldighet, den s.k. tvangslagringen,
som oljeforetagen dr underkastad, och som
stiller krav pd en fortlopande utbyggnad
av deras lagringsresurser. Genom en lang-
siktig planering med beaktande och tillvara-
tagande av mdjligheterna att kombinera ci-
sternbehoven vid rorledningssystemets mat-
ningspunkter och terminaler med de konti-
nuerligt 0kande cisternbehoven for bered-
skapslagringen och den stigande konsumtio-
nens tillgodoseende bor enligt utredningens
uppfattning nagra negativa ekonomiska kon-
sekvenser inte behOva befaras uppstd for
oljeforetagen i hiar berérda hinseende.

Utover lagringscisterner kommer termi-
naldepéderna i ett rorledningssystem att dra
kostnader for erforderlig depapersonal sa-
vil i form av Ioner med tillhdrande 16ne-
bikostnader som i form av kontorsutrym-
men etc. Emellertid kréaver driften av sjilva
rorledningssystemet personal vid varje led-
ningsterminal. Denna personal har forut-
satts vara anstdlld av rortransportbolaget.
Forutsiattningar bor finnas att vid termina-
lerna samordna depa- och rorledningsdrif-
ten sd att dtminstone i viss utstrickning ge-
mensam personal kan utnyttjas for bada dn-
damélen. Genom sadan samordning bor
ocksa oljeforetagens kostnader for kontor,
personalutrymmen o. dyl. kunna reduceras.
Oljeforetagens kostnader av nu nimnda slag
for de erforderliga terminaldepderna kan
i Ovrigt forutses komma att variera mellan
foretagen med hinsyn till olika interna or-
ganisationsforhallanden etc., varfor desam-
ma inte later sig berdknas med négon stor-
re sikerhet. Utredningen har dock utgitt
fran att dessa oljeforetagens kostnader ej
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i nimnvird grad skall forindra slutsatser-
na av gjorda transportkostnadsjimfdrelser.

10.6 Inverkan pa tankbilstransporter

Aven om rorledningssystem for bulktrans-
porter av olja skulle utbyggas, kommer dis-
tributionen av oljeprodukterna fran depa-
platserna till konsumenterna att ske med
tankbilar och dessa transporter pa mattliga
avstind kommer att fortsitta att vixa i takt
med konsumtionsokningen. Det utdkade an-
talet depéplatser vid samtliga ledningster-
minaler minskar behovet av tankbilstrans-
porter pé lingre avstand och sénker hirige-
nom avsevirt det genomsnittliga transport-
avstandet for tankbilarna. Minskningen av
tankbilarnas transportarbete har uppskattats
pa basis av transportavstanden till de en-
skilda distributionsplatserna i de bada al-
ternativen.

Det totala transportarbetet for lastbilar-
nas godstrafik i Sverige uppskattas ar 1968
till 20,5 miljarder tonkm. Uppgift saknas
om hur stor del didrav som faller pa olje-
transporter. Minskningen av transportarbe-
tet genom tillkomst av ett eventuellt ror-
ledningssystem uppskattas i 1968 ars sta-
dium uppga till ca 0,1 miljarder tonkm.

Det dr sdsom tidigare framhallits svart att
uppskatta utvecklingen av tankbilstranspor-
terna for framtiden. Skulle hittillsvarande
utvecklingstendenser bli bestiende kommer
dessa transporter att ytterligare Oka sin
marknadsandel. A andra sidan visar den ti-
digare nimnda »offerten» fran SJ att jarn-
vagarna borde ha forutsédttningar att for
framtiden ta en vidxande del av oljetrans-
portmarknaden om erforderlig rationalise-
ring av jarnvagstransporterna kan ske i sam-
arbete med oljeforetagen. Denna utveckling
kommer dock sannolikt inte att ske ome-
delbart utan man far rdkna med att tank-
bilarna &tminstone fram till mitten av 1970-
talet behéller storre delen av sin nuvarande
marknadsandel. Detta skulle innebira att
ett eventuellt rorledningssystem vid denna
tidpunkt skulle komma att minska lastbils-
trafiken med tunna oljeprodukter med stor-
leksordningen 0,1 & 0,15 miljarder tonkm.
Med hinsyn till den allmidnna expansionen
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av lastbilstrafiken torde denna minskning
inte medféra nagra egentliga problem for
akeriforetagen.

Fran savil allman miljosynpunkt som tra-
fiksynpunkt dr rortransport av olja visent-
ligt fordelaktigare @n lastbilstransporter.
Detta giller i sarskilt hog grad for olje-
transporterna genom storre tatortsomraden,
sasom Goteborgsregionen, dir koncentra-
tionen av raffinaderier och importhamnar
ger upphov till betydande transportproblem.
Aven inom andra omraden skulle ett ror-
transportsystem medféra en Onskvidrd av-
lastning av landsvagstrafiken. Den langviga
lastbilstrafikens minskning genom tillkoms-
ten av ett rorledningssystem dr ocksa ett av
de viktigare argumenten fOr att bygga ett
sadant system.
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11.1 Rorledningssystemets ekonomiska
karakteristika

Rorledningar dr mycket kapitalkrdvande
och de fasta kostnaderna spelar dirfor en
stor roll vid berdkningen av transportkost-
naderna. Figur 11: 1 visar hur de fasta kost-
naderna per enhet for en viss given ledning
sjunker vid stigande transportvolym. De ror-
liga kostnaderna déremot stiger samtidigt.
Det finns for varje ledning en viss ekono-
misk transportvolym. Normalt uppnas inte
detta optimum fran borjan utan man fore-
drar i stillet att bygga ut pumpstationerna
i takt med det okade transportbehovet. En
fordubbling av pumpkapaciteten dkar kapa-
citeten med ca 50 %, medan energikostna-
den blir tre gdnger s hog. Nedanstaende
tabell askadliggor hur energikostnaden va-
rierar med pumpkapaciteten vid oférindrad
ledningsdimension.

Tariffer for rortransporter

(ca 1,5-3 m/s).
Transportkapaciteten vixlar med varie-

rande ledningsdimension men med konstant

pumptryck enligt nedanstédende formel:

Rorledning 1 har dimension D1
Rorledning 2 » » D2

D1 7
Transportforhallandet dr da (55)2

Detta innebir att vid tvd ganger sa stor
diameter och konstant tryck Okar transport-
kapaciteten teoretiskt 6,5 ganger. Av olika
skil dimensioneras emellertid grova ledning-
ar for ligre tryck #an klenare ledningar.
40 kg/cm? dr ett normalt pumptryck for
grova ledningar medan dnda upp till 100
kg/cm? anvinds for klena ledningar. Prak-
tiskt okar dirfor inte kapaciteten i angiven
proportion till diametern. P& grund hdrav
ir kapacitetsokningen i praktiken vid en

Antal pumpstationer

Energikostnad per

arbetande med Total transporterad
fullt tryck Kapacitet energikostnad enhet
=NPS = a = B = U
ISPS 1,5 & 3E 2 U
4 PS 2,25 a 9 E 4 U
8 PS 3,40 a 21 B 8 U

3

Erfarenheter i Europa har visat att det
normalt inte dr lonsamt att ha pumpsta-
tionerna nirmare varandra an 50 km, vilket
ger en pumphastighet av 6-10 km/timme
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fordubbling av diametern endast fem ganger
och inte 6,5 ganger som den teoretiskt skul-
le vara.

Nedanstiende sifferserie ger en uppfatt-
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Figur 11:1. Relativ transportkostnad for ror-
ledning.

ning om den praktiska kapacitetsskillnaden
vid olika diameter hos rorledningar.

Maximal
Diameter transportkapacitet
cm Milj. ton/ar
25 2
51 10
102 50

Investeringskostnaden dr approximativt
proportionell mot ledningens diameter, men
transportkapaciteten dr mer én proportionell
mot diametern enligt ovan. Darfor blir in-
vesteringskostnaden ldgre per transporterad
enhet vid dkande transportvolym. Dessutom
sjunker energikostnaden pa grund av ldgre
arbetstryck och dven andra rorliga kostna-
der minskar per enhet med Okande led-
ningsdimension. Den totala transportkost-
nadens variation med Okande transportvo-
lym framgar av figur 11: 2.

11.2 Bakgrunden till gillande
rortransporttariffer i Visteuropa

I Europa har inget enskilt bolag hittills haft
transportbehov som motiverat att bygga
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egna rorledningar. For att motivera eko-
nomiskt byggande av ledningar har dirfor
de olika oljebolagen slagit sig samman och
bildat gemensamma bolag for rortransport.
De ledningar som byggts har i allmdnhet
varit baserade pa en maximal transportka-
pacitet som varit 2 a 3 génger det forsta
arets transportbehov. Man har utgitt fran
att den maximala kapaciteten skulle upp-
nas forst efter 10 2 15 ar. Den snabba 6k-
ningen i oljekonsumtionen de senaste tio
aren har emellertid gjort att maximal trans-
portkapacitet i de flesta fall uppnitts tidi-
gare an beridknat.

Av det nimnda framgéir att de kalkyl-
missiga transportkostnaderna for en ror-
ledning kommer att variera med transport-
volymen. I de flesta fall har volymen okat
men exempel pé tillfdllig minskning forelig-
ger ocksd. De tariffer som tillimpas i Euro-
pa i de olika rorledningarna kan dock sil-
lan hirledas fran teoretiska utredningar lik-
nande ovanstiende. De mest skiftande ta-
riffer tillimpas och bolagens rorelseresultat
synes ocksa variera hogst avsevirt.

I Europa #gs de flesta rorledningarna in-
direkt av de oljebolag som utnyttjar dem.
P4 grund hirav dr det svért att dra nagra
bestimda slutsatser betriffande ledningar-
nas verkliga lonsamhet. Oljeforetagen kan
ha fordelar av att halla en lag tariff och
didrvid visa 1agt vinstresultat for rorlednings-
bolaget eller vice versa. Orsaken till att sa
olika tariffer tillimpas #r ocksd i manga
fall de omstindigheter under vilka tariffer-
na faststllts.

Om en helt ny ledning byggs som skall
dgas av intressenter, vilka kommer att ut-
nyttja ledningen i proportion till sitt ak-
ticinnehav, 4r i allmidnhet diskussionerna
om tariffer enkla, forutsatt att man enats
om Onskvird forrantning. Skulle didremot
nagon av intressenterna ha ett storre aktie-
kapital dn som svarar mot hans transport-
behov, blir frigan om ldamplig tariff mer
komplicerad. Erfarenheter visar ocksa att
den stora aktiedgaren med litet transport-
behov vill ha en hdgre tariff dn de Ovriga
aktiedgarna med storre transportbehov.

En omstindighet som ofta paverkat taxe-
sittningen dr en utokning av befintlig ror-
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Figur 11:2. Typiska relativa transportkostnadskurvor for olika rorledningsdimensioner och trans-

portvolymer.

ledning, antingen i form av en parallell
ledning till den ursprungliga, eller en utok-
ning av transportkapaciteten. Forenklar man
problemet sa att man forutsitter oforindra-
de delidgare som fatt dndrade transportbe-
hov, uppstar dndock svéara avvigningsfragor
betriffande tarifferna om Okningarna inte
star i proportion till aktieinnehavet.

En annan situation som ofta uppstatt dr
att den ursprungliga ledningen forlings.
Dirvid tillkommer ofta nya deldgare, vilket
sjalvfallet paverkar bedomningen av tarif-
ferna som helhet. Ytterligare komplikation
uppstir om tredje man, som inte dr aktie-
dgare, anhdller om att fa nyttja ledningen.
Finns di sddana bestimmelser att han dger
laglig ritt att anvanda kapaciteten i ledning-
en paverkas ocksa beslut for faststdllande
av transportavgiften.

En for tariffernas uppbyggnad visentlig
faktor dr givetvis formerna for rorledning-
ens finansiering. En lag sjdlvfinansiering ger
i borjan 1dg forrantning av ledningen vid
konstant transportvolym och tariff, och en
visentligt hogre forrintning sedan de beld-
nade medlen betalts.

12

Vilka omstindigheter som dn rader kom-
mer de billigaste alternativa transportsitten
att bestimma den maximala tariff som kan
tas ut pa respektive platser, fOrutsatt att
annat transportalternativ star till forfogan-
de. Det kan i detta sammanhang vara av
intresse att papeka att till de flesta platser-
na i det inre Europa — i Frankrike och
Ruhromradet — finns inget annat rimligt
transportsdtt for att ticka de stora olje-
behoven idn rorledningar.

I allminhet giller att tariffbestimmelser-
na bor goras sa enkla och rittvisa som maj-
ligt, eftersom erfarenheter visat att fa fo-
retag kan forutse hur stora kvantiteter som
kommer att behova transporteras i den dis-
kuterade ledningen.

11.3 Exempel pa aktuella rortransporttarif-
fer i Visteuropa

P& grund av de manga varierande fakto-
rer som paverkar tariffsdttningen har olika
tarifftyper kommit att anvdndas. Man kan
skilja pa tre huvudtyper, ndmligen avgift/
m3, avgift/m3 X km och fast avgift/m3 +
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avgift/m3 X km.

Sisom ovan papekats giller generellt att
ovre gransen fOr transportavgiften alltid
kommer att vara det billigaste alternativa
transportsittet, och den undre grinsen ir
den som ger en minsta acceptabel 16nsam-
het pa investeringen.

En fast avgift/m3 for pumpning tillim-
pas vanligen i sddana enkla fall dir ledning-
en endast gér mellan tva punkter och samt-
liga deligare matar in oljan pd en gemen-
sam plats och tar ut den pa gemensam
plats. En sddan tariff tillimpas av det ror-
ledningsforetag som transporterar raolja
frin Société du Pipeline Sud-Européen
(South European Pipeline = SEPL, se dven
bilaga 1) till ett raffinaderi i Cressier, vil-
ken ledning finansierats genom 23 % eget
och 77 % upplanat kapital. I detta fall
bestimdes redan fran borjan att tariffen
skulle inkludera direkta driftkostnader, rin-
ta pd 1&n, avskrivning samt vinst och skatt.

Kapaciteten berdknades bli 0,8 milj. ton
ar 1966, som blev ett forlustir, och forut-
sattes oka till 2,6 milj. ton ar 1972. Tarif-
ten beriknades da bli:

gift for tdckning i huvudsak av fasta kost-
nader sdsom avskrivning, rantor, huvudkon-
torskostnader och skatter m. m., dels en ror-
lig kostnad som avsag att ticka driftkost-
naderna. Den fasta kostnaden fordelades
pa deldgarna i proportion till deras aktie-
innehav. Skulle nagon deldgare inte anvin-
da sig av sin transportritt dr han dndock
skyldig att betala sin fasta avgift. Pa grund
av denna princip kommer den totala specifi-
ka transportkostnaden att vara olika for oli-
ka delédgare.

Det kan ndmnas att sistnimnda ledning
genom tillkomsten av Transalpin Pipeline
(TAL) numera byggts om for motsatt trans-
portriktning till en kostnad av ca 50 milj.
kr. Hir har uppstatt den intressanta situa-
tionen att rdolja fors till Karlsruhe genom
rorledningar frin mer an ett hall. SEPL har
forlorat oljetransporter inte bara till Ingol-
stadt utan dven till Karlsruhe med de kon-
sekvenser detta har for ekonomin. Okande
transportbehov kommer emellertid att sma-
ningom ater fylla ledningen. Ledningsfore-
taget vantar dock konkurrens fran TAL.
Dessutom bor frakterna till Karlsruheomra-

1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972
Transportvolym i milj. ton 0,80 222 2,53 2,55 2,60 2,60 2,60
Tariff i francs/ton 4,35 3.15 255 2,50 2,50 2,35 2,35

Avgift/m3 X km tillimpas dir de olika
agarna tar ut olja fran ledningen pa olika
punkter genom grenledningar. Denna typ
av tariff tilldampas av N. V. Rotterdam—Rijn
Pijpleiding Mij (RRP), som Overfor raolja
frdn Rotterdam till raffinaderier i Godorf
(uttag 8 milj. ton/ar), Wesseling (5 milj.
ton/4r) och Raunheim (4,5 milj. ton/ar).
Dessutom finns en grenledning till Gelsen-
kirchen-Horst (7 milj. ton/ ar).

Tariffen kalkyleras som en tonkm-avgift.
Denna utgjorde 0,97 cents per tonkm ar
1960 och sjonk ar 1966 till 0,70.

Fast avgift plus en rorlig avgift tillimpas
av Rhein-Donau Olleitung G.m.b.H. (RDO).
Denna ledning byggdes som forlangning av
SEPL for att forse raffinaderierna i Ingol-
stadt-omradet med réolja fran Karlsruhe.
Tariffen byggdes upp med dels en fast av-
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det vara desamma vare sig oljan kommer
genom SEPL eller genom TAL. En liknan-
de situation foreligger i Ingolstadt-omradet
dit numera tva rdoljeledningar gar. Omstin-
digheter av detta slag gor att den slutliga
tariffen i stor utstrickning blir ett resultat
av lianga och besvirliga underhandlingar
mellan parterna snarare dn ett resultat av
en ren kostnadsberdkning.

11.4 Synpunkter pd tariffer for ett svenskt
rortransportsystem

Tarifferna for det diskuterade rortransport-
systemet i Sverige maste bestimmas dels av
de konventionella transportkostnaderna till
resp. orter (maximal tariff), dels av sjilv-
kostnaderna for rortransporten (minimita-
riffen).

13



For att fa en uppfattning om huruvida en
ledningstariff uppbyggd pa principen avgift
per m3 X km eller fast avgift 4+ avgift/m3
X km kan tillimpas, har nedanstdende be-
rakningar gjorts. I forsta kolumnen anges de
relativa kostnaderna for att féra produkter-
na pa konventionellt sitt till respektive plat-
ser.

Det har antagits att kostnaden for trans-
port till Jonkoping dr 100 och sedan anges
de andra transportkostnaderna i forhallande
till denna. I den andra kolumnen anges mot-
svarande relativa kostnader for rorledning-
en, om man antar en m3 X km-tariff.

Konventionellt
Plats transportsdtt ~ Rorledning
Goteborg 0 0
Jonkoping 100 100
Skovde 95 70
Orebro 135 135
Visteras 150 175
Borlinge 145 230
Karlstad 145 150

Det framgar tydligt att varken m3 X km-
tariff eller fast avgift plus m3 X km-tariff
dr mojlig om ledningen skall vara konkur-
renskraftig pa alla platser, vilket den maste
vara for att dra till sig storsta mdojliga vo-
lym. Den enda mdjliga tariffen i detta fall
synes ddrfér vara en avgift per m3 for
respektive plats, och denna avgift fir da
hogst vara lika med den konventionella
transportkostnaden.
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system

12.1 Utlindska erfarenheter av rortrans-
portfdretagens administration och finansie-
ring

Ett rorledningssystem for olja har till upp-
gift att transportera rdolja och raffinerade
produkter fran importhamnar resp. raffina-
derier till regionala depdanliggningar. De
transporterade oljeprodukterna #gs som re-
gel av de oljeforetag som ansvarar for olje-
forsorjningen inom omradet i fraga. Det &r
darfor naturligt, atminstone i amerikanska
och visteuropeiska ldnder, att oljeforetagen
vanligen varit initiativtagare ndr det gillt
att bygga nuvarande rorledningssystem och
dven kommit att ansvara for systemens fi-
nansiering och drift.

I Visteuropa liksom i USA karakterise-
ras oljeforsdrjningen av att ett relativt be-
grinsat antal oljeforetag konkurrerar pa den
primira oljemarknaden, medan flera olje-
foretag deltar i detaljdistributionen. Efter-
som transportkostnaderna for oljeledningar
sjunker snabbt med stigande transportvolym
(figur 11: 2) blir rorledningssystem i allmén-
het ekonomiska forst om flera oljeforetag
samordnar sina transportbehov till de ak-
tuella marknadsregionerna. Detta forbere-
des vanligen genom etablerande av en for
de berdrda oljeféretagen gemensam projekt-
grupp, som med hjédlp av ldampliga konsult-
foretag genomfor Ilonsamhetsstudier. Nar
dessa Overslagskalkyler visar, att ekonomis-
ka forutsittningar synes foreligga for rea-
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Administration och finansiering av rortransport-

liserande av ett rortransportsystem, skapas
en fastare samarbetsform. I samband hir-
med utarbetas ett samarbetsavtal mellan
kontrahenterna (»Heads of agreement»),
som specificerar syftet med det planerade
gemensamma transportbolaget. Sedan be-
slut fattats om utbyggnad av ledningssyste-
met utarbetas ett konsortialavtal (»Articles
of association»). I konsortialavtalet faststills
deldgarnas transport- och finansieringsata-
ganden. Det brukar ockséd innehalla bestim-
melser om aktiefordelning och dess even-
tuella forindring om transportprognoserna
inte skulle infrias, taxeprinciper, finansie-
ringsformer etc.

D4 rorledningssystemen dr kapitalkriavan-
de anliggningar utgor finansieringen som
regel ett huvudproblem. Praxis savil i USA
som Atminstone pé senare tid dven i Europa
har varit att storsta delen av det erforderliga
investeringskapitalet upplanas pa den all-
minna kapitalmarknaden. I USA har man
lyckats nd upp till 90 % andel i linga och
medelldnga 1an, medan motsvarande vér-
den i Europa varit 75 a 80 %. Da utdk-
ning av transportkapaciteten dr forhéllan-
devis billig — en fordubbling eller rentav
en tredubbling av ledningens transportka-
pacitet kridver i allmédnhet inte mer dn 20 a
30 % av den ursprungliga investeringskost-
naden — har deldgarna ofta sjilva kunnat
skaffa erforderligt tillskottskapital. De eu-
ropeiska rorledningsforetagen har inte byggt
upp egna fonder for sadana utbyggnader, ef-
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tersom det i allmdnhet bedoms osidkert om
samtliga deldgare kommer att bli intresse-
rade av kapacitetshojningar.

