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Forord

Industriens Utredningsinstitut har fitt i uppdrag att for den
piglende langtidsutredningens rikning utféra en undersdkning
rorande de Iingsiktiga utvecklingstendenserna inom svensk in-
dustri. Som ett led i fullgbrandet av detta uppdrag har insti-
tutet I4tit utfora speciella analyser av vissa branschers utveck-
lingsproblem. Foreliggande skrift 4r en redogédrelse for en av
dessa analyser. Det problem som har behandlas giller forutstt-
ningarna fér en fortsatt expansion inom svensk varvsindustri.
Forfattaren har sokt belysa detta problem genom att via en
prognos Gver virldssjofartens utveckling berikna den framtida
globala efterfrigan p& handelstonnage och med utgingspunkt
dirifrin diskutera det framtida utrymmet fér svensk varvsindu-
stris produktion.

Utredningsman har varit ekon. lic. Géran Norstrom.

Stockholm den 20 oktober 1g6g

RAGNAR BENTZEL



Inledning

Sjofartsndringen dr till sin karaktir utpriglat internationell och
detta giller ocksi i hig grad den svenska sjofarten. Sjofarten
mellan Sverige och utlandet sysselsdtter endast omkring en fjdr-
dedel av den svenska handelsflottan och den inrikes sjéfarten
bara ett par procent. Den svenska varvsindustrin har en lika
internationell inriktning. Av det vid svenska varv under perioden
1960-64 sjdsatta tonnaget var endast 277 procent avsett for regist-
rering under svensk flagg. Mot denna bakgrund &r det inte
majligt att géra en prognos 1 kvantitativa termer for den svenska
varvsindustrins utveckling dver en s ling period som fram till
1980. Diremot 4r det majligt att — med alla gingse reservationer
for osdkerheten 1 lingtidsprognoser — bedéma det framtida
behovet av sjotransporter och den dirav betingade totala efter-
frigan p4 nytt tonnage. En sddan prognos utgdr det forsta huvud-
avsnittet av denna underskning. Det andra huvudavsnittet ut-
gors av en diskussion av den svenska varvsindustrins forutsitt-
ningar inom den beriknade totala nybyggnadsverksamheten.
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I. Virldshandelsflottans utveckling till 1980

Vid mitten av 1964 uppgick virldshandelsflottan till 153 milj.
bruttoregisterton.t Sedan 1948 hade den vuxit med go procent
samtidigt som dess sammansittning undergétt stora férindringar.
Tanktonnagets andel av bruttoregistertonnaget hade stigit fran
19 procent till 33 procent och de stora fartygen hade kommit
att utgdra en allt stérre del av bdde torrtonnage och tanktonnage.
Samtidigt hade den totala sjoburna internationella handeln vuxit
i annu snabbare takt, nimligen med &ver 150 procent.

Denna skillnad i tillviixthastighet kan férklaras av flera fak-
torer. Moderna fartyg 4r snabbare och effektivare in ildre. Den
tkande andelen tankerlaster, 52 procent 1963 mot 3¢ procent
1950, har bidragit till en kning av den genomsnittliga effektivi-
teten, da lastnings- och lossningstiden for tankfartyg per ton last
ir kort. Detsamma giller torra bulklaster, t. ex. malm, som i
stigande utstrickning transporteras med stora specialfartyg. Den
genomsnittliga transportstrickan péverkar ocksd det erforderliga

' Ett handelsfartyps storlek anges [ bruttoregisterton, nettoregisterton eller
diidvikeston, Bruttoregistertonnaget anger den totala inneslutna volymen ut-
teyckt i volymston om 1oo kubikfot (2,87 m?®). Nettoregistertonnaget anger
volymen efter avdrag av vissa utrymmen, bl. a. f6r maskineri och besittningens
bostadsutrymmen. Dédviktstonnaget anger den mingd last och briinsle som
kan intagas, da fartyget lastas till stérsta tillatna djupgéende, uttryckt i long
tons (viktston om 1 o016 Lkg). Ingen generell omrikningsfaktor f6r de olika
moitten fions, men som en allmin approximation brukar anges 100 NRT =160
BRT =240 ton dwt.

Fér att ge ett matt ph tankfartygstonnage, som tar hansyn inte bara till
lastfSrméigan utan ocksi till fartygens hastighet, sker omrikning till T-2-
enheter, transportkapaciteten hos ett tankfartyg om 16 675 ton dwt med en
fart av 14% knop.
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tonnaget for att transportera en viss varuméngd, men denna har
snarast tenderat att 6ka under perioden, vilket gjort skillnaden
mellan godsmingdens och tonnagets tillvixthastighet mindre.
Av en viss betydelse for jimforelsen dr ocksd, hur stor del av
handelsflottan, som gir i internationell fart. Nar t. ex. oljeraf-
finaderierna i nordéstra Foérenta staterna far sin rdolja frin
Venezuela i stillet for frin Texas 4r tonnagesysselsittningen den-
samma, men varumingden i internationell handel har Skat.