Finansieringssvérigheterna for rorlednings-
system beror framst pa ledningarnas bris-
tande kreditvardighet. En rorledning har i
sig sjalv inte négot alternativvirde, efter-
som den inte kan ekonomiskt utnyttjas pa
annat sitt, om oljetransporterna inte skulle
realiseras i tdnkt omfattning. Ledningens
ekonomiska virde dr helt forbundet med
utnyttjningen av dess transportkapacitet. En-
dast de foretag, som &r intresserade av att
utnyttja ledningen, kan garantera ledningens
ekonomi. Av denna orsak har oljeforetagen
varit tvungna att frin borjan garantera vis-
sa transportvolymer och har dédrigenom
kommit att i realiteten borga for de nod-
viandiga lanen.

Eftersom oljeforetagen kommit att std
som garanter for transportbolagets langa
lan har det varit naturligt for dessa fore-
tag att dven inga som deldgare i transport-
bolaget. De har samtidigt garanterat an-
skaffning av erforderligt kapital i propor-
tion till garanterad transportkvantitet. Ef-
tersom étskilliga rorledningssystem visat sig
bli visentligt dyrare dn kalkylerat, har ka-
pitalgarantin fatt omfatta #ven eventuella
kostnadsokningar fram till den tidpunkt, da
ledningen fardigstéllts med Gverenskommen
transportkapacitet. Endast genom denna
dubbla garanti frén deligarnas sida att dels
skaffa erforderligt kapital, dels utnyttja led-
ningens transportkapacitet i forutsatt om-
fattning kan rorledningsbolaget ansvara for
sina ekonomiska forpliktelser. Deldgarnas
garanti for transportkapacitetens utnyttjan-
de star vanligen i relation till aktiefordel-
ningen. Skulle nigon deligare inte uppna
garanterad transportvolym, fér i stéllet trans-
portbolagets inkomstbortfall direkt ersittas
av vederbdrande foretag.

12.2 Lénsamhetskrav pa rortransportforetag

Formerna for finansiering av investeringen
och didrmed &dven for forrintningskraven va-
rierar fran land till land med hénsyn till
savil kapitalmarknadens funktion som skat-
ter och andra statliga bestimmelser. Bland
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annat for att undvika svarigheter med va-
rierande valutakurser har rortransportfore-
tagen i Europa i gorligaste man utnyttjat
lanemarknaden i det land dir ledningarna
byggs. Erfarenheten har visat, att lan fran
rorleverantérer och byggnadsentreprendrer
som regel stiller sig dyrare @n utnyttjande
av den normala kapitalmarknaden.

Det har inte varit mojligt f6r utredningen
att fa fram allméngiltiga Ionsamhetskrav pa
europeiska rorledningsforetag. Eftersom ol-
jeforetagen sjilva star som deldgare i trans-
portbolagen och samtidigt vanligen ensam-
ma utnyttjar rorledningssystemet, blir det
ekonomiska resultatet av mindre betydel-
se. Oftast bestdams transportbolagets taxor
av marknadsldget for konkurrerande trans-
portmedel. Utredningen kunde vid studiere-
san 1 Frankrike och England konstatera,
att de ekonomiska resultaten varierade starkt
fran foretag till foretag. Ett gemensamt drag
synes dock vara att man rdknar med en vii-
sentligt kortare avskrivningstid dn ledningar-
nas savil tekniska livslingd som deras san-
nolika ekonomiska livslingd. Den allmiént
accepterade avskrivningstiden for de euro-
peiska rorledningssystemen synes vara 20
ar, vilket vid linjir avskrivning ger 5 % av-
skrivningskostnader. Det medfor att trans-
portbolagens ekonomiska resultat forbitt-
ras visentligt sedan de stora begynnelsein-
vesteringarna betalts, &ven om en successiv
utbyggnad skett av rorledningsniitet.

Aven med ett fixerat amorteringskrav pa
5 % av erforderlig kapitalinvestering kom-
mer Kkapitalkostnaderna att variera starkt
med finansieringsmetoden. Nagra exempel
hirpa limnas i det foljande. For enkelhets
skull har hédrvid i samtliga alternativ forut-
satts en skattebelastning pd 50 % av vins-
ten (dock med undantag av s. k. Anellav-
drag i Sverige).

Om rorledningsforetaget inte kan skaffa
lan fran utomstaende och alltsd bara har det
av deldgarna tillskjutna kapitalet att tillga,
blir kapitalkostnaderna extremt hdga. Vid
antagen konstant transportvolym och ett ut-
delningskrav frin deldgarnas sida pa i ge-
nomsnitt 10 % per ar blir kapitalkostnader-
na 18 % av investeringskapitalet. D& drift-
kostnaderna enligt europeiska erfarenheter
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uppgér till 5 2 6 % maste taxorna i detta
alternativ baseras pa en genomsnittsinkomst
av nira 24 % av investeringskapitalet. For-
utsitts en stegring av transportvolymen med
5,5 % per ar upp till en fordubbling ef-
ter 13 ar och direfter ingen ytterligare
transportokning, sjunker kapitalkostnaderna
till 16,5 %.

Den normala finansieringsmetoden med
lan frin utomstdende ger pa grund av vi-
sentligt liagre skattebelastning starkt redu-
cerade kapitalkostnader. Vid ett aktiekapi-
tal p4& 25 % av investeringsbeloppet och
75 % i lanekapital med en lanerinta pa
7 % reduceras saledes kapitalkostnaderna
vid konstant transportvolym fran ovanstaen-
de 18 % till 12,3 % med bibehallet utdel-
ningskrav pa 10 % fran deldgarna. I alter-
nativet med vidxande transportvolym sjun-
ker kapitalkostnaderna fran 16,5 % utan
lanefinansiering till 11 % vid 75 % lane-
finansiering.

Den svenska kapitalmarknaden &ar be-
gransad och mojligheterna att erhélla lan
till ett rortransportbolag synes tveksamma
om ej speciella atgirder vidtas. Forutsiitts
emellertid att liksom i ovanstaende alter-
nativ det erforderliga investeringskapitalet
till 75 % kan finansieras med lan fran
utomstaende med en réinta pa 7 % ger de
svenska skattelagarna en betydande favor
i form av det s.k. Anellavdraget, vilket
innebdr att 5 % utdelning fran nyemitterat
aktiekapital ar skattefri under 10 ar. Med
samma forutsittning som ovan om lan fran
utomstaende till 75 % av det totala investe-
ringskapitalet med en rdnta pa 7 % och
10 % utdelning péa aktiekapitalet blir de
totala kapitalkostnaderna under den forsta
20-arsperioden 11,8 % av investeringskapi-
talet att jamforas med ovanstiende 12,3 %.
Liksom i ovriga fall sjunker kapitalkost-
naderna ytterligare till 10,5 % 1 alternati-
vet med successivt viaxande transportvolym.

Begrinsas utdelningskravet till 7 %, sjun-
ker kapitalkostnaderna i det »svenska» alter-
nativet med beaktande av Anellavdrag till
10,6 % vid konstant transportvolym och till
ca 9 % vid successivt vixande transport-
volym.

De relativt sett hoga kapitalkostnaderna
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under de forsta dren samt den med vixande
transportvolym stigande forréntningen ak-
tualiserar speciella amorteringsvillkor for
lanen till rortransportbolaget. Liksom hos
de nya statliga bostadslénen skulle man kun-
na tinka sig en ldneform med successivt
stigande betalningsskyldighet, varigenom de
ekonomiska péfrestningarna under de fors-
ta aren lindras.

Sasom framgéir av ovanstdende forrint-
ningsexempel kan kapitalkostnaderna for ett
rortransportsystem komma att variera inom
vida grianser beroende pa finansieringsfor-
mer. Utredningen har emellertid kommit
till den slutsatsen att under forutsittning
att ett svenskt rortransportbolag kan skaffa
lan pa kapitalmarknaden for storre delen
av erforderlig finansiering, synes det rim-
ligt att rikna med en total kapitalkostnad
pa mellan 10 och 12 % av det totala in-
vesteringskapitalet for bedomning av pro-
jektets ekonomiska lonsamhet.

12.3 Foretagsform for svenskt rortransport-
foretag

Den med stigande transportvolym snabbt
sjunkande specifika transportkostnaden for
rorledningssystem medfor, att forutséttning-
en for att ett sadant system for olja skall
kunna etableras pa den svenska transport-
marknaden dr att transportvolymen blir till-
riackligt stor. Systemets ekonomi och dar-
med dess framtida livskraft forbattras dess-
utom kraftigt genom en successiv stegring
av transportvolymen. Liksom erfarenheten
fran andra linder visar, ir det dven i Sveri-
ge knappast tdnkbart att bygga upp ett ror-
ledningssystem utan att dessférinnan en av-
seviard minimitransportvolym garanterats ge-
nom langsiktiga transportkontrakt med de
foretag, som 4ar mest intresserade av att ut-
nyttja ledningsnidtet. For det aktuella ror-
transportprojektet for tunna oljeprodukter
synes det sannolikt att ledningsnitet kom-
mer att utnyttjas dven efter avskrivningsti-
dens slut — som forutsatts bli 20 ar — kanske
t.0.m. med hogre transportvolym in ti-
digare. Eftersom de stora kapitalkostna-
derna for begynnelseinvesteringarna da inte
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ldngre belastar systemet, sjunker transport-
kostnaderna starkt.

Med ofériandrade taxor kommer rorled-
ningsniitets ekonomi efter den forsta 20-
arsperioden att avgorande forbittras. Det
ar rimligt att &tminstone en stor del av
den da upptrddande vinsten tillfaller trans-
portkonsumenterna, som varit med om att
mojliggdra rorledningssystemets  tillkomst
genom de ursprungliga transportkontrakten
och dirigenom sjdlva patagit sig avsevird
risk for en i framtiden oekonomisk olje-
transport. Detta kan enklast ske genom att
transportkonsumenterna fran bdrjan blir
deldgare i transportforetaget.

Det dr inte osannolikt att den med dkande
transportvolym och sd smaningom avskriv-
na begynnelseinvesteringar forbéttrade eko-
nomin for rortransportsystemet utnyttjas
for systemets utbyggnad. Naturligt vore att
i forsta hand komplettera systemet for
tunna oljeprodukter med ett motsvarande
ledningsnit for tjocka eldningsoljor, om ut-
vecklingen visar att konsumtionen av des-
sa produkter fortsitter att vixa och den
tekniska utvecklingen samtidigt forbilligar
de hirfor lampliga konstruktionerna. Det
ar sannolikt att sadana utbyggnader av det
ursprungliga rorledningssystemet kan ske
med vidxande grad av sjdlvfinansiering, och
dirmed en Gkande konsolidering av trans-
portforetagets verksamhet. Inte minst fran
denna synpunkt synes det limpligt att ett
rorledningssystem for oljeprodukter i Sve-
rige byggs upp av ett sirskilt fristdende fo-
retag, som skaffar sig erforderlig sakkun-
skap pia omrddet och féljer behovet av
fortsatta ledningsutbyggnader i landet.

Ett rorledningssystem for olja i Sverige
har fran allmidn synpunkt méanga fordelar
jamfort med de konventionella transport-
medlen. Staten bor ddrfor ha intresse av
att ett sadant ledningsnit kan etableras.
Detta intresse kan frimst konkretiseras ge-
nom att staten underldttar den betydande
kapitalanskaffning, som erfordras vid led-
ningsnitets uppbyggnad. For att inte kapi-
talkostnaderna skall bli alltfor hoga dr det
nodvindigt att ca 75 % av begynnelsekapi-
talet tillskjuts som obligations- eller fOre-
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tagsldn. Det torde vara svart att skaffa nor-
mala obligationslan av erforderlig storleks-
ordning med hinsyn till att rorledningar for
olja liksom kraftledningar tillsvidare ej be-
traktas sidsom fullgod inteckningssidkerhet.
Obligations- eller foretagslan med statlig
garanti synes darfor vara den nidrmast till
hands iiggande finansieringsformen for bot-
tenlanen. Toppfinansieringen far huvudsak-
ligen satsas av transportbolagets deldgare
frimst i form av aktiekapital.

Forutsdttningen for att ordna finansie-
ringen enligt ovanstidende dr att staten in-
trider som deldgare i transportforetaget.
Fran oljeforetagens sida synes erinringar inte
foreligga mot en sadan foretagsform, efter-
som deras visentliga intresse #r att genom
rortransportsystemet sinka transportkostna-
derna for oljeprodukterna och dirigenom
forbattra deras konkurrensférméga pa ener-
gimarknaden.

Utdver oljeforetagen sdsom anvindare
av rortransportsystemet, och staten sasom
tillskyndare av systemets tillkomst genom
finansieringshjilp, kan dven andra intressen-
ter finnas. Under senare ar har olika ror-
ledningsprojekt studerats i Sverige. Bakom-
liggande utredningar har varit relativt
schematiska och inte heller kunnat leda
till projektens realiserande. Initiativtagar-
na till utredningarna har varit oljeforetag,
rorleverantdrer, internationella rortransport-
experter samt vissa kommuner. For ett all-
miant svenskt rortransportbolag finns inte
nagot speciellt motiv att fi potentiella le-
verantorer som deldgare. Inte heller synes
utlindska exportforetag behova utnyttjas sa-
som deligare, eftersom erforderligt kunnan-
de kan kopas pa enklare sdtt. De kommu-
ner, som kan fd rorledningssystemets av-
sindningsterminal inom sitt omrade, har
visat betydande intresse for projektet. Med
tanke pa att transportbolaget har att for-
handla om hamnavgifterna i dessa kommu-
ner synes det dock bist att vare sig kommu-
ner eller jarnvigar och rederier ingar i trans-
portbolaget.

Eftersom finansieringen av begynnelse-
investeringarna kommer att erbjuda bety-
dande problem for transportbolaget, kan
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viss finansiering genom allmidn forsiljning
av begrinsad del av aktiekapitalet komma
i fraga. Det synes inte foreligga nagra
egentliga hinder mot siddana kapitalbidrag
och de ger dédrutover fran allménna syn-
punkter Onskvidrd anknytning till allmin-
heten.

Sasom framgéar av ovanstiende analys
bor ett svenskt rortransportsystem for olje-
produkter limpligen byggas av ett sirskilt
transportbolag, som &dgs gemensamt av in-
tresserade oljeforetag och staten, exempel-
vis genom Statsforetag AB.

Den av kommittén utférda utredningen
om kostnaderna for byggande och drift av
ett rorledningssystem fran Goteborg till Mii-
laromradet inkluderar &ven en skiss till
limplig organisation for transportbolaget.
Efter ledningens firdigstillande bor foreta-
get enligt detta forslag bestd av en admi-
nistrativ enhet och en driftsenhet, den sena-
re uppdelad i en underhallssektor och en
transportsektor. Det totala personalbehovet
uppskattas till mellan 75 och 100 personer.
Detta forslag som visentligen baseras pé
franska erfarenheter, synes kommittén i stort
sett limpligt. Dock torde personalbehovet
for ett svenskt foretag bli nigot ligre in
for de franska forebilderna.

12.4 Forslag till administration av fortsatta
undersokningar

Ett eventuellt beslut om byggande av ovan-
nimnda rortransportsystem kan inte fattas
utan visentligt grundligare ekonomiska stu-
dier och detaljprojektering #n vad utred-
ningen enligt sina direktiv ansett rimligt
att genomfdra. Eftersom de ekonomiska
forutsittningarna for ett sddant projekt sy-
nes relativt gynnsamma foreslar utredning-
en att intresserade oljeforetag och staten
gemensamt genomfor dessa undersokningar.
Skulle utredningarna visa att projektet kan
realiseras, kan detta ske genom att nimnda
intressenter bildar ett bolag, som di blir
byggherre och sedermera dven #ger och dri-
ver rorledningssystemet.
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13 Lagstiftning och sikerhetsforeskrifter

13.1 Lagstiftning i ndgra europeiska linder

Speciell lagstiftning i Europa gillande ror-
ledningar finns f.n. i Frankrike, Storbri-
tannien, Schweiz och Belgien. I Gvriga ldn-
der dir rorledningar byggts sdsom Oster-
rike, Tyskland, Holland och Italien har
byggandet av rorledningar reglerats av all-
minna lagar och oftast av speciellt ut-
firdade sidkerhetsbestimmelser betriffande
rorledningar.

Nedan foljer korta sammandrag av vad
som dr behandlat i de franska, brittiska
och schweiziska lagarna.

13.1.1 Frankrike

Lagstiftningen i Frankrike kom till sedan
produktledningen Le Havre-Paris byggts
och den lag som nu giller dr frén den 16
maj 1959. (Ingér i ett hifte, daterat 1968
och betitlat »Législation et Réglementation
des Pipelines & Hydrocarbures Liquides ou
Liquefiés sous Pressiony, Imprimerie Na-
tional 1968-82110166.) Hir anges villkor
som maste uppfyllas for rétt att bygga och
driva rorledningar for transport av normalt
flytande petroleumprodukter liksom kon-
denserade, komprimerade gaser. Ansokan
om tillstind skall innehélla f6ljande upp-
gifter.

Namn pé blivande transportorer.

Strackning och tekniska data (diameter,

maximalt tryck, kapacitet etc.).
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Typ av réaolja eller uppgifter om de pro-
dukter som skall transporteras liksom
vart varorna skall pumpas.

Investeringskostnad liksom sitt for finan-
siering.

Arliga driftkostnader och eventuellt and-
ra kostnader.

Beriknade tariffer.

Eventuell oOverenskommelse med utom-
stéende part for ledningens finansie-
ring och drift.

Tillstind att bygga och driva ledning-
en meddelas av »Conceil d’Etat» sedan in-
dustri- och handelsministeriet i samrad
med finans- och transportministerierna god-
kint framstéillningen. Sedan sddant tillstand
meddelats har rorledningsbolaget ridtt att
dra ledningen enligt fOretedda ritningar.
Skulle inte frivillig overenskommelse med
markigare kunna nas tillgrips expropriation.

Rorledningsforetaget maste insdnda ars-
redogorelse enligt vissa angivna riktlinjer
till myndigheterna. En budget som utvisar
forvintat resultat maste upprittas och fo-
retes for godkdnnande av industri- och
handels- samt transportministerierna fore
varje driftdr. Bolaget kan erhalla regering-
ens tillstind att transportera for utomsta-
ende part. Déarvid forutsitts att tariffen inte
ar diskriminerande i forhallande till de or-
dinarie transportorernas avgifter. Om trans-
port for tredje part forutsitter investering-
ar, skall tredje part bidra med investerings-
medel. Kan Overenskommelse inte triaffas
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mellan parterna skall industri- och han-
delsministeriet ingripa och besluta i #rendet.

Slutligen skall de s#rskilda villkor som
finns utfirdade respekteras for att und-
vika risk for brand, explosion, lickage, vat-
tenfororeningar etc.

13.1.2 Storbritannien

Den lag som tillimpas i Storbritannien
(“The Pipeline Act 1962”) avser alla ror-
ledningar (inte bara oljeledningar) som inte
regleras pd annat sitt. Alla ledningar som
dar lingre dn 16 km (10 miles) kriver god-
kinnande av Ministry of Power. For led-
ningar, som ir kortare dn 16 km, ricker det
med anmilan till departementet. AnsSkan
om tillstdind for att anligga lingre led-
ningar skall innehalla uppgifter om:

Strickningen

I vad mén ritt till dragning av ledning-

en pa andras mark har erhallits.

Vilka varor som skall transporteras och

ledningens kapacitet.

Enligt lagen skall Ministry of Power
préva om ledningen #r i det allmidnnas in-
tresse och sikerstilla att ingen dubblering
kommer till stind. Det finns bestimmelser
om att speciella ssmmantriden (“ hearings ”)
skall anordnas. Departementet kan, med
hinsyn till att andra parter in de som be-
gart tillstindet kan vilja utnyttja ledningen,
foreskriva Okad kapacitet hos ledningen.
Man har ocksd bestimmelser som foérhind-
rar diskriminering.

Lagen uppdrar at Ministry of Power att
utfirda sdkerhetsbestimmelser om byggan-
de och drift av rorledning. Sedan lagen
faststilldes utarbetade »The Institute of Pe-
troleum» sikerhetsbestimmelser (“Code of
Good Practice in Pipeline Construction and
Operation”). Denna handling har antagits
av Ministry of Power och ingir i departe-
mentets sdkerhetsbestimmelser.

13.1.3 Schweiz

Den schweiziska lagen dr av &r 1963 och
reglerar ledningar for savil olja som gas
(»Loi Fédérale du 4 octobre 1963 sur les
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installations de transport par conduits de
combustibles ou carburants liquides ou
gazeux et le décret du 25 février 1964»).
Den ger en central styrning av bestimmel-
serna, vilket dr en fordel i Schweiz med
dess ganska sjdlvstindiga kantoner.

Tillstdnd att bygga och driva rorledning-
ar i Schweiz limnas endast till schweiziska
foretag. Schweiziska intressen méste inne-
ha majoritet i foretaget. Innan den centra-
la myndigheten beviljar tillstdnd tillfrigas
berérda kantoner. En koncessionsanskan
kan endast nekas om man med stéd av la-
gen kan finna fog for ett avslag.

Ansokan insidnds till transport- och ener-
gidepartementet och skall innehélla uppgif-
ter om strickning, finansieringssitt och be-
hov av expropriering.

Arsrapport om transporterad kvantitet
och resultat insdnds till myndigheterna. Om
det dr tekniskt mojligt, maste rorlednings-
foretaget dven betjina andra in deligarna.
Kan &verenskommelse om priset inte trif-
fas, hdnskjuts fragan till en statlig kommitté
som utsetts for att 16sa siddana tvister.

Lagen hidnvisar till landets sikerhets-
bestimmelser betriffande rérledningar. Des-
sa bestimmelser avser att bevaka o-h skyd-
da »personer, saker och betydelsefulla riit-
tigheter». Bolaget dr ocksi skyldigt att teck-
na forsikring i schweiziskt forsikringsbo-
lag for skador som kan uppsti hos tredje
man pd grund av driften av rorledningen.

13.2 Europeiska sikerhetsbestimmelser

De sikerhetsbestimmelser, som finns i Eu-
ropa, bygger till stor del p4 amerikansk fo-
rebild, ddr visentligt lingre erfarenhet av
byggande och drift av rorledningar finns.
Foreskrifter utarbetades forst i Frankrike i
samband med byggandet av Trapil-ledning-
en mellan Le Havre och Parisomradet. Se-
dan har liknande foreskrifter utarbetats i
bl. a. Storbritannien, Holland och Tysk-
land. Nedan f6ljer en redogorelse fér vad
som i allmédnhet inkluderas i europeiska
sikerhetsbestimmelser. For ndrmare stu-
dium av de sikerhets- och en del andra an-
visningar, som tillimpas i Europa, hénvi-
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sas till den litteratur i @mnet som upptages
i referenslistan i bilaga 4.

Som framgitt ovan krdvs i allminhet
statens tillstand for att fi bygga en rorled-
ning av diskuterad typ. Utover denna licens
krivs ofta godkinnande av lokal myndighet
for ledningens strickning liksom dess kon-
struktion i detalj.

Foreskrifterna stiller silunda krav pa kon-
struktion, byggande och drift av en r0r-
ledning frén sikerhetssynpunkt, men &ven
andra synpunkter beaktas nir man faststil-
ler specifikationer for en rorledning. Fore-
skrifterna dr inte att se som en uppslags-
bok efter vilken man kan konstruera en
ledning. Erfarenhet och teknisk kunskap
utdver vad som anfors i foreskrifterna kravs
for att bygga en fullgod sédan.

Nir det giller konstruktionskrav fast-
stiller man i princip vilka villkor en ledning
skall uppfylla med hénsyn till terringforhal-
landena samt ledningens kapacitet. Anord-
ningar for att maximalt tillitna tryck, lik-
som lagsta tillitna undertryck, inte Over-
resp. underskrids, skall vidtagas. Hénsyn
vid konstruerandet skall dven tas till tink-
bara temperaturspanningar.

I konstruktionsanvisningarna pépekas
vanligen att godstjockleken bor variera med
hinsyn till de omradden som passeras. Man
stiller hogre krav nédr ledningen dras ge-
nom tittbebyggda omriaden och dér vatten-
tikt foreligger. Speciell hinsyn skall tas
till de 6kade risker for skador pa ledningen,
som kan foreligga vid vigkorsningar, vat-
tendvergingar och dylikt. Sirskild uppmark-
samhet visas dven val av ledningsmaterial
och de stilsorter som godkdnns #r vanli-
gen listade. Isoleringen av ledningarna skall
utforas av sirskilt material och till sadan
tjocklek att det elektriska motstandet per
ytenhet inte underskrider angivet virde.

For byggande av rorledningar rekom-
menderas hur rojning, borttagande av mat-
jord och sd vidare bor utféras och dess-
utom stills krav pd markens aterstillan-
de till ursprungligt skick. Rorgraven dimen-
sioneras sjilvfallet efter rorledningens di-
mensioner och i foreskrifterna finns angivet
den vidd som graven limpligen bor ha och

82

dven djupet diskuteras. Ledningen rekom-
menderas vanligen att ldggas under be-
fintliga eller projekterade vatten-, gas- och
avloppsledningar och kablar. Minsta av-
standet mellan oljeledningens 6verkant och
ovanfor liggande ledningar och kablar an-
ges. Foreskrifterna papekar dven att led-
ningen skall utforas sd att eventuella repa-
rationer pa andra ledningar och kablar kan
utforas utan att rorledningen behdver lida
skada.

Rorledningen utfors vanligen genom hop-
svetsning av 12 m lénga pipor. I foreskrif-
terna betonas det viktiga i att rorlednings-
delar som ir isolerade hanteras forsiktigt
och att atgdrder vidtas sa att inget ovid-
kommande tillits komma in i ledningen och
att ledningen noga observeras sa att even-
tuella ytliga defekter uppticks. Den ldgsta
temperatur som far rdda vid svetsningsar-
bete skall faststdllas. Sjunker temperaturen
under denna lidgsta svetstemperatur maste
sirskilda atgirder vidtas om arbetet dndock
skall utforas. Endast licensierade svetsare
far anvindas. Mycket strikta och noggran-
na bestimmelser finns utarbetade om prov-
ning och inspektion av ror bade i rorverken
och vid liggandet av ledningar. I anvisning-
ar har #ven inforts bestimmelser om led-
ningarnas kallbockning. Minsta tillatna boj-
ningsradie har inforts i forhallande till ror-
diametern samt ett minsta avstand till ndr-
maste svetsfog.

Allminna anvisningar var ventiler bor
placeras ingdr ocksd normalt i sikerhets-
bestimmelserna och man rekommenderar
ventiler for att kunna provtrycka vissa de-
lar av ledningen med varierande tryck.
Man bor t. ex. dven placera ventiler pa var-
dera sidan vid passage av vattendrag, om
speciell risk foreligger for averkan pa led-
ningen just dir. Generellt giller dock att ju
firre ventiler ju mindre risk for lickage.

Katodskydd utfors numera i stor utstrick-
ning och anvisningar hirfor dr ocksa van-
ligen inforda i sékerhetsbestimmelserna.

Ledningen bor utmirkas pd marken sa
att den kan friliggas om si pafordras.
Mirkningen bor innehalla uppgift om vilka
produkter som pumpas i ledningen och
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telefonuppgift pad ndrmaste uppehéllsplats
for underhallsorganisationen.

Nir ledningen ar fardigbyggd sker i all-
minhet kontroll och rengdring av rorled-
ningen genom att den fylls med vatten. Vat-
tentrycket i ledningen hdjs till 20 % Gver
det maximala tryck den dr avsedd att ar-
beta med for kontroll av ledningens tit-
het. Under 24 timmar skall trycket haéllas
kvar. Hinsyn tas till eventuella tryckfor-
dndringar pa grund av temperaturvariatio-
ner.

I sdkerhetsbestimmelserna understryks
vikten av att vid drift bl. a. punkterna ne-
dan noga iakttas av rorledningsbolagen. Des-
sa faktorer dr avgorande for driftsikerhe-
ten hos en rérledning.

Sikerhetsanordningar for eliminering av varje
risk for att for hogt tryck uppstar.

Varningssignaler om ledningen av nigon an-
ledning blir skadad.

Regelbunden inspektion.

Samarbete med lokala myndigheter, brand-
kar, polis, vattenverk m.fl. si att omedelbara
atgirder kan vidtas om lickage, brand eller
annan olyckshidndelse intriffar.

Forebyggande av rostbildning i ledningen.

Regelbunden inspektion av katodskydden.

13.3. Svensk lagstiftning och svenska si-
kerhetsbestimmelser

I Sverige saknas savil sérskild lagstiftning
som speciella sikerhetsbestimmelser for ol-
je- och gasledningar med den utstrickning
som hir avses.

For att ge samhillet mojligheter till in-
flytande Gver en eventuell utveckling mot
anliggande av frimst oljeledningar tillsattes
den 13 maj 1966 en statlig utredning for
att »utreda behovet av lagstiftning om an-
liggande och utnyttjande av rorledningar
for transport av olja m.m. och dirmed
sammanhidngande fragor». Avsikten var dir-
vid att beakta fragor om »...expropria-
tion, koncession, ansvarighet for skada or-
sakad genom anldggningen eller dess drift
samt sdkerhetsatgirdery. Denna kommitté
har sedermera samordnats med en utred-
ning om ritten till dragning av andra typer
av ledningar. Utredningsarbetet vintas re-
sultera i att forslag framlidggs tidigast i bor-

SOU 1970: 57

jan av ar 1971.

Utredningen har mot denna bakgrund in-
te haft mojlighet att ldgga svensk lagstift-
ning och svenska sidkerhetsbestimmelser till
grund for sina bedomanden. Skil har heller
inte ansetts foreligga att ndrmare diskute-
ra eller bedoma hur den svenska lagstift-
ningen och de svenska sidkerhetsforeskrif-
terna kan tdnkas bli utformade. Som fram-
gatt av tidigare kapitel har betriffande
konstruktion, byggande och drift forutsatts
att europeiska foreskrifter blir vigledande
dven for kommande svenska foreskrifter.

Eftersom kommande lagstiftning och vill-
kor av olika slag péaverkar kostnadsbilden
for en rorledning, dr det Onskvirt att pa-
gdende utredningar om lagstiftning etc. full-
foljs utan drojsmal, sd att de fortsatta Gver-
vigandena om rorledningar i Sverige dven
i detta avseende kan grundas pa sikraste
mojliga forutsittningar.




14 Miljosynpunkter

Ett av vara miljoproblem ar oljeférorening-
ar. Oljeprodukter distribueras i Sverige via
sjoleder, landsvdgar och jdrnvdgar. Den
okande forbrukningen av dessa varor med-
for att arligen allt storre kvantiteter han-
teras. En inte ovisentlig del av alla oljeut-
floden i naturen torde uppkomma under
distributionen. Orsaken hirtill ar manga
ganger olyckshédndelser och bristande upp-
sikt. Exempelvis forekommer savil dikes-
korningar och trafikolyckor, dédr tankbilar
dr inblandade, som grundstStningar och
kollisioner med tankfartyg. Olyckor av detta
slag torde knappast kunna undvikas.

Ett rorledningsnit for distribution av olje-
produkter skulle innebédra en avlastning av
andra transportmedel och medféra en be-
grinsning av trafikokningen pa vissa strdc-
kor for de langviga landtransporterna samt
for kust- och insjotrafiken. Genom att en
rorledning ligger stilla och inte aktivt deltar
i sjdlva transportarbetet sasom tankfor-
don och fartyg, utsitts inte rortransporter
for samma slags risker for olyckshindelser
och haverier genom yttre omsténdigheter.
Ett underjordiskt rorledningssystem arbetar
utan att vare sig synas eller horas och in-
verkar inte storande pa landskapsbilden el-
ler samhillsmiljon, vilket ddremot fram-
for allt tunga vigtransporter kan gora.

I Visteuropa har rortransporttekniken an-
vants for langa transporter av oljeprodukter
sedan borjan av 1950-talet. For nidrvarande
transporteras pa detta sdtt over 200 milj.
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m3 arligen genom ledningsnidt under jord
med en sammanlagd lingd av ca 11 000
km. Allmint anses i linder med erfarenhet
hirav, att rortransport dr Overldgsen andra
transportsystem fran savil sdkerhets- som
fororeningssynpunkt. En direkt jamforelse
avseende riskerna for fororeningsskador
dock inte goras pa grund av att statistik sak-
nas.

Antalet olyckor vid rértransport har hit-
tills varit fa. Man maste dock beakta att en
enda olycka kan fa allvarliga konsekvenser.
Fréan tredrsperioden 1966-1968 rapporteras
for det vasteuropeiska rorledningsnitet sam-
manlagt 12 haverier med icke Onskat olje-
utflode som foljd. Totalt rann 1382 m3
ut, vilket rdknat pa transporterad volym
motsvarar 0,0002 % . Av detta kunde 1 300
m3 hidnforas till en enda olycka, som be-
rodde pa en felaktig svetsfog pa en ledning
av tidigt datum. I kommentar till detta ha-
veri har anforts att med dagens forbittrade
tillverkningsprocesser, kontroll- och inspek-
tionsmetoder dr defekter av detta slag
praktiskt taget helt eliminerade. Ingen olyc-
ka har rapporterats paverka nagra vatten-
takter i grannskapet eller ldmnat andra be-
stiende men. Endast ett fall av vattenforo-
rening har patalats, di nagon kubikmeter
olja ldckt ut i en kanal.

I Sverige ar erfarenheterna av rortrans-
port begrinsade till jamforelsevis korta ror-
ledningar, sasom inom oljehamnar, raffi-
naderier och upplag. Nagon samlad stati-
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stik pa intriffade haverier finns inte. Ett
fall kan dock ndmnas, anméarkningsvirt sa-
tillvida att det hdnde med en ny ledning.
For ett par ar sedan uppstod rorbrott pa
en ca fyra km lang rorledning forlagd ovan
jord mellan en oljehamn och ett raffina-
deri. Ungefdr ett par hundra kubikmeter
olja slipptes ut och fororsakade ytvatten-
fororening och fageldod. Anledningen till
skadan var sannolikt att en glidsko vid ex-
pansion gied av stddet. Rorbrottet uppstod,
nir ledningen senare krympte.

Miljoskyddsaspekterna pé anliggande och
drift av rorledningssystem for transport av
olja hinger sd intimt samman med allmin-
na sikerhetsfragor, att de inte kan behand-
las var for sig. I Sverige har sérskilda si-
kerhets- och kontrollfdreskrifter dnnu inte
utfirdats av myndigheterna utdver allmint
hillna sadana, varfér beddmningarna més-
te baseras pa utldndska erfarenheter. Redan
pa projekteringsstadiet maste miljoskydds-
och sikerhetsfrigorna fi hogsta prioritet.
Av stor betydelse dr ledningsstrickningens
geografiska beligenhet. I storsta mojliga ut-
strickning bor ledningen dras genom om-
raden, som kan betraktas som mindre kiins-
liga fran fOroreningssynpunkt. Omraden
som bor undvikas dr sidana som nyttjas el-
ler kommer att nyttjas fér kommunal vat-
tenforsorjning. I viss mén har for dessa
vattendomstol eller ldnsstyrelse faststillt
skyddsomraden, dir sirskild forsiktighet mot
fororeningar skall iakttas. Arbetet med av-
sittande av skyddsomridden #ir dock inte
slutfort.

Den geologiska beskaffenheten i &vrigt
av den mark, i vilken ledningen skall for-
liggas, maste uppmirksammas. Tita sedi-
ment som leror &r att foredra pd grund av
forhallandevis ringa genomslipplighet av ol-
jeprodukter.

Andra faktorer av betydelse dr rorled-
ningens forldggningsdjup samt lige i for-
héllande till titbebyggelse. Riskerna for att
ledningen kan utsdttas for skada genom
yttre averkan Okar ju grundare ledningen
ar lagd och ju ndrmare den dras en titort.

Skador som kan uppkomma p& en ror-
ledning kan dels vara yttre i form av kor-
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rosionsangrepp, averkan orsakad av ar-
betsmaskiner eller sdttningar i marken, dels
inre skador orsakade av tryckslag i ledning-
en eller fel i rorgods, armaturer eller svets-
skarvar. Av primér betydelse for att und-
vika fororeningar dr givetvis ett fullstdn-
digt tatt system med fullgod mekanisk
hallfasthet och fullgott korrosionsskydd
samt en betryggande kontroll, innan led-
ningen tas i bruk. Efter idrifttagande mas-
te kontroller och tithetsprovningar ater-
komma med regelbundna intervaller. Ror-
ledningar forlagda under jord innebar alltid
vissa komplikationer fran kontroll- och 6ver-
vakningssynpunkt. Om rorledningen skall
passera fororeningskinsliga omraden, maste
sarskilda forsiktighetsmatt vidtas. I utlands-
ka bestimmelser rorande vattentdktsskyd-
det har foreskrivits atgidrder sidsom Okning
av rorens godstjocklek, forliggning av led-
ningen i kulvert med uppsamlingsbehdllare
vid ldgpunkterna, rorbrunnar lings ledning-
en for kontroll av oljeférekomst i grund-
vattnet m. m. Pa véara breddgrader maéste
rorledningen forliggas pa sadant sitt, att
tjalskjutningar inte skadar ledningen. Aven
korsning av vigar, jarnvagar och vatten-
drag samt passage genom tatorter maste
beaktas. Riskerna for att rorledningen kan
utsittas for skada genom yttre &verkan
skulle bland annat kunna minskas genom
varningsanslag samt tillstindsprovning och
uppsikt Over markarbeten i rorledningens
niarhet. Pumpstationer och terminaler, dar
normalt ett visst oljespill forekommer, mas-
te forses med ett palitligt spillskydd samt
effektiva reningsanordningar for sddant vat-
ten som kan vara oljeférorenat.

Ett sikerhetskrav dr att rorledningssyste-
met forses med utrustning som kontrolle-
rar samtliga funktioner, indikerar de fel
som kan uppkomma och medger snabba
ingrepp i nodsituationer eller om olycks-
hindelser skulle intrdffa. Datorer torde
kunna minska risken for fel beroende pa
den minskliga faktorn. Storre lickage
kan snabbt upptickas under drift genom re-
gistrering av funktioner som tryckfall och
flodesminskning. Smé ldckor som uppstar
ndr systemet &r i drift, kan dock inte for nir-
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varande upptickas pa detta sitt. Det géng-
se forfarandet har hittills varit att perio-
diskt frin marken eller luften visuellt av-
patrullera det markomrade, i vilket led-
ningen #r forlagd, och leta efter tecken pa
lickage, vilket kan indikeras av skador pa
vegetation. Man maste dock betrakta det
som mindre tillfredsstdllande att ett i och for
sig litet lickage inte indikeras direkt utan att
kunna upptickas innan det orsakar synlig
piverkan. Med den snabba tekniska ut-
vecklingen kan #ndock antas att indike-
ringssystem for detektering av smalickor
under drift kommer att finnas kommersiellt
tillgingliga inom en inte alltfor avligsen
tramtid.

Sammanfattningsvis kan framhallas att
enligt tillgéingliga uppgifter har haverier pa
moderna rorledningssystem for transport av
oljeprodukter med produktutflode som foljd
hittills varit f&, och tekniken gar mot allt-
mer oOkad sidkerhet. Man kan dock inte
bortse fran att risken for haverier alltid
kommer att kvarstd. Ett rorbrott torde all-
tid resultera i en avsevird kvantitet utflodad
produkt, dven om sikerhetsanordningarna
omedelbart trider i funktion. De mest foro-
reningskinsliga omradena #r grundvatten-
tikter. Mycket laga halter av oljeprodukter
kan gora vattnet obrukbart. Om en vatten-
tikt skulle forstoras, kan det vara for-
enat med stora svarigheter och hoga kost-
nader att ersidtta denna med en ny. Skulle ett
haveri intrdffa och olja floda ut, vilket bor
medféra anmilningsskyldighet till myndig-
het, maste en beredskapsfunktion finnas till-
ganglig for omedelbar insats lings hela lin-
jen. Hur en sddan beredskap skall organi-
seras far bli foremal for ndrmare Gvervi-
ganden. Beredskapsfunktionens priméra ar-
betsuppgift torde dock i forsta hand vara
att vidta atgirder i skadebegrinsande syfte.

Sasom framgéar av kapitel 10 skulle det
av utredningen skisserade rorledningssyste-
met visentligen komma att ersitta lands-
vigstransporter med stora tankbilar, jirn-
vigstransporter samt tankbétstrafik genom
Trollhitte kanal och Vinern, genom Mila-
ren och viss kustsjotrafik till ostkustham-
nar. Utredningen anser sig klart ha konsta-
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terat, att jimfort med dessa konventionella
transportmetoder erbjuder rortransporter
frin miljésynpunkt betydande fordelar.
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I kapitel 4 belyses ndrmare, hur det svens-
ka fredssamhillet under 1950- och 1960-
talen i accelererande takt blivit beroende av
oljan for att tillgodose det brant stigande
energibehovet. Som framhills i utrednings-
direktiven forutses en mattlig relativ Ok-
ning i detta beroende, fran en oljeandel av
64 % i den forbrukade energin ar 1965
till omkring 70 % vid mitten av 1970- och
1980-talen.

I den man samhillet for sin energifor-
sorjning i fred blivit alltmer beroende av ol-
jeprodukter i skilda former, accentueras
ocksd detta beroende i hidndelse av krig
eller andra krisligen. Detta starka beroende
av olja som drivmedel och brinsle vid be-
redskap och krig har foranlett en betydan-
de utbyggnad av beredskapslagringen av
oljor. Detta har skett dels genom statliga or-
gan, dels inom niringslivet, Alltsedan &r
1938 dr detta forfattningsenligt skyldigt att
utover de egna lagringsbehoven for kom-
mersiella dndamél ocksd hélla beredskaps-
lager av motorbensin, fotogen, motorbrinn-
olja och eldningsoljor.

Inberiknat den kalkylerade investerings-
kostnaden for det nu 16pande, av statsmak-
terna faststidllda oljelagringsprogrammet for
aren 1970-1976 har fran 1940-talets mitt
i okad oljelagringsberedskap inom nirings-
livet och hos olika statliga organ, frimst
inom det ekonomiska forsvaret och hos
krigsmakten, investerats ndrmare 2,5 mil-
jarder kr, rdknat i 16pande priser.
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Beredskapssynpunkter

Aven om oljelagringen for beredskaps-
andamal salunda kvantitativt i betydande
grad forstidrkts och fortsédttningsvis kommer
att ytterligare byggas ut, kan fOrsorjnings-
beredskapen inte anses tryggad, om inte
samtidigt distributionen av lagertillgdngar-
na ir sikerstilld. Fragan dr da om och hur
oljeledningar som transportmedel kan bidra
till detta vid sidan om eller som alternativ
till de konventionella transportsitten med
tankfartyg, jarnviig och tankbilar.

Liksom ovriga beredskapsatgirder inom
det ekonomiska forsvaret ar beredskapsfor-
beredelserna i friga om drivmedels- och
briinsleforsorjningen inriktade pa tva skilda
typer av krisfall, nimligen dels det fall att
Sverige blir indraget i krig, dels olika fall
da landet blir avspirrat frin oljetillforsel
utan att vara indraget i krig. For samtliga
krisfall forutsitts sjalvfallet konsumtions-
regleringar med en efter omstidndigheterna
avpassad ransoneringsniva. I beredskapsli-
gen minskar dédrfor transportbehovet av olja.

Det geografiska konsumtionsmonstret
kommer vidare att under beredskapsforhal-
landen avvika fran det fredstida. Sidrskilt
blir sa fallet i ett krislige, da krigsmakter-
nas starkt stegrade forbrukning till viss del
kan forutses inom landsdelar med i fred
ringa konsumtion. Planerade utrymningar
av civilbefolkningen fran de stora stiderna
och andra omréden kommer ocksa att for-
skjuta konsumtionen geografiskt.

For att tillgodose oljebehoven under krig
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respektive avspirrning sker utbyggnaden av
beredskapslagringen som dels en krigsre-
serv, dels en avspiarrningsreserv. For krigs-
reserven efterstrivas en till landets skilda
delar spridd lokalisering. Méangdmassigt &r
den inom olika omraden avpassad efter de
behov for totalforsvaret och folkhushallet,
som beddms foreligga vid krig. Forutom
att hidrigenom en spridd forsorjningssiker-
het erhalls, begrinsas samtidigt anspriken
pa transportapparaten genom att distribu-
tionsavstanden fran beredskapslagren till
aktuella behovsplatser forkortas. Framst for
drivmedlens del kommer i ©kad utstrick-
ning under lagringsperioden 1970-1976 att
avigabringas en lagerforliggning som ir
anpassad till dct bedomda krigskonsum-
tionsmonstret. Fran beredskapssynpunkt dr
det Onskvért med en liknande spridd lokali-
sering ocksa av Gvriga delar av beredskaps-
lagren. Dessa har hittills i betydande ut-
straickning kommit att forliggas med hiin-
syn till de lagringsskyldiga foretagens kom-
mersiella intressen. Siérskilt oljehandelns be-
redskapslager har dirigenom visentligen bli-
vit koncentrerade till importhamnarna for
olja, framst Goteborg, Oresundshamnarna,
Norrkdping, Stockholmsomridet med Ny-
nidshamn, nagra hamnar utefter Norrlands-
kusten och vid insjdarna, sirskilt Visteras
och Karlstad-Kristinehamn.

I och med oljelagringsprogrammet 1970-
1976 har tillsynsmyndigheten erhéallit vid-
gade befogenheter att styra lokaliseringen
av den fortsatta utbyggnaden av bered-
skapslager, varfor en ytterligare anpass-
ning av lagringens lokalisering till det be-
ddémda konsumtionsménstret i krisligen kan
férvintas. Oaktat detta forhallande kom-
mer, med hénsyn till den framtridande bris-
ten pad Overensstimmelse mellan nuvaran-
de lagerlokalisering och behovens geografis-
ka fordelning i krigs- och avspirrningslé-
gen, omfattande oljetransportbehov att fo-
religga for den 16pande forsorjningen av
omraden med ringa eller otillrickliga egna
lagringsresurser.

I skidrpta ldgen med mobilisering helt
eller delvis av krigsmakten och mer eller
mindre omfattande omstillning till bered-
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skapsforhallanden av sambhillets civila de-
lar, kommer liksom transportvisendet i 6v-
rigt ocksa de konventionella oljetransportre-
surserna att bli hart anstringda for att till-
godose totalforsvarets behov. I syfte att
astadkomma en bittre hushallning med de
for oljedistributionen speciella transport-
medlen har enligt av Kungl. Maj:it god-
kind 6verenskommelse mellan Gverstyrelsen
for ekonomiskt forsvar och de storre olje-
handelsforetagen bildats ett sirskilt organ,
Drivmedelscentralen Aktiebolag, vilket vid
beredskap och krig skall omhidnderha all
oljedistribution inom landet.

Oljeforsorjningen har livsviktig betydelse
for ndra nog alla totalforsvarsaktiviteter lik-
som for folkhushallet. Dess transportappa-
rat forutses dock bli hart pafrestad under
krigsforhallanden. Svarigheter att uppritt-
halla bl. a. den nddvindiga fjdrrdistribu-
tionen kan da uppstd. Tillgdng till ett ror-
transportsystem skulle hidrvid erbjuda et
ytterligare transportalternativ och darmed
till viss del forstirka distributionsmojlighe-
terna.

Under ett eventuellt krig innebdr den nu-
varande starka koncentrationen av ovan-
jordslagren av oljor till ett begrinsat antal
platser sjdlvfallet stora risker for att dessa
blir forstorda genom krigshandlingar. Infor
ett krigshot blir det darfor angeldget att i
skyddssyfte fora undan sadana oljelager till
en mera spridd och ddrmed sdkrare for-
varing. Undanforselmojligheterna begrénsas
emellertid i nuldget genom bristande till-
gang pa cisternresurser i inlandet och i
kustorter med mindre utsatt lige. Tillgang
till ett permanent rorledningssystem skuile
transportmissigt kunna underlédtta undan-
forseln. Genom de terminal- och andra
lagringsutrymmen i inlandet, som fordras
for driften av ett sadant system, vidgas
ocksa undanforselmojligheterna  kvantita-
tivt. Visserligen torde man inte bora kal-
kylera med kommersiellt betingad utbygg-
nad av cisterner i niagon storre utstrackning
utdver volymer, som fordras for rorlednings-
driften. Ddremot kommer helt andra forut-
sittningar for en beredskapsmiissigt fordel-
aktigare lokalisering av beredskapslagren
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att yppas. Rorledningssystemet skulle pa si
sdtt kunna bidra till att forstirka landets
beredskap och uthéllighet inom detta for-
sOrjningsomrade.

Overstyrelsen for ekonomiskt férsvar har
vid lokaliseringen av nidgra av de lagrings-
anldggningar som ingar i oljelagringspro-
grammet 1970-1976 beslutat sidan for-
liggning, att anliggningarna bor kunna an-
slutas till ett permanent rorledningssystem
med den strickning som kommittén under-
sokt.

Aven med kraftiga inskrinkningar i for-
brukningen och utnyttjande av forefintliga
mojligheter till inhemsk drivmedels- och
bréansleproduktion ur vara skogs- och and-
ra potentiella tillgdngar blir det i varje kris-
lige i hogsta grad angeldget att ta tillvara
till buds stdende tillforselmojligheter uti-
frdn. Om landet #r invecklat i krig, kan
import i manga ligen forutses erbjuda be-
tydande vanskligheter i de ordinarie, under
fredsforhallanden  utnyttjade oljeimport-
hamnarna, sirskilt de utefter var vistra kust.
I syfte att s langt mojligt trygga lossning-
en av ankommande oljelaster har dirfor
ett antal oljelagringsanldggningar springts
in i berg. De #r beligna och utrustade sa
att de kan tjdna som krigsimportdepaer da
fredsimportdepderna #r utslagna eller inte
kan angdras av oceangiende tanktonnage.
Vidaretransporten frin ett begriinsat antal
importpunkter ut &ver landets stora yta
medfor ofta mycket l8nga transportav-
stdnd, vilket innebir ytterligare pafrestning-
ar pa en redan av andra skil starkt an-
stringd transportapparat.

Rorledningstransport  frdn  krigsimport-
depaerna skulle erbjuda en 16sning av detta
problem. I vad avser de viktigare krigsim-
portdepaerna har inom den ekonomiska
forsvarsberedskapsplaneringen sedan linge
vid olika tillfdllen undersokts och i manga
fall ocksi ett mera genomarbetat projekt
framtagits om att utféra permanenta ror-
ledningar genom depaernas nidromraden
samt terminalanliggningar vid ledningarnas
dndpunkter. Vad sistndmnda betrdffar har
konkreta atgirder redan vidtagits. Daremot
har av ekonomiska skidl utforandet av sa-
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dana permanenta rorforbindelser mést skju-
tas pa framtiden trots deras otvivelaktigt
mycket betydande beredskapsvirde. Direst
dessa hittills frimst beredskapsbetingade ol-
jeledningsprojekt kunde utféras med an-
slutning till ett storre ledningssystem, t.ex.
det av kommittén framtagna forslaget, sy-
nes det inte helt osannolikt att en grenfor-
bindelse fran detta stérre system till i varje
fall nagon krigsimportdepd skulle kunna
erbjuda intresse for kommersiellt utnytt-
jande i tillricklig omfattning for att projek-
tet skulle kunna realiseras. En foOrutsitt-
ning hirfor torde dock vara en viss jimk-
ning av det storre systemets ledningsstrick-
ning for att sd ldngt mdjligt begrinsa ling-
den hos den eventuella grenledningen till
krigsimportdepan.

Den avvikelse frin det fredstida konsum-
tionsménstret, som intrider framfor allt un-
der krig med forskjutning av oljebehoven
mot omrdden med i normala tider ringa
férbrukning och den dirav foljande #nd-
rade distributionsbilden kan endast bemist-
ras, om tillgingen pa konventionella trans-
portmedel &r tillfyllest. Det #r givetvis
vanskligt att bedoma hur bestindet av des-
sa transportmedel kommer att utvecklas ef-
ter tillkomsten av ett permanent rorled-
ningssystem. Systemet kommer att betjina
omraden med stora fredstida oljebehov, vil-
ka i nuldget i betydande grad tillférs olja
sjoledes och med jirnvdg. I vad man det
hirigenom minskade behovet av kusttank-
fartyg och jiarnvigscisternvagnar kan kom-
ma att motvidgas av ett framtida okat be-
hov av sidana transportmedel for att till-
godose stigande tillférselbehov till omra-
den utanfor rorledningssystemets »verkans-
krets» kan svérligen bedomas. Skulle emel-
lertid tillkomsten av ett permanent rorled-
ningssystem resultera i en nettominskning
av det nuvarande bestdndet av ifragavaran-
de konventionella transportmedel, kan det-
ta fa besvirliga beredskapskonsekvenser,
som Yytterligare accentueras for det fall att
rorledningarna genom krigsskador eller av
andra orsaker sdtts ur funktion. For tank-
bilsparkens del 4r mahdnda motsvarande ut-
vecklingstendens mindre sannolik med hin-
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syn till den stigande oljekonsumtionen.
Det kan silunda inte uteslutas, att till-
komsten av ett permanent rorledningssystem
i viss utstrickning kan komma att stilla krav
pa sirskilda beredskapsatgirder i vad avser
de konventionella oljetransportmedlen for
att frimst i hdndelse av krig trygga distri-
butionen av oljor till totalforsvarets olika
grenar och for folkforsorjningens behov.
Liksom andra fasta kommunikationsan-
laggningar torde ocksa rorledningar for
oljetransport bli eftertraktade mal for krigs-
handlingar. Riskerna fOr sabotage mot sy-
stemet kan heller inte uteslutas. For att
sa langt mojligt sdkerstilla dess utnyttjan-
de under krigs- och beredskapsforhallan-
den blir da skyddsatgirder pakallade sa-
som fortifikatoriskt skydd for vitala mand-
vercentraler och pumpstationer, upplag av
reservmateriel fOr reparation eller ersitt-
ning av skadad utrustning, speciell repara-
tionsberedskap och reservkraftinstallationer.
Det beredskapsmissiga virdet hos ett per-
manent rorledningssystem begrinsas om
skyddsatgédrder underlits. Vid den nirmare
projektering, som madste foregd utférandet
av ett permanent rorledningssystem for ol-
jetransport, bor darfor ocksd forsvarsbered-
skapskraven beaktas och den lampligaste
utformningen av erforderliga skyddsatgarder
m. m. dvervigas. Diarvid maste ocksa fra-
gan om bestridandet av kostnaderna for de
sarskilda beredskapsatgidrderna 16sas.
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Sérskilt yttrande av herr Eliasson

Det av utredningen ndrmare studerade ror-
ledningsprojektet for tunna oljeprodukter
synes mig ha betydande fordelar ur savil
foretagsekonomiska som miljomassiga syn-
punkter i jdmfOrelse med konventionella
transporter. Jag anser det ddrfor angeliget
— vilket utredningen dven framhallit — att
detta projekt géres till foremaél for en mer
detaljerad granskning i syfte att f4 kostna-
derna verifierade.

Utredningen, som latit utfora vissa kal-
kyler rorande en eventuell lokalisering till
inlandet av ett raffinaderi, har anfort flera
skil som talar mot detta alternativ. Det bor
dock starkt understrykas att bedomningen
av lokaliseringsalternativen ar beroende av
manga svarbedombara faktorer, bl. a. den
sannolika marknadsandel ett inlandsraffina-
deri kan komma att ticka i de nirmaste re-
gionerna, forutsittningarna for petrokemisk
industri i raffinaderiets ndrhet samt #dven
sannolikheten for tillkomsten av energi-
krivande industrier eller oljeeldade kraft-
verk i ndrbeldgna regioner.

Mot bakgrund av det anférda skulle det
enligt min mening vara av viarde om idven
alternativet med ett inlandsraffinaderi gors
till foremal for kompletterande studier in-
nan slutlig stillning tages till frigan om ett
eventuellt rorledningsprojekt.
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Bilaga 2

1968 éars utredning om rortransport av olja
och gas foretog den 24-30.8 1969 en resa
till Frankrike och England for att studera
projekt for transport av olja och gas och
diskutera tillhorande fragestédllningar med
dessa landers expertis.

Nedan limnas en sammanstillning av in-
formationer och synpunkter som inhdmta-
des under studieresan.

1 Frankrike
1.1 Allméant

Frankrikes energibalans for konsumtionen:
framgar av nedanstidende tabell.

1.2 Olja

Oljekonsumtionen var ar 1968 ca 66 milj.
ton. Fran franska raffinaderier kom 73 milj.
ton. Raffinaderikapaciteten var 97 milj. ton.
Hérav l4g 7 milj. ton i Parisomradet, 8 milj.
ton vid Strasbourg och 6 milj. ton vid Lyon.
Resten, dvs. 76 milj. ton, ligger saledes i

Rapport fran studieresa till Frankrike och England

kustomraden.
Radoljeledningar finns till inlandsraffinade-
rierna:

— Le Havre—Parisregionen

— Medelhavet—Lyon—Strasbourg (SPLSE)
Produktledningar (tunna produkter) utgors
i forsta hand av:

— Le Havre-Parisregionen (Trapil)

— Medelhavet-Lyon—Geneve (SPMR)
Ledning for tjock eldningsolja finns mellan
ett inlandsraffinaderi i Parisregionen till en
pa 27 km avstand beldgen kraftstation.

1.2.1 Trapil

Parisregionen representerar ett omrade med
stor koncentrerad konsumtion av petroleum-
produkter. Den huvudsakliga transportvigen
for dessa var tidigare sjotransport via Seine
fran raffinaderier vid kusten. Den starkt
vixande transportvolymen gjorde det moti-
verat att Overvdga en rorledning frin Le
Havre till Paris.

Ar 1949 bildades Trapil — La Société des
Transports Petroliers par Pipeline — ett bo-

1968 1975

milj. ton milj. ton

kol (ekv) % kol (ekv) %
Fasta brénslen 62,5 31,8 56,3— 57,8 23,9—23,0
Gas 9,9 5,1 22,5— 23,9 9,5
Petroleumprodukter 102,3 52,0 124,0—136,1 52,6—54,2
El 21,9 11,1 33,2 14 —13,3
Totalt 196,6 100 236 —251 100
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Kapacitet

Diameter Lédngd m?/h milj. m®/ar milj. m®/man
tum mm km (100 % utn) (100 % utn)
1953: Ledning 1 10 250 246 400 315 0,29
1961: Ledning 2 12 300 184 800 7,0 0,58
1964: Ledning 3 20 500 155 2 000 17,5 1,46

lag som dgs av franska staten, vissa andra
allminna intressen samt flertalet av de olje-
bolag, som driver rorelse i omradet. Sta-
tens direkta andel dr 30 %. Inrdknas stat-
liga och Ovriga allménna intressen i olje-
foretagen blir offentliga sektorns andel
52 % . Aktiekapital 40 milj. fr.

En sidrskild lag gav Trapil ensamritt att
dra rorledningar for raffinerade produkter
i omradet och att traffa erforderliga uppgo-
relser med markéagare.

Ar 1953 togs en forsta ledning i drift,
vilken sedan foljts av ytterligare tva paral-
lella ledningar. Behov av en fjiarde ledning
forutses till ar 1975. Data framgér av ovan-
stdende tabell.

Forsta driftaret (1953) transporterades
0,3 milj. ton/ar, 1961 naddes 2 milj. ton/
ar, 1964 4 milj. ton/ar och 1968 nira 7
milj. ton/ar. Trapil transporterar endast tun-
na produkter, som ej behover viarmas. F. n.
uppgar Trapils andel av leveranser hérav
fran kusten till Parisregionen till ca 85 %.

P4 grund av stark arsvariation uppnas ej
tabellerade kapacitetsvarden. Julivdrdet ar
endast ca 40 % av decembervirdet. Till
detta medverkar bl. a. att en Over aret kon-
tinuerlig baslast tas per prdm via Seine. En-
ligt en 6verenskommelse ar 1961 skall Seine-
trafiken ombesorja 3,1 milj. ton/ar (inkl.
tjocka eldningsoljor). Overenskommelsen
upphorde arsskiftet 69/70 och de fortsatta
forhéllandena var oreglerade.

For Parisregionen giller ar 1968 (ca 20 %
av Frankrikes totala konsumtion):

Tunna produkter, via Trapil 6,7 Mton
» » andra transportvagar 3,2 »
Tjocka produkter, » » 2,6/ >

Summa konsumtion ca 12,5 Mton

Med en vidxande volym tjocka eldnings-
oljor, transporterad via Seine, kan Trapils

104

andel av tunna produkter vixa ytterligare
over nu radande andel om konkurrensen
mellan Seine och Trapil slapps fri. Aktuel-
la planer pé tjockoljetransport till Paris via
rorledning frin kusten finns mot denna bak-
grund ej.

Utvecklingen paverkas dock dven av om
fortsatt raffinaderilokalisering sker i inlan-
det (ndra Paris) eller vid kusten (Le Havre—
Rouen).

Trapil transporterar olika produkter fran
7 olika raffinaderier till 18 terminaler med
45 olika depéer. Antalet produkttyper &r ca
12, men genom uppdelning pa olika bolag
och olika karakteristika inom samma typ dr
antalet produkter ca 50.

1 huvudpumpstationerna intill raffinade-
rier kopplas for transport utvald produkt
in via ett system av ventiler vid inkom-
mande rorledningar (manifold), mates vo-
lymen och hojes trycket till 60 a 100
bar. I mellanpumpstationer sker erforder-
lig tryckhojning. 1 terminaler reduceras
trycket till 3 a 5 bar, mites volymerna
och levereras resp. produkt till rétt bolag
och ritt tank.

Fjdrrstyrning av pumpstationer och ter-
minaler Ar redan langt driven och utvecklas
ytterligare. Centralt i Paris har Trapil sitt
kontrollrum (dispatching center) med f.n.
minst 2 man i funktion arets alla timmar.
Inkommande bestéllningar, rapporter och
data utnyttjas for att planera trafiken och
fjarrstyra ventiler etc. Inkommande matda-
ta anvidnds vidare for transportkostnadskal-
kylering, rakningsutskrift samt for skatte-
myndigheternas beriakning av oljebeskatt-
ning. Den sistndmnda uppgick ar 1968 for
Trapil-transporterade produkter till 2,5 mil-
jarder francs. Bl a. sistndmnda forhallande
stiller stora krav pd maétnoggrannhet. En
egen mitarverkstad finns med resurser dven
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for uppdrag utifran.

Normal transporthastighet dr 2 m/s. Den
varierar beroende pa erforderliga leverans-
kvantiteter. Transporttiden Le Havre—Pa-
ris d4r t.ex. i 20-tumsledningen 2-3 dygn
pa vintern och 6-7 dygn pa sommaren.

Transportplaneringen inkluderar ett val
av turordning mellan olika produkter som
minimerar forluster genom blandning mel-
lan de olika produkterna i gransskiktet. Tra-
pil dr ansvarigt for att kvaliteten pa trans-
porterad produkt ej nedsittes. I princip sker
foljande gruppindelning:

Spec. v. Viskositet
I Medium fuel 0,90 50 ¢ St
Domestic fuel 0,83 3—5
Gas oil 0,83 3—5
II Kerozine 0,79 1,5
Jet fuel (normal
and spec.) 0,79 135
III Premium gas 0,745 0,6
Regular gas 0,725 0,6
Aviat. gas 0,700 0,6
IV Naphta etc. 0,67 0,5

Transporterna sker i huvudsak i den tur-
ordning som anges ovan.

Om transportbehov ej finns for t.ex.
grupp II skickas en »teknisk kvantitets Ke-
rozine (50-60 m3 for 10-tums ledning) mel-
lan en I-produkt och en III- eller IV-pro-
dukt. Denna kvantitet samlas upp i speciella
lager i terminalen, laboratorieprovas och
tillféres grupp I-produkter eller skickas till
raffinaderi.

Blandningsskiktet mellan tva skilda pro-
dukter i samma huvudgrupp tillfores den
lagvirdigare produkten. Blandningsskiktet
mellan olika bolags leverans av viss pro-
dukt tiliféres med hélften var de olika bo-
lagen.

Medium fuel dr en mork olja som siitter
spar i domestic fuel, si att blandningsskik-
tet blir ndgot storre av vad som kan utldsas
av forindringen av spec. vikt i blandnings-
skiktet. Métning hirav utgér huvudmetod
for att halla ridtt pd gransen mellan olika
produkter i ledningen.

Kostnaderna pa grund av blandningspro-
blemen #r laga, i varje fall om man kan
halla rimligt hog volym av varje produkt
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vid resp. transporttillfalle.

Drifterfarenheterna fran Trapil uppges
vara mycket goda. Under perioden med en
ledning intriffade inget brott pa ledningen.
Sedan dess har ca ett brott pa tva ar in-
triffat, orsakat av yttre dverkan (gravmaski-
ner etc), dock utan allvarliga konsekvenser.
Man har en underhills- och reparations-
grupp som pa 1-3 dagar lagar ledningsbrott.
Bortsett fran detta sker inga driftstopp pa
ledningarna annat @n vid utbyggnad av nya
ledningar som kraver anslutning till de be-
fintliga. Underhall under drift krivs pd i
forsta hand ventiler, i andra hand instru-
mentering och teleutrustning.

Taxan for transport har i princip féljan-
de karaktdr:

2,40 + 0,035 X km francs/ton (for latt-
bensin + 10 %).

For transport Le Havre—Paris betyder det-
ta ca 10 fr/ton (=4,9 o6re per tonkm).
Hirifran avgar dock mingdrabatt, som for
de storsta kunderna dverstiger 20 % . Néagon
sdsongvariationsutjimning har ej initierats
via taxor, men Overvigs. Taxorna byggdes
upp pa basis av jamforelse med Seine-
transporternas kostnad och har i huvudsak
bibehallits sedan starten. Utrymme finns
for kraftig prissinkning — kanske halvering
— men bolagets intressenter, framfor allt sta-
ten, har Onskat bibehdlla hog taxa. Intik-
terna mojliggdr nu avskrivning med 20 %
per ar och god forrantning. Vid nyutbygg-
nader sker overvagande sjdlvfinansiering.

1.2.2 SPMR — produktledning Medelhavet—
Lyon-Genéve

SPMR (Société de Pipelines Méditerranée
Rhone) har en produktledning for att for-
se Rhonedalen och Lyon-omradet, Gre-
noble-omridet och upp till Genc¢ve med pro-
dukter. Foljande ledningar finnes:

1. Fran fyra raffinaderier (CFR, Shell,
BP, Esso) nidra Marseille till centraler i
Villette de Vienne.

2. Frin Villette de Vienne till Feyzin
ledning (iven returledning) och vidare till
Port Herriot.

3. Sodra ledningen fran Villette de Vien-
ne till St. Julien en Genovois pa schwei-
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ziska grinsen for vidare utbyggnad &r 1970
till Genéve.

Planeringen av ledningarnas anvindning
grundades pa kundernas behov. Uppgifter
om transportbehoven behandlades och plan-
lades i centralen. Olika kvaliteter &tskildes
och bista volym sindes forst. Alltid samma
ordning, ndmligen:
premiumbensin-regularbensin—fotogen (flyg-
brénsle)-dieselolja—eldningsolja—dieselolja—
fotogen (flygbrinsle)-regularbensin—premi-
umbensin osv.

Blandningen i grinsen mellan tva produk-
ter &r 1 km for 100 km lingd, dvs. 1 %.
Blandningen av premium och regular gir till
regular. Blandning regular och fotogen blan-
das i regular i sma kvantiteter, blandning
fotogen—dieselolja i dieselolja, dieselolja~
eldningsolja osv.

Mitningen av volymerna gbres genom
uppdelning av flodet i tvd grenar, vilkas re-
lativa kapacitet dr konstant. Noggrannhe-
ten i métnineen dr 0,5 9/y. Genom att kon-
trollera forhallandet mellan de tva grenarna
erhélles kontroll pd mitningen. I 32 punk-
ter pa ledningarna mites temperatur, tryck
och densitet.

Avsikten dr att Overgd till databehand-
ling av allt material.

Tariffrigan behandlades sa att kostna-
den for transporten beriknades frin kinda
totala kostnadstal och givna avskrivnings-
tider. Tariffen var uppbyged med en fast
kostnad per m3 pa 1: 50-2: 50 fr och dirut-
over en kostnad per tonkm 0: 02 fr. dvs.
pa en plats 200 km frin O-punkten var
kostnaden 6: 50 fr per ton. Den fasta delen
utgjorde kapitalkostnaden och den rorliga
delen Gvrica driftkostnader.

Sedan beridkningen giorts jamfdrdes pri-
ser pa andra transportmedel och priset be-
stimdes med hansyn till krav pa 16nsamhet
m. m.

1.2.3 SPLSE — rdoljeledning Medelhavet —
Lyon—Karlsruhe

SPLSE = Société de Pipelines du Sud Eu-
ropéen.
Ledningen fran Lavéra till Karlsruhe Ar
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totalt 769 km lang. Pumpstationen Mexi-
mieux, som ir den fjarde pé striickan frin
Lavéra, ligger 300 km fran Lavéra vid Me-
delhavet och efter passagen av Rhone.
Pumpstationen som omfattade en yta av ca
1 hektar var beldgen ute pi en plan aker
och inhégnad med ett hogt staket. Trans-
formatorstationen och pumparna 1ig utom-
hus och utan skyddstak. Fér pumpning er-
forderlig kraft erhélles frdn tv& ledningar pa
vardera 63 000 V, som omformades till
5500V. Sjilva kontrollrummet bestod av
en byggnad med modern design, viggar av
glas och stal. Utanfor pumpomradet kunde
ingenting mérkas av oljeledningen fransett
en Oppning i en allé. Den till pumpstationen
horande verkstaden innehéll reservpumpar
och utrustning for lagning av ledningen
m. m.

1.2.4 EIf raffinaderi vid Feyzin utanfor
Lyon

Raffinaderiet har en é&rlig kapacitet pa 6
milj. ton raolja och naftaproduktionen ir
600 000 ton per ar som blir 280 000 ton
etylen. Ovriga produkter #r propylen, buta-
dien, aromatics osv.

Réoljan erhalles frin ledning tillh6rande
SPLSE (se ovan) mellan Lavéra vid Me-
delhavet och Karlsruhe i Tyskland. Produk-
terna fran raffinaderiet séindes med produkt-
ledning tillhérig SPMR (se ovan).

1.3 Gas

Gasen svarar for S % av de franska ener-
gibehoven. En &kning till ca 15 % forutses
till &r 1980.

Milj Gecal
Gasomsittning 1967 195
ddrav naturgas 66
déarav import, Sahara 4,6
Holland 2,3 f

Import av hollindsk gas okade ar 1968
till 12,5 milj. Geal.

Naturgaskonsumtionen hade samma &r
foljande fordelning:
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Miljarder m? %

Elproduktion 1

Kommunala gasverk 1

Jarn- och stalverk 0

Kalk- o cement-

industri 0
0

]
3

[SEIE S IS

)

(3]

Tegel o andra byggn.
material L
Kemisk industri 1.
Pappersindustri 0,
vrigt 0

a

5,

W

Ett naturgasnit har byggts upp fran Lacq-
falten i sodra Frankrike till Atlantkusten,
Parisregionen och Lyonregionen.

Fran Le Havre levereras Saharagasen till
Seineomradet och Paris. Ytterligare Sahara-
gas kommer att tas in via Marseille for
leveranser vid Medelhavskusten.

Den holldndska gasen levereras sedan
ar 1967 via rorledning frén belgiska grinsen
till Paris och mot Strasbourg.

1.3.1 Flytande gas fran Alger

Bakom tillkomsten av LNG-terminalen i
Le Havre ligger politiska beslut att impor-
tera algerisk naturgas i flytande form i en
omfattning av ca 5000 milj. m3 gas/ar.
Le Havre dr ett utvecklingsprojekt, som sva-
rar for ca 10 % hirav. En storre terminal
anldgges i Marseille och skall nd ca 4 000
milj. m?/ar omkring 1975.

Efter nedkylning till —160° C transpor-
teras den flytande gasen pa »Jules Verne»,
som tar 25000 m? flytande gas och gor
33 resor per ar. Den flytande gasen lagras
i isolerade ovanjordstankar, forgasas och
distribueras i regionen. I underjordiska lager
ndra Paris sker blandning med hollandsk
gas for vidare leverans i Paris-regionen.

Le Havre-anliggningen har kostat ca 40
milj. fr. I Marseille forutses per enhet ca
en tredjedel ldgre investering.

En betydande teknisk utveckling forutses
pa flytande gas-tekniken, i synnerhet for
fartygen. Att nd konkurrens med naturgas-
import fran Holland och kanske @ven Sovjet
bedémdes som utsiktslost. Nagra ytterligare
avtal om import av LNG forutses dirfor ej.
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De franska lagren for flytande gas &r ej
dimensionerade for att ta belastningstoppar.

1.4 Besok pé franska industriministeriet

Alla aktiviteter p4 petroleumomradet sorte-
rar under Ministére du Developement In-
dustriel et de la Recherche Scientifique,
dock med vissa grinsomraden relativt trans-
portministeriet.

Négon uttalad policy finns ej pa pipe-
lineomradet. Ekonomisk jamforelse med al-
ternativa transporter ir avgorande. Dirtill
anses de gynnsamma fran leveranssiakerhets-
synpunkt (inga snd- och ishinder) och m&j-
liggor begriansning av lagring i konsumtions-
centra.

Efter kriget bedomdes det erforderligt
med statligt engagemang i pipelines (Trapil)
men nu anses det tillrickligt med styrande
statliga lagar och normer, dar villkoren reg-
leras for oljeledningar och flytande gas un-
der tryck. I frdga om »rights-of-way» skils
p& »general interest lines» och »private li-
nes». Med internationellt arbetande oljefore-
tag involverade i projekten ar svarigheterna
att bygga multinationella ledningar ej stora.

Nir koncession ges ersétts markagare en-
dast for skada. Berorda kommuner far en
skatteinkomst av typ fastighetsskatt.

Sikerhetssynpunkter regleras genom lag-
stiftning som styr konstruktion, byggande
och utnyttjning av pipelines. Lagstiftningen
ger rekommendationer och riktlinjer sna-
rare an fixerade direktiv. Riktlinjerna &r
centraliserade, men tillimpningen och kon-
trollen ar decentraliserad. Risken for brott
pa oljeledningar angavs vara mycket liten.
Statistiskt har man anmalt att man under
markarbeten stott pa oljeledningar 12 ggr/
ar, men ytterst sillan dr averkan sa stor att
lackage uppstar.

Det anfordes att motiv for tillkomsten av
och strickningen for en pipeline normalt ej
skiljer sig mellan foretag och myndigheter.
Staten foreskriver dock att alla oljefdretag
i landet ges mojlighet att utnyttja de led-
ningar som byggs. Konsumenter ar ej del-
dgare i pipelines med hénsyn till att i Frank-
rike krivs importlicens for oljeimport och
sddan ges endast till etablerade oljebolag.
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Taxesittningen for pipelinetransporterna
ar i stort sett fri fran statlig reglering. I
den man deldgande och utnyttjning av en
ledning sammanfaller 4r motiven att noga
reglera taxorna sma, men svarigheter mellan
foretagen kan uppstd vid divergenser mellan
andel i och utnyttjande av en ledning. Taxor-
na sittes for att konkurrera ut alternativen
och for att i mojligaste mén ge avkastning
dven de forsta ekonomiskt ogynnsamma
driftdren. De har sedan bibehallits hoga och
ger nu mycket god avkastning — exempel
finns pa 40 % arlig avkastning pa insatt
kapital.

Konkurrenskraft med jarnvigsfrakter nis
snabbt. Med en transportvolym av 0,7 milj.
ton/a&r angavs en pipeline vara Overligsen.
Volymen beror dock #dven pa avstindet.
Jarnvigens rorliga kostnader ir svara att
ange. Nir speciella skél forelegat har offi-
ciella taxor underskridits markant och av-
gifter ned till 1/3 4 1/4 av taxorna till-
lampats. Jdrnvigen kan avgjort inte kon-
kurrera med byggd pipeline. Genom tillvixt
av oljekonsumtionen har jirnvigen Okat
transportvolymen i distrikt ddr pipelines ej
byggts och ddrigenom totalt for landet bi-
behallit sin transportvolym.

Konkurrens med béttrafik t. ex. pa Seine
innebér inga svarigheter. Kostnaderna skil-
jer en faktor 2 a 3, och riknas endast pipe-
lines rorliga kostnad #r skillnaden en fak-
tor 10. Av politiska skdl har staten fram-
tvingat en Overenskommelse om viss mini-
mifrakt per bat.

Inlandsraffinaderier har tillkommit framst
genom av franska staten dgda oljeforetag
men dven i andra oljebolags regi. De moti-
veras av ekonomiska skidl och anses bidraga
gynnsamt till att trygga oljeférsorjningen.
De idr lokaliserade till de mycket tunga
konsumtionsomradena (Paris, Lyon, Stras-
bourg). Raffinaderierna lockar ej annan in-
dustri till sig dn petrokemisk industri. For-
liggning av raffinaderi och oljeeldat kraft-
verk tillsammans dr gynnsamt och har skett
i Parisregionen. Dock torde det ej komma
att tillimpas mer i inlandet, eftersom stora
kraftverk behover kustlokalisering for kyl-
vattnets skull.

Isolerade tjockoljeledningar raffinaderi-
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kraftverk har byggts men &r relativt korta.
For 11” 44 km lang ledning med &rskapa-
citeten 3,5 milj. ton angavs 25 milj. fr.
investering och en kostnad av ca 7 ore per
tonkm, vilket i detta fall var 25 % ligre
an for fartygstransport.

Betriaffande gaspipelines ansags bilden
vara mer komplex, eftersom gasen skall ga
i ledning dnda fram till varje konsument.
Det ansags ej mojligt att stimulera industria-
lisering av regioner genom att dra fram na-
turgasledning. Endast pd sjdlva naturgasfil-
ten (t. ex. Lacq) kan industrietablering for-
vantas (t. ex. gédningsmedel).

1.5 Besok pa Institut Frangais du Petrole

Institutet dr mycket stort med 1 700 anstill-
da och en arsbudget pa 160 milj. fr., varav
100 milj. fr. fas via oljebolagen genom ett
obligatoriskt tilldgg pa oljepriserna, och 60
milj. fr. fas som ersittning for uppdrag.

Man dgnar sig at allt inom petroleum-
branschen. Forskning, utbildning, utveck-
lingsuppdrag avseende prospektering och
produktion, raffinaderier och petrokemi
samt olika anvidndningsomraden. Man s0-
ker halla kontakt med industrin och ut-
vecklar internationella kontakter.

Bland projekt som presenterades var me-
toder for undervattensprospektering samt ut-
veckling av borrmetoder.

2. England
2.1 Allmant

Englands energibalans vad avser primérener-
gi framgar av foljande tabell.

2.2 Olja

Oljekonsumtionen inom landet var ar 1966
ca 67 milj. ton olja. Raffinaderikapaciteten
var ungefir lika stor. Anldggningarna ir ge-
nomgaende lokaliserade till kusterna. Rdol-
jeledningar finns dérfor endast pa kortare
straickor mellan storre hamnar och raffina-
derierna. Produktledningar (tunna produk-
ter) finns mellan Themsenmynningen och
Liverpool-regionen fGr transport fran bada
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1966

1975

milj. ton kol (ekv) %

milj. ton kol (ekv) %

Kol 174,7 58,8 120 343
Olja 111,7 37,4 145 41,4
Kirn- o vattenkraft 10,2 3,4 35 10,0
Naturgas 1,1 0,4 50 14,3
Totalt 297,7 100 350 100

héllen in mot mellersta Englands industri-
omraden (se nedan). Dartill finns ledning
fran sydkusten till véstra London. Pa sist-
niamnda stricka byggs nu dven en 100 km
lang ledning for tjockolja.

2.2.1 Thames—Mersey pipeline

United Kingdom Oil Pipelines Ltd (UKOP)
dger produktledningen Thames—Mersey, som
drivs och underhdlls av British Pipeline
Agency (BPA). BPA skoter dartill ett olje-
ledningsnit som tillhor staten och efter Kri-
get byggts av militdra och civilforsvarsskal.
I UKOP och BPA ingér berorda oljebolag.
Staten har ingen andel annat @n via Shell +
BP som har over 50 %. Inga storkonsu-
menter ingdr, men ingenting hindrar i prin-
cip att sddana ingar som deldgare. Avtalet
mellan deligarna anger bl. a. att varje del-
igare har en rost oberoende av andelens
storlek. Om transportvolymen ej motsvarar
aktieandelen kan denna omfordelas. Harige-
nom blir kravet pa justering av taxor efter
sjdlvkostnad ej lika angelédget.

Ledningen dr ca 400 km ling med di-
mensioner varierande mellan 10 och 14 tum.
Kapaciteten ar 850 m3/h frén Themsen och
500 m3/h frin Mersey. Ar 1969 transpor-
terades ca 4 milj. ton exkl. transporter till
London Airport och beloppet berdknas for-
dubblas pa fem ar. Totala volymen av pro-
dukter av detta slag var ar 1968 i Storbritan-
nien 40 milj. ton. Transporterna gir in mot
centrum (Kingsbury) frin bada héllen och
riktningen kan ej omkastas. F. n. dr kapaci-
tetsutnyttjningen begrénsad, varfor transpor-
ter sker méndag—fredag av successivt samre
produkter. For att begrdnsa inblandningen
mellan vissa kvaliteter utnyttjas ibland me-
kanisk separation i form av »gummikulor».
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Foretagen redovisar transportbehov mitt i
ménaden fore aktuell manad. BPA gor upp
transportschema som presenteras tre dagar
fore méanadsskiftet. Kontrollrum kommer att
inrittas i Kingsbury for hela systemets drift.

2.2.2 Lagstiftning, tekniska normer

Fore 1962 saknades lagstiftning betrdffande
ritten att bygga och driva pipelines. Enligt
Pipe-lines Act 1962 skall ritten att dra fram
ledningar regleras si att-markédgares och
pipelineforetags intressen balanseras. For
»cross-country pipe» (mer #n 10 miles)
skall Ministry of Power ge koncession ef-
ter offentlig »hearing». Mindre lokala pipe-
lines kontrolleras mer Oversiktligt av Mi-
nistry of Power, som ger ev. rekommenda-
tioner och i ovrigt godtar projekten. Pipe-
lineforetaget Aligges att transportera olja
dven for icke deldgare om kapacitet finns.
Villkoren kan provas och faststéllas av mi-
nisteriet. Rights-of-way innebir servitut pa
mark med ledningens bredd och fran 2 1/2
till 30 fot under marken samt omfattar bygg-
nadsforbud 10 fot p& vardera sidan om led-
ningen. Rights-of-way hade erhallits genom
frivillig uppgérelse for ca 900 miles pipe-
line. Endast i sex fall och for totalt 1,5 miles
hade expropriation behdvt vidtagas. Villko-
ren ar standardiserade och rekommenderade
av markédgarnas organisationer.

Pipelines act innehéller ej tekniska ovill-
korliga bestimmelser utan dessa skall i prin-
cip anpassas till aktuellt fall. En pipeline-
inspektor finns i ministeriets petroleumav-
delning med uppgift att tillse att for varje
projekt skriddarsydda regler skapas for byg-
gande och drift och att utféra prov och
kontrollen fran sikerhetssynpunkt. Speciella
tryck- och tithetsprov sker fore idrifttag-
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ning och direfter varje ar under driftstopp.
Som grund for tekniskt utforande etc. ligger
av industribranschen sjdlv utarbetad stan-
dard.

2.2.3 Driftsikerhet

Risken for lickage finns men ir liten och
inga allvarliga tillbud har noterats. Enligt pi-
peline-inspektdren hade sju lickage rappor-
terats fran 1963 till nu, varav tre var i venti-
ler. Storsta utsldppet utgjorde ca 1 m3 foto-
gen. Inget lickage till vatten har intriffat.
Speciell hidnsyn tages till omriden med vat-
tentédkter. Vattenverken intog fran borjan en
mycket negativ attityd till oljeledningarna
men har successivt accepterat att de #r
extremt sidkra, speciellt jAimfort med vatten-
ledningar. En inofficiell samarbetsgrupp
finns mellan tekniker pi olje- och vatten-
omradena.

Bland atgirder som vidtages for att halla
hog sikerhet kan nimnas rontgenkontroll
av svetsar (100 % i vattenomraden), 15pan-
de mitaravlidsning, regelbunden helikopter-
kontroll, arsrapporter till inspektdren. Un-
derhéllsgrupper och katastrofservice ar ut-
byggda regionalt (4 regioner). Dessa vidtar
forebyggande dtgirder 16pande och har spe-
cialutrustade utryckningsfordon och tank-
vagnar till sitt férfogande. Samordning med
Gas Council dr ej genomférd men torde
komma att Svervigas.

2.2.4 Finansiering, tariffer, vinst, skatt

Finansiering sker med l&nemedel upp till
80 %.

Forrantningen dr ddlig férsta &ren men
synes relativt snabbt bli mycket god om ta-
rifferna sétts med hinsyn till alternativa
transportmedels kostnader. Dock torde ta-
riffsdttningen successivt sidnkas ned mot
sjilvkostnadsnivin, men med bibehéllen god
vinst. Genomsnittlig annuitet dr ca 10 %.
Kostnadsbilden angavs till féljande, utgéen-
de fran taxan 1 pence/ton mile:

I borjan resp. i slutet av
avskrivningstiden

Drift 0,4 0,25 p/ton mile
Avskrivning

(20 ar) 0,4 0,25
Forrdantning 0,2 0,5

Med hinsyn till den stora andelen kapi-
tal och det laga personalbehovet ir risken
for inflationsorsakad kostnadshdjning liten
till skillnad fran andra transportmedel.

Taxan for BPA dr ny och torde succes-
sivt utvecklas. Den dr nu baserad pa en
fast avgift per ton + en avstindsberoende
avgift. Inga volym- eller arstidsberoende ra-
batter finns. En mycket hog belastningsfak-
tor finns (bensintopp pa sommaren och olje-
topp pa vintern).

Vinsten genom pipelineprojekt ar mycket
liten relativt konsumentpriset pa olja. Skil
att speciellt beskatta pipelineprojekt anses
darfor saknas. Kommunal beskattning av
typ fastighetsskatt sker.

2.2.5 Planering av oljedistribution

Med vixande oljemarknad noteras en suc-
cessiv forskjutning fran vigar till jarnvags-
vagnar, till hela tdg och slutligen till ror-
transport. Nackdelen med rortransport ér att
den ej dr geografiskt flexibel, men en stor
del av marknaden torde forbli stabil.

Av kostnaden for lagd ledning dr 40 %
rent markarbete, varfor dimension pa led-
ning bor viljas med marginal for atskilliga
ars tillvaxt.

Normalt dr det rimligast att bygga helt
nya terminaler och depder nir ett projekt
forverkligas. De i Birmingham och Hemel
Hempstead byggda kostar ca 25 milj. kr var-
dera.

Vid jamforelse med transportalternativ
noteras att kusttankers (ofta endast 2 000
ton beroende pd hamnarna) ir gynnsamma-
re #n pipelines for transport tvirs genom
landet. Jdrnvégarna tillimpar sedan ett an-
tal ar marknadsmissig prissittning, vilket
har lett till halvering av tidigare taxa for
oljetransporter. Annu bittre fraktsatser kan
fas for hela tdg (500 ton), nimligen 1,3—
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1,4 p/ton mile (4,2 a 4,5 Oore tonkm) exkl.
vagnkostnad och vid medelavstind ca 110
km.

For tjocka eldningsoljor kan jidrnvigen
konkurrera med pipelines till Englands in-
dustriomraden. Taxan har dock en index-
klausul som kan bli besvdarande. Vissa trans-
portkontrakt pa 10 ar finns. Nu byggs tjock-
oljeledning sydkusten—London i Essos regi.
Forutom med jarnvdag sker konkurrens med
pramar (600 ton) till centrala London. Kost-
naderna for tjockoljeledningar torde sjunka
successivt.

Pa ldngre sikt forutses 50 % hogre in-
vesterings- och driftkostnader #n for ledning
for tunna produkter. Speciellt méste beaktas
korrosionsproblem, varierande stelningstem-
peratur, inpumpning av tunnolja om pump-
arbetet skall avbrytas etc.

2.2.6 Raffinaderilokalisering

England har niéstan helt kustlokalisering av
raffinaderierna. Pa grund av historisk ut-
veckling har man i vissa fall behillit raf-
finaderi vid hamn som nu #r otillricklig
och didrfor byggt raoljeledning fran djup-
hamn.

Nackdelar med inlandsraffinaderi dr sva-
righeter att fi balans mellan produktion
och avsittning i en under dret och med aren
foranderlig marknad. Tjockoljan maste ofta
returneras till kusten, vilket #r mycket
ogynnsamt. Ett inlandsraffinaderi om 2
milj. m3/&r dr svart att inpassa i Englands
konsumtionsmonster. Raffinaderier byggs
nu vid kusten for minst 3 milj. m3/ar med
sikte pa fordubbling inom kort. Emmissio-
ner till luft och vatten ansigs ej alltfor be-
sviarande ens vid inlandslokalisering.

Lokalisering av raffinaderi stimulerar ej
till annan lokal industriell utveckling, ef-
tersom oljetransporter trots allt dr billiga re-
lativt andra lokaliseringsstyrande faktorer.
Dock kan petrokemisk industri knytas till
raffinaderier. Gemensam hamn kan gora in-
dustriell koncentration attraktiv. Narhet till
kraftverk med avsittning Over kort tjock-
oljepipeline kan vara intressant och finns i
nagra fall i England.
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2.3 Gas

Gaskonsumtionen beréiknas vixa mellan
aren 1966 och 1975 fran 90 000 till 335 000
Tcal per ar. Nordsjogasen okar samma tid
fran O till 275 000 a 300 000 Tcal/ar. Kon-
trakterad flytande gas frin Algeriet motsva-
rar ca 10 000 Tcal/ér. Nivan pad Nordsjole-
veransen dr darmed sddan att hittills konsta-
terade reserver (500 a4 1000 Gm3) ricker
i 20 a 30 ar med 1975 &rs konsumtions-
niva.

Gaskonsumtionens fordelning pa konsum-
tionsgrupper:

1966 1975

Tcal/ar % Tcal/ar %
Hushall 54000 59 130000 39
Industri 23,500, . 25 95000 28
Affarsverksamhet 14 500 16 25 000 8
Kraftverk 0 0 85000 25
Totalt 92000 100 335000 100

2.3.1 Gas Councils exploatering av natur-
gas

Rights-of-way for gas-pipelines skaffas ge-
nom servitut pa basis av English Land Law.
Overenskommelse triffas om mdjligt pa fri-
villig vdg och pa villkor som markigarnas
organisationer rekommenderar. Nas ej 6ver-
enskommelse sker expropriation (compulso-
ry purchase order) pd basis av Act 1946.
Frivillig overenskommelse mdjliggér bygg-
nadsforbud inom visst avstand fréan ledning-
en. Markersittningen dr 2—15 sh per yard
ledning for landskap varierande fran hedar
och betesmark till tridgardsodlingar. Dessa
kostnader dr obetydliga jimfort med led-
ningarnas totalkostnad och generds ersitt-
ning viljes framfor forsening av projekt.

Sdttet att fa mark skiljer sig fran vad
som giller for privata foretag, for vilka
Pipelines act 1962 giller.

Naturgassystemets utseende: Ar 1964 pa-
borjades naturgasleveranser fran Canvey vid
Themsen-mynningen pa basis av flytande
gas fran Algeriet. Ledningen Canvey—Leeds
gav snabbt naturgas Over stor del av lan-
det. Nu sker utbyggnad av nit for Nord-
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sjogasen fran Easington (200 Mm3/dag)
och Bacton (2 000 och senare 4 000 Mm3/
dag).

Ledningarna Overdimensioneras for att
undvika problem att f& mark for fler led-
ningar. Gasledningar med hogt tryck dras
om mdjligt ej i titbebyggda omraden. Sdker-
hetssynpunkter skulle kunna leda till reduk-
tion av kapacitet pa grund av krav pa
trycksdnkning.

Normala kostnader for ledningar genom
relativt oppet landskap:

10 tum 30 000 £/mile 235000 kr/km
20 50 000 390 000
24 65 000 505 000
30 90 000 700 000
36 120 000 930 000

Pumpstationer kostar 100 £/hp (1 700
kr/kW) och normal storlek fér en pump-
station dr 20 000 hp, dvs. kostnaden dr ca
25 milj. kr.

Systemets uppbyggnad och drift siktar
pa att leverera gas i tillricklig omfattning
till Jagsta kostnad. For att fa tillfredsstédllan-
de leveranssikerhet efterstridvas ringmatning
eller gaslagring i dnden av radialledningar,
i vissa punkter i form av flytande gas.
Frin kontrollrum, som t.v. ar i London,
ges instruktioner efter att mitdata inhdm-
tats. Eget mikrovagssystem efterstrivas men
televerkets ndt utnyttjas dven. Samordning
med det statliga kraftforetaget har hittills ej
diskuterats.

Felfrekvensen ar mattlig och omfattar
fraimst sma liackage. Federal Power Commis-
sion har redovisat analys av USA-systemens
fel. Ett stort fel per ar kalkyleras med.

Ansvarighet mot tredje man giller i dag
endast vid fel som man sjidlv orsakat, men
andring till strikt ansvar forutses.

Belastningsfaktorn, riknad p&d max. dag-
medelvirde, dr hela systemet 50 %. Ge-
nom lagring och med hjilp av avkopplings-
bar last dr faktorn for hogtryckssystemet
vasentligt hogre — ca 85 %.

Marknadsforingen leds av en nyinrittad
»Marketing Division». Bostadsuppviarmning
forutses fordubblad pa fem ar. Hilften avser
nyproduktion av bostdder. Belastningsfak-
torn for bostadsvirme ar 30-35 %. Tarif-
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ferna maste enligt lag publiceras och dis-
kriminerande taxesdttning far ej ske. En-
gros-taxan till Area—Boards ar enhetligt upp-
byggd men medelpriset beror av volym och
belastningsfaktor.

Pa industrisidan har sommaren 1969 ett
kontrakt undertecknats for naturgasleverans
som ravara i kemisk industri. Kontraktet in-
nebér fordubbling av naturgasomsittningen.
Prissédttningen inriktas pa hogsta mdjliga
pris for att nd Onskad marknad. Man har
ett hogt forrantningskrav och behover stor
vinst for att klara aktuella stora finansie-
ringsprogram.

Gas beskattas ej till skillnad fran olja.
Skulle oljeskatten tas bort drabbas kolmark-
naden, men ej i besvdarande grad gasmark-
naden.

2.3.2 Canvey Station — flytande naturgas

I Canvey i Themsen-mynningen ligger mot-
tagningshamn for flytande naturgas fran
Algeriet. Anldggningen omfattar, férutom
hamn, ovan- och underjordslager for fly-
tande gas samt forgasningsanldggning. An-
talet anstdllda ar 170. Gaskostnaden fran
stationen dr mer dn dubbla gaspriset for
Nordsjogas. Anldggningens funktion avsag
ursprungligen leveranser for grundlast men
Overgar nu till att avse tickning av toppbe-
lastningen i och med att Nordsjogas star
till forfogande.

SOU 1970: 57



Bilaga 3
oljeprodukter

1. Allmdnt

Uppdraget att tekniskt — ekonomiskt pro-
jektera en rorledning for transport av olje-
produkter fran Goteborg gavs i juni 1969
gemensamt at VIAK AB, Stockholm och
Omnium Technique des Transports par Pi-
pelines (OTP), Puteaux. Det svenska fore-
taget har kinnedom om markarbeten i be-
rorda omraden, bl. a. genom att ha projek-
terat fjarrledningar for vattenforsorjning.
Det franska foretaget har praktisk erfaren-
het av rorledningstransport av olja.
Konsulterna erholl preciserade riktlinjer
for sitt arbete. Utformningen av vil speci-
ficerade rorledningsprojekt skulle klarldggas
och kostnaderna anges i 1969 ars priser.
Uppdraget omfattade savél tunna som tjoc-
ka oljeprodukter. Tyngdpunkten skulle lig-
gas vid de tunna produkterna. For de tjocka
produkterna skulle kostnadsbedomningen
avse merkostnaderna for dels en ledning i
samma rorgrav som ledningen for de tunna
produkterna, dels for separat forldggning.

Redovisning av konsultutredning om transport av

Hirvidlag forutsattes kostnaderna angivna
med ldgre noggrannhetskrav @n for de tunna
produkterna.

2. Tunna oljeprodukter
2.1 Egenskaper hos produkterna

De oljeprodukter som avses bli transporte-
rade i rorledningen dr bensin, fotogen, die-
selolja och eldningsolja 1. Deras egenskaper
framgar av nedanstiende tabell:

2.2 Rorledningens strackning

Rorledningen forutsittes utgd fran Gote-
borg och stricka sig Over Skovde, Laxa,
Orebro och Visteras till en slutstation i Bor-
linge. Terminaler inrdttas dessutom i Skov-
de, Orebro och Visterds samt grenledning
for strickan Skovde-Jonkoping. Forutom
nimnda huvudalternativ har projekteringen
dven innefattat en grenledning Laxd-Karl-
stad samt en fortsdttning av rorledningen

Kinematisk viskositet matt i cSt

Olje- Densitet vid
produkt SIS-norm ton/m?

nr 20°.C —3°C 0 c 103 €
Bensin 15 54 21 0,728 1,01 0,97 0,86
Fotogen 15 54 26 0,805 3,45 3.2 2,48
Dieselolja 15 54 32 0,868 13,0 11,5 8,0
Eldningsolja 1 15 54 03 0,840 10,0 9,0 6,7
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Motorbrédnn-

Terminaler Eo 1 olja Fotogen Bensin Totalt

Jonkoping 325710 95 760 8 190 200 340 630 000
Skovde 240 170 73 790 6 580 149 460 470 000
Karlstad 212 380 61 090 9430 127 100 410 000
Orebro 255 420 80 460 9720 194 400 540 000
Borldnge 237 185 61 355 6 675 139 285 445 000
Visteras 268 570 9715 11 235 175 480 535 000
Totalt 1539 435 452 670 51 830 986 065 3 030 000
Stockholm 502 000 149 000 21 000 328 000 1 000 000
Stockholm 1 004 000 298 000 42 000 656 000 2 000 000

fran Visteras till en slutpunkt i viistra Stor-
Stockholm.

2.3 Transportprogram

Som underlag for konsulternas arbete gavs
uppgifter om konsumtionen av oljeproduk-
ter inom aktuella omraden for ar 1967 samt
en prognos for ar 1975. For utvecklingen
direfter forutsittes dels en ofdrindrad niva,
dels en Okningstakt av konsumtionen med
3 % per ar for perioden 1975-1985. Vi-
dare angavs konsumtionens arsvariation som
maste beaktas vid en optimal avvigning av
rorledningens dimensionering. For det alter-
nativ som omfattade transporter till Stock-
holm angavs att projekteringen skulle avse
ytterligare 1 resp. 2 milj. m? oljeprodukter
fran Goteborg till Visterds och vidare till
Stor-Stockholmsomradet.

De erhallna transportvolymerna till ter-
minaler ar 1975 i m3/&r framgir av fol-
jande tabell med uppdelning pa produkter.

Hirvid har forutsatts att prognostiserad

konsumtion i berdrda geografiska omraden
tillgodoses via rorledningen i en omfattning
av 90 % vad betriffar Jonkoping, Skovde,
Orebro och Borlinge och 75 % vad betrif-
far Karlstad och Viisteras.

Produkternas procentuella fordelning per
manad har berdknats enligt nedanstiende

Kostnader har berdknats for sex olika
transportprogram namligen:

Transportprogram A 1 — transportkapa-
citeten dimensioneras for forbrukningen ar
1975 och avser transport till Skovde, Jon-
koping, Karlstad, Orebro, Visterds och Bor-
lange.

Transportprogram A 2 — transportkapa-
citeten dimensioneras pi samma sitt som
i alternativ A 1 med tilligg for en leverans
till Stockholm med 1 milj. m3/ar.

Transportprogram A 3 — transportkapa-
citeten dr densamma som i alternativ A 1
med tilldgg for en transport till Stockholm
av 2 milj. m3/4ar.

Transportprogram A 4 — transportkapa-
citeten dr densamma som i alternativ A 1

Motorbrdnn-

Manad Eo 1 oljor Fotogen Motorbensin Totalt
Januari 13.0 7,8 13.2 6,6 10,5
Februari 11,6 7l 11,4 6,5 9,6
Mars 9,9 8,6 9,4 7,6 9,1
April 745 8,2 7,5 8,3 7.8
Maj 6,8 8,3 5.5 9,0 7,6
Juni 6,1 8,8 4,1 9,9 75
Juli 3,8 6,5 3,4 10,2 5,9
Augusti 4.4 8,3 44 9,8 6,5
September 59 8,8 7,6 8,2 7,0
Oktober 7 9,1 10,6 8,2 7,8
November 9,9 9.1 11, Tl 9,2
December 14,0 8,8 11,8 8,0 11,5

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Transportprogram 1975

Terminal:

Jonkdping 630 630 630 630
Skovde 470 470 470 470
Orebro 540 540 540 540
Visteras 535 535 535 535
Borldnge 445 445 445 445
Karlstad 410 410 410 0
Stockholm 0 1 000 2 000 0
Summa 3030 4030 5030 2520
Transportprogram B 1 B 2

1975 1980 1985 1975 1980 1985
Terminal:
Jonkoping 630 730 850 630 730 850
Skovde 470 540 620 470 540 620
Orebro 540 630 730 540 630 730
Visteras 535 620 720 535 620 720
Borlinge 445 520 600 445 520 600
Karlstad 410 480 560 0 0 0
Stockholm 0 0 0 0 0 0
Summa 3030 3520 4 080 2 520 3 040 3520

med avdrag for leveransen till Karlstad,
som utgér ur transportsystemet.

Transportprogram B 1 — transportkapa-
citeten dimensioneras for en forbrukning
som ar 1975 dr densamma som i alternativ
A 1 men direfter okar med 3 % om aret
fram till &r 1985. Leverans avses ocksa ske
till samma orter ndmligen Skdvde, Jonko-
ping, Karlstad, Orebro, Visterds och Bor-
lange.

Transportprogram B 2 — transportkapaci-
teten dimensioneras pa samma sitt som i
alternativ B 1 med andringen att leveran-
sen till Karlstad utgar.

Transportprogrammen med forbrukning-
en uttryckt i 1 000 m3 per ar kan tabelleras
enligt ovan.

2.4 Bestimmelser for anlaggande och drift
av rorledningar for olja

I Sverige saknas bestimmelser for anldggan-
de och drift av rorledningar for transport
av olja. Det har darfor fallit sig naturligt
att OTP:s méangariga erfarenhet av de frans-
ka bestimmelserna lagts till grund for pro-
jekteringsarbetet.
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De franska bestimmelserna bendmnes
»Legislation et Réglementation des pipeli-
nes a hydrocarbures liquides ou liquéfiés
sous pression», dvs. lagstiftning och bestim-
melser for rorledningar innehallande flytan-
de kolviten. Bestimmelserna omfattar flera
forordningar av vilken den forsta utgavs ar
1949. Vidare ingar sidkerhetsbestimmelser
utgivna ar 1959, som senare kompletterats.

Bestaimmelserna  behandlar  detaljerat
markfrigor, klassificering av sidkerhetszo-
ner med hidnsyn tagen till olika terrangfor-
héallanden och bebyggelse samt anger regler
for anldggningsarbetena och for provning av
anldggningarna pa platsen.

2.5 Transportanldggningarnas omfattning

Den 6nskade transportkapaciteten i de olika
transportprogrammen har varit dimensione-
rande for projektets anldggningar. I vart och
ett av programmen bestar foreslagna anlégg-
ningar av foljande huvuddelar.

a) En gemensam huvudledning fran Gote-
borg till Borldnge.

b) En pumpstation med uppgift att i Go-
teborg pumpa in bestimda kvantiteter olje-
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produkter i rorledningen efter en i detalj
faststélld plan.

c) Flera pumpstationer med uppgift att
pumpa oljeprodukterna vidare i rorledning-
arna.

d) Grenledningar avsedda for transport av
oljeprodukter till vissa titorter, som ej direkt
beréres av huvudledningen, ndmligen Jon-
koping, Karlstad och Stockholm (Bro nord-
vist om Stockholm). Grenledningarna utgar
normalt fran en pumpstation och en ter-
minal beldgen vid huvudledningen. Detta
giller dock ej ledningen till Karlstad.

e) Terminaler beligna i grenledningarnas
slutpunkter (slutterminaler) eller lings lin-
jen (linjeterminaler).

2.6 Beskrivning av projektets anldggningar
2.6.1 Rorledningar

Huvudledningen bestdr av en rorledning
med en diameter som for olika delstrickor
varierar mellan 200 mm och 400 mm.

Ledringsstrickningarna har studerats och
planerats med utgangspunkt i geografiska,
geologiska och geotekniska forhallanden.
Man har sokt undvika bergig terrdng och
omraden med déliga grundforhallanden sa-
som kdrr och mossar samt vattentiktsom-
raden. Dar detta har varit omoijligt, har
man sOkt gora sddana strickor si korta
som mojligt. Vidare har man sokt passera
langt utanfor tatorter, utom sidana dér ter-
minaler skall placeras.

Laggningsdjupet for ledningar ar av vi-
sentlig betydelse for den totala anldggnings-
kostnaden som Okar snabbt med ldggnings-
djupet. A andra sidan kommer inverkan av
lufttemperaturen att bli storre pa de trans-
porterade oljeprodukterna ju ytligare led-
ningen lagges, vilket medfor att deras vis-
kositet paverkas och pumpningskostnaden
okar. Dessutom tilltar risken for skador ge-
nom yttre paverkan fradn tunga maskiner
som passerar over ledningen eller fran grav-
ningsarbeten. Slutligen kan befintliga eller
planerade drianeringssystem inom jordbruks-
omraden, som passeras av ledningsstrack-
ningen, gora det nodviandigt att ledningen
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forldgges pa ett minimidjup.

Temperaturfrigan har studerats och dar-
vid har framkommit att for de oljeproduk-
ter som hir dr aktuella torde inte lufttem-
peraturens inverkan bli dimensionerande for
liggningsdjupet. Av de tunna produkterna
ir eldningsolja 1 kénsligast i detta avseen-
de. Pumpningskostnaden for oljeprodukten
sjunker emellertid langsammare med stigan-
de liggningsdjup an vad schaktningskost-
naden stiger inom det intervall som dr ak-
tuellt.

Sikerhetssynpunkten har darfor fatt be-
stimma laggningsdjupet. Pa kontinenten och
i England forldgges rorledningar for olje-
transport pa ett djup av 0,8-1,0 m riknat
till rérens hjdssa. I foreliggande projektering
har riknats med nagot storre djup, minst 1
m. Medeldjupet kommer da att uppga till
cirka 1,1 m beroende pad markytans hojdva-
riationer.

Bojning och svetsning av réren utfores
pé arbetsplatsen. Svetskontrollen sker med
rontgenfotografering och omfattar minst
10 % av antalet skarvar. Pa speciellt kédns-
liga strickor av ledningen sasom vid kors-
ning av vigar, jarnvigar, vattendrag och
grundvattentdkter kontrolleras samtliga skar-
var pa detta sdtt. Rorledningen samman-
svetsas i delar, som varierar i lingd frén
60 till 1 500 m beroende pa terréingens be-
skaffenhet.

Tva slags utvindig isolering ndmligen
varmisolering eller kallisolering samt kato-
diskt skydd brukar anvéndas for att forhind-
ra yttre korrosion pa ledningen.

I forsta fallet utgor isoleringens huvud-
sakliga bestandsdel av asfaltprodukter som
dr lamplig med hénsyn till de klimatiska for-
hallandena i Mellansverige.

Vid Kkallisolering anvdndes 22 cm breda
PVC-bandage Overdragna med butylgummi,
vars tjocklek dr ungefdr 0,5 mm. Bandaget
lindas i spiral runt roret med overlappning.
Som ett yttre skyddsomslag anvindes ett
sjilvhiftande plastband, som lindas kring
roren.

Oavsett vilken metod som anvindes for
isolering av roren maste den noga kontrol-
leras. Detta sker med hjilp av en elektrisk
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detektor, som arbetar med en spanning pa
10 000 volt. Vid varmisolering utfores dess-
utom provtagningar for att kontrollera iso-
leringens tjocklek och vidhiftning samt glas-
fibervdvens overlappning.

Det katodiska skyddet bestér i att rorled-
ningen ges en negativ spanning i forhallande
till omgivande mark, vilket forhindrar kor-
rosion i rormaterialet.

Sedan rorlaggningen ar avslutad och ror-
graven aterfyllts provtryckes ledningen pa
en lingd av 40-90 km i taget under 24
timmar med ett vattentryck som med 20 %
Overstiger det maximala driftstrycket. Med
hjialp av precisionsinstrument kontrolleras
ledningens tdthet. Déarvid beaktas ocksa in-
verkan av de eventuella temperaturvariatio-
ner som kan forekomma i ledningsgraven.

Efter provningen sammansvetsas provade
rorstrackor och skarvarna rontgenunderso-
kes med sérskild omsorg.

Rorledningarna skall av drifttekniska och
sikerhetsskil utrustas med avstingningsven-
tiler. Dessas placering kan forst bestimmas
vid detaljprojekteringen av ledningen. Samt-
liga avstingningsventiler utrustas med dels
en vanlig tryckmitare, dels en differens-
tryckmatare.

Transportvolymen i rorledningen med for-
der 2.3. Svaraste transportférhallanden upp-
star under december manad, da kapaciteten
till 50 % tages i ansprak for transport av
eldningsolja och rorledningens temperatur
samtidigt dr 1ag. Avgorande for dimensione-
ringen blir da att eldningsolja 1 vid —3° C
har en kinematisk viskositet av 10 cSt.

Med utgéngspunkt i de leveranser som dr
mojliga att upprétthéalla under december ma-
nad med 700 timmars drifttid bestimmes
ledningens kapacitet. I alternativen A 1 och
A 4 transporteras ca 70 % av den arsvolym
som med decemberforhallanden vore majlig
att transportera, dvs. utnyttjningstiden kan
sidgas underskrida 6 000 timmar per &r.

Berdkningen av det maximala tryck som
rorledningarna kan utséttas for under drift
har gjorts med foljande forutsdttningar.

Varje del av rorledningen maste tala den
trycknivd, som svarar mot maximalt pump-
tryck jimte maximalt tryck pa pumpens sug-
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sida med tilligg for det tryckslag, som kam
uppkomma vid stromfranfall i stationer eller
da en avstiingningsventil stinges pa rorled-
ningen. Tilliggstrycket sittes normalt till
10 kp/cm?2, dvs. 120 m vétskepelare men
kan i vissa fall sinkas till 104 m vitskepela-
re. Den del av rorledningen som ligger ldgst
i hojdprofilen utsdttes for det hogsta drifts-
trycket och kommer alltsa att bli dimen-
sionerande for den aktuella rorstrackan.

Vid bestimning av rorkvalitet och gods-
tjocklekar har foljande forutsatts:

a) Rordiameter 350 mm (14”) och mind-
re utfores som heldragna ror av stal.

b) Rordiameter 400 mm (16”) utfores
som ldngdsvetsade eller spiralsvetsade ror
av stal.

¢) Minsta godstjocklek har forutsatts vara
200 mm (8”) = 4,78 mm
250 mm (10”) = 5,56 mm
300 mm (12”) = 6,35 mm
350 mm (14”) = 6,35 mm
400 mm (16”) = 6,35 mm

2.6.2 Pumpstationer

Normalt uppstilles utrustningen i en pump-
station utomhus. P& grund av de klimatiska
forhallandena i Sverige foreslas dock att
pumpar med utrustning installeras under tak
och omges av litta demonterbara viggar.
Markbehovet f6r en pumpstation dr unge-
far 10 000 m2.

I pumpstationerna insittes centrifugal-
pumpar med ett eller tvi pumpsteg. De ut-
fores horisontaldelade och med sugror och
tryckror diametralt placerade. Som drivmo-
torer for pumparna viljes elektriska syn-
kronmotorer.

Pumpstationen i Goteborg forses med er-
forderliga reservpumpar. Diremot foreslds
inte motsvarande reserv i pumpstationerna
lings rorledningen. Ett pumpfranfall i en
av dessa stationer reducerar visserligen flo-
det genom ledningen, men avbryter det inte.

En forbindelseledning mellan raffinade-
rierna och avsidndarstationen bygges for var-
je produkt eller for grupper av produkter.
Pumpar installeras vid forbindelseledningar-
na i ndrheten av raffinaderiets cisterner.
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Rorledningssystemet i pumpstationerna
jimte métapparatur utrustas med ventiler
som fjarrmandvreras.

I varje pumpstation ledes oljeldckage fran
pumpar, ventiler och annan utrustning om
mojligt direkt till en samlingsledning anslu-
ten till en mindre cistern, som tommes ge-
nom aterinpumpning i ledningssystemet.

For identifikation av oljeprodukterna in-
stalleras i pumpstationen i Goteborg en
automatisk provtagare, som uttager prov ur
de olika oljeprodukterna som transporteras
i ledningen. Vidare finnes pa ledningen ut-
tag for manuell provtagning. Uttagna prov
ledes i ror till ett mindre laboratorium pla-
cerat sa nidra provtagningspunkterna som
mojligt.

Utrustning for flodesmitning finnes i var-
je pumpstation och terminal.

Oljeprodukterna transporteras i rorled-
ningarna efter varandra enligt ett periodiskt
aterkommande program som bestimmes av
produkternas antal och egenskaper samt av
antalet oljebolag, som utnyttjar ledningen.
Produkterna kommer séledes att transporte-
ras i ledningen som proppar av olika lingd.
Mellan tva olika produkter uppstaren bland-
zon. For att kunna skota driften av anligg-
ningen maste man i avsindarstationen i G6-
teborg exakt kdnna till den momentana
transportsituationen i rorledningssystemet.
For att faststilla gridnsskiktens lige i ror-
ledningarna anvindes grinsskiktsdetektorer,
som automatiskt indikerar att en blandzon
passerar detektorn.

Varje pumpstation utrustas med mitappa-
ratur som mojliggdr métning av lednings-
trycket i pumpstationens inkommande och
utgdende ledning samt av ledningstrycket
pa pumpens trycksida fore regleringsventi-
len. Uppmitta viarden Overfores till pump-
stationen i GGteborg.

Pumparna anslutes till det allminna el-
nitet.

For pumpstationer, diar ett stromavbrott
endast medfor en reduktion av flodet i ror-
ledningen, racker enkel elmatning. I pump-
stationer dar ett stopp medfor avbrott i ror-
ledningens funktion eller begrinsar flodet
till ett alltfor 14gt varde, bor dubbel elmat-
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ning om mojligt anordnas eller ett reserv-
aggregat installeras.

For pumpaggregaten erfordras som tidi-
gare namnts ett tak omgivet av demonter-
bara viggar. Ett mindre laboratorium byg-
ges for provtagningsutrustningen.

Stillverk och Ovriga elektriska installa-
tioner placeras i en sarskild byggnad som
dven innehaller kontrollrum. Vidare erford-
ras kontor, personalrum och en mindre
verkstad med forrad.

Arbetssittet dr i princip lika for alla
pumpstationer. Start eller stopp av en pump
eller pumpgrupp utfores enligt ett bestamt
program som igdngsdttes manuellt av den
lokale operatoren eller frin pumpstationen
i Goteborg. Ett stopp kan ocksd automa-
tiskt utlosas av sdkerhetsutrustningen.

Samtliga utrustningar skall kunna manov-
reras vid uppstdllningsplatsen.

Sdkerhetsanordningarna i en pumpstation
styr en méngd olika funktioner och stoppar
pumpstationen vid bl. a. for hogt tryck fore
eller efter tryckregleringsventilen och for
lagt tryck pa inloppsledningen. En enskild
pump eller pumpgrupp stoppas bl. a. vid
Overbelastning av motor och for 1agt tryck
pa pumpens sugsida.

Felen medfor forutom frankoppling av
pumpaggregaten aven akustiskt larm och
blinklarm i pumpstationens kontrollrum.
Larmsignalerna fran alla pumpstationer
overfores till pumpstationen i Géteborg.

2.6.3 Avgreningsstationer

Avgreningsstationer anordnas vid grenled-
ningarnas borjan. For rorledningen mot
Karlstad anordnas en sadan i nédrheten av
Laxd och for rorledningen till Jonkoping i
Skovde. Oljeprodukterna avledes till gren-
ledningen genom att denna Gppnas och hu-
vudledningen avstinges efter avgrenings-
punkten. Antingen fores hela flodet in i
grenledningen (switch) eller ocksd uttages
endast en viss del av varje sindning till gren-
ledningen (heart stripping). Sistnimnda me-
tod dr tillimpbar nér terminalerna har i hu-
vudsak samma procentuella fordelning av
produkter.
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2.6.4 Terminaler

Tva typer av terminaler ingar i projektet.

Slutterminaler (Jonkoping, Karlstad, Bor-
linge samt Stockholm). De bor ha utrust-
ning for att kunna ta emot de blandade
produkter, som aterinpumpas pa ledningen
eller transporteras till en punkt pa ledningen,
dir detta dr mojligt.

Mellanterminaler eller terminaler pa lin-
jen (Skovde, Orebro, Visterds). Dessa for-
sorjes med rena oljeprodukter enligt heart
stripping-metoden.

Markbehovet for de olika terminalerna ir
beroende pa om de ir slutterminaler eller
mellanterminaler. I forra fallet erfordras
plats for blandprodukternas lagring. Vidare
inverkar antalet berorda depder och termi-
nalens lige i fOrhallande till huvudlinjen
m. m. Markbehovet kan beréknas till 2 500
-5 000 m2.

For reglering av flodet i varje terminal,
vilket dr sarskilt viktigt vid leverans enligt
heart stripping-systemet, dr varje terminal
utrustad med en automatisk tryckreglerings-
ventil. Den styres av uppstromstrycket i
terminalen och kan instillas frin pumpsta-
tionen i Goteborg. Ventilen tjinstgdr dven
som sdkerhetsventil vid tryckslag i rorled-
ningen.

Identifikationen av de oljeprodukter, som
levereras till depderna frén en terminal sker
genom uttag av prover i rorledningen. De
analyseras och lagges till grund for driften
av terminalen. Vidare anslutes rorledning-
en med tva uttag till en ledningsslinga for-
sedd med en automatisk provtagare. Med
denna utrustning erhélles ett sammansatt
prov, som efter analys visar de genomsnitt-
liga egenskaperna hos en sindning.

Uttagen av blandprodukter sker i det ror-
galleri, dir leveranserna fordelas till depa-
erna. Blandprodukterna mites och ledes till
sirskilda cisterner. Erforderlig ventilmandv-
rering m. m. skdtes normalt fr&n pumpsta-
tionen i Goteborg efter indikation frén
grinsskiktsdetektorerna eller med ledning av
provtagning i terminalen.

I varje slutterminal placeras tre cisterner
for blandprodukter med volymen 500-1 000
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m3. En av dem anvindes for de tjockare
blandprodukterna, en for de tunnare och
en for sadana blandprodukter, som ej kan
aterinpumpas. Cisternerna forses med ma-
nuell provtagare, omrorare och nivamitare
vilkas indikationer 6verfores till pumpstatio-
nen i Goteborg.

Fordelning av leveranser till depéder sker
med hjélp av ett antal grenledningar, som
ar forsedda med motormandvrerade venti-
ler. Varje mottagare av leveranser — som
regel oljebolag — disponerar Over en eller
flera grenledningar. Denna fordelningscen-
tral placeras helst inom terminalen #ven
om avstandet mellan denna och depaerna
ar relativt langt.

Forbindelseledningarna mellan terminaler
och depéer utféres om mojligt separata for
varje oljeprodukt. I foreliggande projekte-
ring har riknats med foljande fem produk-
ter, som alltsd tillsammans erfordrar fem
forbindelseledningar mellan terminal och
depd, ndmligen hogoktanig bensin, vanlig
bensin, fotogen, motorbrinnolja och eld-
ningsolja 1.

Varje terminal ar forsedd med transfor-
matorstation och ett lagspanningsstillverk
samt ett nodstromsbatteri.

2.6.5 Driftovervakning

Utrustningen for driftovervakning omfattar
alla de installationer, som dr nddvandiga
for driften och for kontrollen av sikerhe-
ten hos rorledningssystemet med pumpsta-
tioner, terminaler, avgreningsstationer och
depaer.

Den tekniska utveckling, som dgt rum un-
der senare ar betrdffande fjarroverforing
av data, automatisering och sikerhetsanord-
ningar, gor att driften forenklas och att per-
sonalstyrkan reduceras pa pumpstationer
och i terminalerna. Det foreslas i foreliggan-
de projektering att samtliga pumpstationer,
som ingdr i rorledningssystemet, fjirrkon-
trolleras fran pumpstationen i Gteborg och
att personalen pa platsen inte ingriper annat
dn vid driftstorningar.

Automatiseringen av terminalerna dr dar-
emot mindre utvecklad. Detta beror pa att
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vissa omkopplingsmandvrer vid leverans av
oljeprodukter annu maste baseras pa prov-
tagning av produkten.

For overforing av alla elektriska signaler,
som ar erforderliga {or driften av rorled-
ningssystemet, kan tre Overforingsmedel
ifraigakomma ndmiigen radioférbindelse,
egen kabel lings rorledningen och det all-
minna telendtet.

Radioforbindelse utnyttjas endast i de fall
de tvd andra mojligheterna av négon an-
ledning dr uteslutna.

Valet mellan egen kabel och det allmin-
na telendtet maste detaljstuderas innan de-
finitiv stéllning tages till fragan.

I foreliggande utredning har foreslagits
att fjarroverforingen av signaler sker genom
Televerkets nit.

Kontrolicentralen i pumpstationen i Gote-
borg innehaller foljande anlidggningar.

a) Ett symbolschema O&ver huvudlinje-
strickningen med pumpstationer, termina-
ler m. m. angivna. P4 detta schema marke-
ras med indikeringslampor driftsforhallan-
den och larm i pumpstationerna och termi-
nalerna samt lige och larm for huvudled-
ningens avstangningsventiler.

b) En manovertavla innehallande samtliga
manoverrattar, stromstidllare m. m. som er-
fordras for ordergivning i hela rorlednings-
systemet.

c) En datamaskin med automatisk skriv-
maskin for registrering.

d) Telefoncentral.

e) Automatiska fjdrrskrivare fOr inkom-
mande informationer fran hela rorlednings-
systemet.

f) Apparatur for lickagekontroll.

I Ovriga pumpstationer och terminalerna
installeras en kontrolltavla innehéllande styr-
och kontrollorgan for den lokala utrustning-
en, hand-automatik-omkopplare for samma
utrustning, lokala maétinstrument, automa-
tik samt Jarm- och sikerhetsutrustning.

Frin kontrollcentralen i avsindarstatio-
nen i Goteborg utsindes manovreringspro-
gram for driften av hela rorledningssyste-
met.

Datamaskinen skall bl.a. anvidndas for
lackagekontroll och for att utfora en auto-
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matisk journalftring av utgdende mandvre-
ringsorder och de tillstdndsforandringar som
sker inom rorledningssystemet samt av trans-
porterade volymer. Vidare registreras tryck-
variationerna liangs rorledningen, och dessa
informationer registreras automatiskt anting-
en vid intriffad fordndring eller exempel-
vis en gang varje timme.

2.7 Sakerhetsfragor
2.7.1 Allmiint

Det viktigaste kravet som stilles pa en ror-
ledning for oljeprodukter #r naturligt nog
att den skall vara tdt. Otédtheter i rorled-
ningen kan bero pa foljande.

Yitre skador orsakade av arbetsmaskiner
eller sdttningar i marken.

Ytitre korrosionsskador genom kemiska
angrepp av grundvatten eller aterfyllnads-
massor i rorgraven.

Inre skador i roren orsakade av tryckslag
i ledningen eller av fel i rorgods, armatu-
rer eller svetsskarvar.

For att tillgodose sidkerhetskraven bor
rorledningen utforas med mycket god meka-
nisk motstdndskraft. Detta kan astadkom-
mas genom ett omsorgsfullt val av stalkvali-
tet och godstjocklek samt genom en nog-
grann kontroll av svetsarbetena.

Ett andra sikerhetskrav #r att rorled-
ningssystemet forses med utrustningar, som
indikerar forekommande fel och ger mdjlig-
het att kontrollera samtliga funktioner. Vi-
dare erfordras anordningar for snabba in-
grepp i nddfallssituationer eller da olycks-
héndelser intraffar.

I de linder diar rorledningar for olje-
transport redan dr vanliga har sdkerhetsbe-
stimmelser utarbetats for dem. De omfat-
tar foljande huvudpunkter, som avser savil
konstruktion som drift och kontroll.

Materialbestimmelser och dimensionering
av roren.

Bestammelser rorande forldggning av ror-
ledning for olja i bebyggda omréden, vid
passage av vigar, jarnviagar och vattendrag,
grundvattentakter m. m.

Foreskrifter for utférande och svetsning
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av rorledningen.

Foreskrifter for provtryckning av rorled-
ningen.

Sikerhetsbestimmelser for undvikande av
farliga overtryck.

Bestaimmelser betriaffande underhall av
rorledningen, sirskilt vad betrdffar skydd
mot korrosion.

2.7.2 Skydd av yt- och grundvatten

Fororeningar av petroleumprodukter i vat-
ten kan dven i mycket laga koncentrationer
gora vattnet otjanligt for t. ex. dricksvatten-
dandamal.

Den hastighet med vilken utlickande olja
fran ett rorledningssystem sprider sig beror
pa grundfdrhallandena. Den snabbaste sprid-
ningen sker om oljan direkt nar ett vatten-
drag eller en snabb grundvattenstrom.

Vissa jordarter, exempelvis lera, dr prak-
tiskt taget ogenomtriangliga for olja. Det
Oversta skiktet av ett sadant lager paverkas
nagot men huvuddelen av oljan kommer
att rinna mot ldgpunkter i lagret. Nar oljan
en punkt ddr detta 4r genombrutet, rinner
oljan ner till en eventuell underliggande
grundvattenstrom. Pa sa sitt kan en olje-
fororening av grundvatten upptrada forst
lang tid sedan oljelackaget borjat.

Ofta tillimpas metoden att utfora roren
med storre godstjocklek pd sadana strickor
didr rorledningen passerar skyddsomraden
for vattentikter. Kontrollror placeras langs
ledningen for uttag av grundvattenprover.

For den projekterade rorledningen har
foljande skyddsatgirder foreslagits.

a) Pa de striackor av ledningen, som pas-
serar vattendrag och vattentdkter, kontrol-
leras samtliga svetsskarvar med rontgenfo-
tografering.

b) P& de striackor av rorledningarna, som
passerar storre vattendrag, gores en extra
provtryckning under 24 timmar med 20 %
Overtryck. Forst sedan denna provning gi-
vit helt tillfredsstiallande resultat samman-
svetsas delen med rorledningen i Ovrigt och
kontrolieras #@nnu en gang i samband med
rorledningens ordinarie provtryckning.

Samma forfarande tillimpas vid passage
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av vattentakter.

c) Vid passage av ytvatten och skydds-
omraden for vattentikter okas for normala
forhallanden gillande godstjocklek.

d) Rorledningarna uppdelas i sektioner,
som fran pumpstationen i Goteborg helt kan
avstingas med fjarrmanovrerade ventiler.
S&dana installeras pa ungefér var 30:e km.

e) Rorledningarna ges skydd mot oOver-
tryck.

f) Rorledningarna forses med katodiskt
skydd mot yttre korrosion.

g) Ventilerna utrustas med tryckmitare
och differenstryckmatare.

2.7.3 Lacksokning

Rorledningarna kan Overvakas av sirskild
personal, som till fots eller i helikopter stu-
derar eventuell paverkan pa vixtligheten
lings linjen. Markidgare och allmédnhet bi-
drar ocksa till overvakningen. Dér rorled-
ningen passerar vattentdkter informeras vat-
tenverken ingdende om de atgidrder, som
bor vidtagas med hénsyn till risken for ol-
jelickage. Salunda bor eventuell oljefore-
komst i ravattnet ofta kontrolleras. Detta
gor det mojligt att ingripa pa ett tidigt sta-
dium om en oljeldcka intrdffar.

Den projekterade rorledningen fOreslas
vidare utrustas med speciella licksoknings-
system.

Med smi oljelickor avses sidana som
ger ett oljelickage pa upp till 50 1/tim.
Det ir ¢j mojligt att under drift med bety-
dande oljetransport spara dylika lickor ge-
nom kvantitetsmitningar. Pumpningen mas-
te stoppas och de aktuella ledningssektio-
nerna provtryckas.

Som tidigare nimnts foreslas att rorled-
ningarna forses med avstingningsventiler
pa i medeltal var 30:e km. Varje ventil ut-
rustas med en tryckmitare och en differens-
tryckmitare. Den senare miter tryckskillna-
den mellan tvd punkter i ledningen. Tryck-
skillnaden omvandlas till en proportionell
elektrisk signal, som fjarroverfores till an-
ldggningens kontrollrum i pumpstationen i
Goteborg.

Nir en tithetskontroll skall genomfOras
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for att soka uppticka sma ldackor, maste
rorledningen tagas ur drift minst tva dygn.
De ledningssektioner, som skall undersokas,
ges ett oOnskat initialtryck innan avsting-
ningsventilerna stinges och pumpningen av-
brytes. Didrefter upptages inkommande miit-
viarden fran differenstryckmitarna pa beror-
da ledningssektioner.

Under rorledningens forsta driftar trim-
mas ldcksokningssystemet in med mitning-
ar varje manad. Ordinarie lickageundersok-
ningar utfores sedan exempelvis var 3:e
manad. Varje prov kriver ett driftstopp pa
rorledningen i minst 48 timmar, dvs. 8 da-
gar per ar.

En stor licka kan orsakas av yttre aver-
kan pa rorledningen, t.ex. av en grivma-
skin. Aven om Aatgirder vidtages omedel-
bart — pumpar stoppas och ventiler stinges
— hinner en stor miangd olja licka ut frin
rorledningen. Stor vikt maste darfor liggas
vid ledningsovervakningen.

Markarbeten m. m. som utfores i nirhe-
ten av rorledningen maéste kontrolleras. De
franska bestimmelserna kriver att foretag
som avser att arbeta i ndrheten av en ror-
ledning i forvag meddelar detta till drift-
personalen.

De tyska bestimmelserna fordrar att tva
separata licksokningssystem installeras for
indikering av stora ldckor ndmligen flodes-
kontroll (line balance test) och tryckfalls-
kontroll (gradiente control) och det foreslés
att bada installeras i foreliggande projekt.

Flodeskontroll utfores genom en konti-
nuerlig och noggrann jamforelse av voly-
merna hos de oljeprodukter, som pumpas in
i rorledningen och dem som uttages frin
densamma. Volymmadtningarna sker vid
pumpstationer, terminaler och avgrenings-
stationer och de korrigeras med ledning av
samtidigt uppmiétta virden for temperatur,
tryck och densitet. Samtliga mitvirden sin-
des med fjarroverforing till pumpstationen
i Goteborg, dér erforderliga berdkningar ut-
fores av en datamaskin.

Tryckfallskontrollen baserar sig pd en
kontinuerlig 6vervakning av tryckforhéllan-
dena pa rorledningen. Brott pad rorledning-
en, dven mindre sadana, orsakar som re-

122

gel en plotslig trycksdnkning i ledningen. En
snabb trycksdnkning astadkommer en lag-
trycksvag, som fortplantar sig med ljudhas-
tighet at bada héll fran brottstillet.

Lagtrycksviagen astadkommer en tryck-
sankning dven pa stora avstdnd fran brott-
stallet. Det dr darfor mojligt att med hjalp
av tryckfallskontroll upptidcka storre lickor
pa rorledningen. I foreliggande projekt fore-
slas att rorledningarna forses med tryckmi-
tare och differenstryckmétare installerade
i anslutning till avstingningsventilerna. Alla
tryckmatningar fjarréverfores till pumpsta-
tionen i Goteborg, dar trycket i rorledning-
arna saledes kan kontrolleras.

Tryckfallskontrollen kan ske manuellt el-
ler genom en datamaskin som arbetar en-
ligt ett faststallt Overvakningsprogram.

2.7.4 Skydd mot odvertryck och katodiskt
skydd

Sdkerheten mot att ett Overtryck uppstar i
rorledningen tillgodoses genom att reduk-
tions- och sidkerhetsventiler inséttes i pump-
stationer, terminaler och avgreningsstatio-
ner. P4 sd sdtt forhindras att rorledning-
arna utsdttes for hoga tryck exempelvis ge-
nom en felmandver.

Vid planeringen beaktas risken for Gver-
tryck i rorledningarna sarskilt vid valet av
rorens godstjocklek. Roren dimensioneras
sa att de kan motstd de overtryck som kan
uppstd under drift pd grund av ett plotsligt
stopp i en pumpstation eller genom att en
ventil inte stdnger tillrackligt mjukt (tryck-
stot).

Rorledningarna utfores av svetsade stal-
ror forlagda i mark och isoleras med bitu-
men, glasfibervdv och ett tatt skikt av plast-
band. Ledningarna fores med katodiskt
skydd, vilket innebér att rorledningen ges en
negativ spanning i forhallande till omgivan-
de mark. Det katodiska skyddet forhindrar
utvindig korrosion i rormaterialet.

2.8 Organisation

Det har forutsatts att en organisation upp-
rittas som genomfor savil projektering och
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byggande som handhavande av driften. Det
upprittade foretaget skall efter ledningens
fardigstillande besta av en administrativ en-
het och en driftenhet, den senare uppdelad
i en underhillssektor och en transportsek-
tor.

Det totala personalbehovet berdknas till
mellan 75 och 100 personer.

2.9 Tidplan

Projekteringen av rorledningen Goteborg—
Borlinge med grenledningar har beriknats
erfordra en tid av ett och ett halvt ar.

Anliggningsarbetena har primirt Kost-
nadsberdknats for en byggnadstid om tva
ar med enbart sommararbeten. Detta dr fran
tekniska och ekonomiska synpunkter opti-
malt. Emellertid torde andra synpunkter,
t. ex. onskemél om jimn sysselsittning med
en mindre arbetsstyrka, leda till att vinter-
arbeten dven viljes och att byggnadstiden
forlinges till tre ar. Kostnader hdrfér har
medtagits i kalkylerna.

2.10 Kostnadskalkyl

Kostnaden for de rortransportalternativ som
skisserats under avsnitt 2.3 har dven berdk-
nats. Den ursprungliga kalkylen har darvid
kompletterats med vissa kostnader som vid
en jamforelse med andra transportalterna-
tiv bor medtagas. Kostnadskalkylerna redo-
visas med en konstant annuitet under den
ekonomiska livsldngden som forutsittes vara
20 ar. Med rintefoten 7,3 resp. 10,5 %
blir annuiteterna 10 % resp. 12 %. (Detta
motsvaras dven av 7 resp. 10 % ranta vid
18 ars avskrivningstid.) For alternativ A 1
erhalles foljande sammanstéllning av kostna-
derna uttryckta i miljoner kronor och 1969
ars prisniva.

P& motsvarande sitt kan kostnaderna for
Ovriga alternativ berdknas. En sammanstill-
ning av pa detta sdtt berdknade kostnader
framgér av tabell pa sid. 125.

Den marginella kostnaden for transport
till Karlstad (alternativ A 1) utover kostna-
den for transportalternativ exklusive Karl-
stad (alternativ A 4) redovisas dven, liksom
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Annuitet

10 % 12 %
Grundkostnad enligt
utredningen 169,6 175,6
Fordelning av arbeten Over
hela aret 7,0 753
Forlingning av byggnadstiden
till 3 ar 8,0 8,3
Anslutning av raffinaderi
och hamn i Goteborg 1,6 1.7
Anslutning till befintliga depaer 7,9 8,2
Tilliggskostnad for anslutning
av 10 foretag per terminal 1,0 1,0
Summa kapitalbehov (milj kr) 195,1 201,7
Arliga kapitalkostnader 19,5 24,2
Driftkostnader enligt utred-
ningen 6,8 6,8
Driftkostnadstillagg p. g. a.
okad utrustning 0,3 0,3
Summa &rskostnad (milj kr) 26,6 31,3

den marginella kostnaden for transport till
Stockholm (alternativ A 2 och A 3) utdver
kostnaden exklusive Stockholm (alternativ
Al).

Transportskostnaderna per m3 resp. ton,
beriknade med en genomsnittlig densitet av
0,8 ton/ms3, samt per m3 X km och ton X
km framgir av sammanstillningstabell pa
sid. 124.

3. Tjocka oljeprodukter
3.1. Egenskaper hos produkten

Vid projekteringen har ridknats med att
transporten kommer att avse dels eldnings-
olja 4, dels eldningsolja 5. Karakteristika
framgar nedan:

3.2 Rorledningens strackning

Rorledningen har projekterats for strickan
Goteborg-Borlinge med avgreningar till
Jonkoping och Karlstad, som utgér frin
Skovde respektive Laxa. Ledningen har for-
utsatts folja ledningen for tunna oljeproduk-
ter. Utférandet kan ske med gemensam for-
liggning av rorledningar for bada slagen av
produkter eller med separat forliggning av
ledningarna.
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Sammanstillning av transportkostnader i 1969 &rs prisniva.

Rortransport- Annuitet
alternativ och ar kr/m?® kr/ton kr/m3xkm kr/tonxkm
Al 109% 1975 8,80 10,35 0,029 0,037
129, 1975 10,30 12,90 0,035 0,043
A2 109% 1975 7,70 9,65 0,023 0,029
129 1975 9,10 11,40 0,027 0,034
A3 109 1975 6,50 8,10 0,018 0,023
129% 1975 7,65 9,55 0,021 0,027
A4 10% 1975 8,90 11,10 0,030 0,038
129 1975 10,45 13.10 0,035 0,044
B1 109, 1975 8,90 11,10 0,030 0,037
109, 1980 7,85 9,80 0,026 0,033
10% 1985 6,91 8,65 0,023 0,029
12% 1975 10,50 13,10 0,035 0,044
129 1980 9,25 1150 0,031 0,039
12% 1985 8,10 10,20 0,027 0,034
B2 109, 1975 9,40 11,80 0,030 0,038
109% 1980 8,10 10,10 0,027 0,034
109 1985 7,10 8,90 0,024 0,030
12951975 11,60 14,50 0,036 0,045
129, 1980 9,50 11,90 0,032 0,040
129 1985 8,30 10,40 0,028 0,035

3.3 Transportprogram

Transportprogrammet har forutsatts vara
detsamma som vid alternativ A 1 for tunna
oljeprodukter. De transporterade kvantite-
terna uppgar alltsa till f6ljande virden:

Till Skdvde 470 000 m?
» Jonkoping 630 000 »
» Karlstad 410 000 »
» Orebro 540 000 »
» Visteras 535000 »
» Borldnge 445 000 »

Summa 3030 000 m?

Denna transport forutsittes bli konstant
under den tid kostnadskalkylen avses gilla.

Vid dimensioneringen av rorledningarna
har transportférhallanden under december
manad med 700 timmars drifttid varit be-
stimmande.

3.4 Uppvirmning av tjocka produkter

Tjocka oljeprodukter fordrar uppvarmning
for transport i rorledning. I det foreliggande
projektet kravs for transport av Eo4 en
temperatur av minst 35°. Den ldgsta tem-
peratur som Kkan tillatas vid transport av
Eo5 idr hogre, ca 60°. Temperaturen under
drift viljes dock hogre av ekonomiska skil.
Den maximala temperatur som kan tillitas
iar 90-95°, emedan hogre temperaturer
medfor risk for att isoleringen kring roren
forstores och att tekniska problem uppstar
pa grund av temperaturspinningar i roren.

Erforderlig uppvarmning av den transpor-
terade oljeprodukten foreslas ske med vir-
mevixlare, som arbetar med anga eller
varmluft. Oljeprodukter anvindes som
briansle. Alternativt kan rorledningen upp-

Densitet Eo4 0,94 ton/m® vid 20° C (0,91 ton/m?® vid 90° C)
Eo5 <0,95 ton/m® vid 20°C
Kinematisk viskositet Eo4 310 cSt vid 30° 90 ¢St vid 50° och 17 ¢St vid 90° C

Eo5 500-—2 000 cSt vid 37° C
200—1 000 cSt vid 50° C

30—

70 cSt vid 90° C

Specifik viarme Eo4 0,44 kcal/kg® C vid 15°C
Eo5 0,45 kcal/kg®° C vid 20° C

Stelningspunkt Eo4 20°C

Eo5 normalt 15—20° C, lagsvavliga oljor 35—40° C
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vdarmas elektriskt med en kabel, som ligges
lings ledningen under isoleringen. Denna
16sning &ér dock dyrbar i sdvil anliggning
som drift. Den har dock fordelen att den
transporterade produkten kan héllas vid ns-
kad temperatur dven vid lingre driftstopp.
En blockering av ledningen kan dirigenom
enkelt undvikas. Trots denna fordel, som
elektrisk uppvirmning medfér, har i fore-
liggande projektering av ekonomiska skl
foreslagits att oljan uppvirmes med anga
eller varmluft i stationer fordelade lings
linjen. De forligges i anslutning till pump-
stationerna.

Det beriknas att rorledningen vid ett
driftstopp kan klara ett driftsavbrott i 12—
24 timmar. Tilliten tid for avbrottet &r
beroende pa rdrledningens diameter och pa
isoleringens tjocklek och kvalitet. Beddmes
avbrottet komma att vara lingre 4n denna
tid, méste den tjocka oljeprodukten snarast
mojligt utbytas mot en produkt. som icke
stelnar, exempelvis eldningsolja 1. Denna
mdjlighet stir Sppen i foreliggande projekt,
emedan det alltid kommer att finnas eld-
ningsolja 1 tillginglig i bredvidliggande ror-
ledning f6r tunna produkter.

De erforderliga férbindelseledningarna i
terminaler och pumpstationer utféres si att
de kan ta emot den mingd eldningsolja
4, som finnes i rorledningen pa den aktuella
strackan. Likasd méste i depierna finnas en
extra cisternvolym for att lagra den utpum-
pade mingden tjock olja. Utfores rorled-
ningssystemet for transport av tjocka eld-
ningsoljor pd si sitt, vinnes den extra for-
delen att ledningen #ven kan utnyttjas for
transport av eldningsolja 1, vilket kan ut-
nyttjas vid driftstorningar eller Gverbelast-
ning i rérledningen for tunna oljeprodukter.

3.5 Beskrivning av projektets anliggningar
3.5.1 Rorledningar

Huvudledningen bestir av en rorledning
med diametern 350 mm mellan Goteborg
och Laxa, 250 mm mellan Laxa och Vis-
teras och 150 mm mellan Visteras och Bor-
linge. Grenledningarna till Jénkoping resp.
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Karlstad ges dimensionerna 200 resp. 150
mm.
Vid transport av Eo5 krivs p. g. a. den
hogre viskositeten emellertid vissa forsérk-
ningar. Salunda méste ledningsdiameter1 pa
strackan Goteborg—Skovde okas till 400 mm
medan pa strickan Skovde-Laxa diametern
minskas till 250 mm, men i stillet erfordras
ytterligare en pump- och uppvirmningsta-
tion. Dessutom hdjes pumpkapaciteten i
Skovde och Laxd. P4 delen Orebro—Vis-
terds Okas godstjockleken pa roren oct yt-
terligare en uppvidrmningsstation erforcras.
Rorledningen virmeisoleras med cellplast
(polyuretan). Detta material har kommi till
anvéndning vid flera liknande anliggnirgar.
Det har lig virmeledningsférmaga, verfor
virmeisoleringens tjocklek inte behdver va-
ra storre dn 5 cm. Isoleringen skyddas ut-
viandigt med spirallindade polyetenband.

3.5.2 Pumpstationer

I pumpstationerna ingér férutom hogtry:ks-
och tryckstegringspumpar dven oljevirmare.
Dessa dr byggda for uppviarmning av tjccka
oljor till 90-95° C i normal drift och ven
for uppvirmning av eldningsolja 1, som in-
pumpas i rorledningen fér uppvirmning av
densamma efter ett driftstopp innan punp-
ningen av tjock olja &terupptages. Som
framgétt ovan krivs for Eo5 hdgre punp-
kapacitet dn for Eo4.

I pumpstationen i Goteborg finnes dibb-
lerade mitutrustningar jimte kontrollnit-
slinga. Vidare installeras rensningsancd-
ningar fOr insdttning och uttagande av sira-
por vid rorledningens bdrjan i Goteberg,
vid dimensionséndringar pa ledningsdiane-
tern samt i terminalerna. Forutom ordin:rie
elutrustning installeras i pumpstationena
dven en reservgenerator for forsorjning av
tryckstegringspumparna och stationens 3v-
riga hjdlpmedel samt en reservtryckpump
driven av en dieselmotor.

3.5.3 Terminaler

Samtliga terminaler for mottagande och vi-
dareleverans av de tjocka eldningsoljona
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Separat forldggning av rérledning for tjocka produkter.

Anldggningkostnad i milj. kr for transport av Eo 4

Annuitet

10 %

Grundkostnad enligt utredningen 2,8
Fordelning av arbeten Gver hela aret 9,5 10,0
Forlingning av byggnadstiden till 3 ar 11,0 11,5
Anslutning till befintliga depder och forutsatt 5 foretag per terminal
(i Visterds dock 10) 4,7 5,0
Anslutning till hamn i Goéteborg 1,6 1.0
Summa anldggningskostnad 279,6 289.4
For Eo 5 tillkommer extra investeringar 16,5 171
Arskostnader Eo 4 Eo 5

10% 1294 199 12 %
Kapitalkostnader 28,0 34,7 29,6 36,8
Driftkostnader 6,2 6,2 8,9 8,9
Lossning/lastning 0,5 0,5 0,5 0,5
Summa arskostnader 34,8 41,4 39,0 46,2

bygges pd samma platser som angivits i
den tidigare redovisade projekteringen for
ett rorledningssystem for tunna oljeproduk-
ter.

En forbindelseledning upprittas till ter-
minalen for tunna oljeprodukter genom vil-
ken uttag och atersindande kan ske av den
eldningsolja 1, som anvidndes for renspol-
ning av rorledningen.

3.5.4 Depaer

Erforderliga depéer forldgges om mdojligt i
terminalernas omedelbara nirhet sa att langa
forbindelseledningar kan undvikas. Dessa
maste namligen forses med uppvarmnings-
anordningar.

Cisternerna bor rymma 15 dagars for-
brukning under december manad plus den
extra volym, som erfordras for tomning
av rorledningen i hindelse av driftsavbrott.

Erforderliga lagringsvolymer for eldnings-
olja 1, som anvidndes vid renspolning av
ledningen, har inte medtagits i fOreslagna
anldggningar, eftersom denna oljeprodukt
kommer att uttagas frin och étersidndas till
nidrbeldgna depder for tunna oljeprodukter.
Detta medfor dock ett visst okat behov av
lagringsvolym for eldningsolja 1 i dessa de-
paer.
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3.6 Kostnadskalkyler

Kostnaden for rortransport av tjocka pro-
dukter enligt det transportprogram som be-
skrivits under 3.3 har berdknats dels under
forutsittningen att ledningen byggs samti-
digt som en ledning for tunna produkter,
dels under forutsittningen att ledningen
byggs separat.

Den ursprungliga kalkylen har komplet-
terats med vissa tilliggskostnader som mas-
te medtagas for att en rittvisande jamfo-
relse med andra transportalternativ skall er-
hallas. Kostnaderna redovisas med en kon-
stant annuitet under den ekonomiska livs-
lingden som forutsittes vara 20 ar. Med
rintefoten 7,3 % resp. 10,5 % blir annuite-
ten 10 % resp. 12 %. (Detta motsvaras dven
av 7 resp. 10 % réanta vid 18 ars avskriv-
ningstid.) Ovanstdende sammanstillning an-
ger kostnaderna uttryckta i miljoner kronor
och 1969 ars prisniva.

Vid gemensam forlaggning minskar kapi-
talkostnaderna med 34,1 milj. kr. vid 10 %
annuitet och med 35,2 milj. kr vid 12 %
annuitet. I tabellen har sammanstillts be-
raknade kostnader i kr/m3, kr/ton samt
kr/m3 X km och kr/ton X km for de olika
alternativen. Harvid har vid gemensam for-
liggning rorledningen for tjocka produkter
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Transportkostnader fér tjocka produkter i 1969 ars prisniva.

Annuitet kr/m?® kr/ton kr/m®xkm kr/ton X km
Separat forldggning Eo4 10% 11,50 12,70 0,038 0,042
Eo4 129% 13,70 15,20 0,046 0,051
Eo5 10% 12,90 14,30 0,043 0,048
Eos5 12% 15,30 16,90 0,051 0,056
Gemensam forldggning Eo 4 109 10,25 135 0,035 0,039
Eo4 129, 12,30 13,70 0,041 0,046
Eo5 10% 11,65 12,90 0,040 0,044
Eo5 12% 13,90 15,40 0,047 0,052

betraktats som en marginell utbyggnad av
rorledningen for tunna produkter och sé-
lunda tillgodogjorts hela vinsten av en sam-
ordning.
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