Tyviarr finns ingen statistik $ver det utférda transportarbetet,
som skulle mgjliggéra intressantare jamforelser dn statistiken
over godsmingden.

Aven om en prognos for tiden fram till 1980 inte kan goras
endast som en projicering av trender frin tiden sedan andra
virldskrigets slut, kan en s8dan projektion vara berdttigad som
ett forsta steg 1 analysen. I figur 1 har i ett logaritmiskt diagram
inlagts virldshandelsflottans utveckling 1948-63 fordelad pa
torrlastfartyg, tankfartyg och totalt. Figur 2 dr ett liknande
diagram 6ver lastat gods i sjoburen internationell handel 1950
62 (fordelad pd samma sitt). For var och en av de sex kurvorna
har ekvationen fér en ritlinjig trend berdknats enligt minsta-
kvadrat-metoden och den mot ekvationen svarande linjen fram-
dragits till 1980. I bigge diagrammen har den ritlinjiga trenden
for totalerna gjorts heldragen, medan summan av de bigge del-
komponenternas trendlinjer lagts in som en streckad kurva.

Tillvdxten i handelsflottan har varit mycket jimn; kurvorna i
figur 1 ansluter sig vil till de rita trendlinjerna. Medan totalton-
naget vuxit med i genomsnitt 4,3 procent per ar har tankflottan
vuxit med hela 8,4 procent men torrlasttonnaget stannat vid
2,9 procent, Fram till 1963 foljer trendlinjen for totaltonnaget

vdl summan fér de bdgge delkurvorna, men vid projicering
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Figur 1. Vidrldshandelsflottans utveckling efter andra virldekriget
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framét i tiden okar skillnaden. Fér 1980 skulle en fortsittning
av trenden for torrlasttonnage ge en flotta pd 156 milj. BRT,
medan tankflottan skulle vixa till 197 milj. BRT, summa total-
tonnage 353 milj. BRT. En extrapolering av trenden for total-
tonnaget skulle endast ge 2g5 milj. BRT.

Tillvaxten t godsmangd har som redan namnts varit snabbare.
Det visar sig emellertid, att skillnaden helt ligger p4 torrlast-
sidan, dédr godsmingden ¢kat med 5,2 procent per ir mot 2,9
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Figur 2. Den sjdburnma internationella handelns utveckling efter
andra vdrldekriget
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fér bruttotonnaget, I friga om tankerlaster diremot &r tillvixt-
hastigheten 8,4 procent, densamma som fér tanktonnaget. Trend-
linjen for den totala godsmingden svarar mot en &kning av
6,7 procent per dr, vilket skulle svara mot en total godsmingd
1980 om 3,87 miljarder ton, medan en summering av den proji-
cerade mingden fér torrlaster (1,48 miljarder) och for tanker-
laster (2,63 miljarder) ger resultatet 4,10 miljarder ton.

Ett bittre underlag fér en bedémning av handelsflottans stor-
lek 1980 dn den rena extrapoleringen av antagna linjira trender
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bér erhallas i berikningar av det tonnage som fordras fér att
utféra det sjétransportarbete, som kan vintas bli utfért. En
analys har dirfor gjorts av utvecklingen av den sjoburna handeln
med nigra av de viktigaste varuslagen, namligen petroleum, kol,
malm, spannmil, godselmedel och trédvaror. Berikningarna av
tonnagebehovet for dessa varor har (med undantag fér travaror)
gjorts med utgingspunkt i en beriknad konsumtion inom olika
regioner. Nista steg 4r en uppskattning av varifrdn detta behov
kan komma att tidckas, vilket innebir ytterligare osdkra faktorer,
(Tonnagebehovet paverkas dock av transportvigens ldngd, inte
av vilket produktionsomrade i och for sig som svarar for leveran-
serna. 1 exempelvis berikningen av tonnagebehovet for den
amerikanska oljeimporten har en felbeddmning mellan Nord-
afrika och Vistafrika eller mellan Fjirran Ostern—-Nordamerikas
vistkust och Persiska viken—Nordamerikas §stkust endast be-
grinsad betydelse.) Sedan transportbehovet beriknats som pro-
dukten av kvantitet och distans dterstir att berikna den tonnage-
mingd som erfordras. Denna beror i sin tur p4 handelsflottans
struktur, framfér allt i hastighetsavseende, och pi lastnings- och
lossningstider.!

Sedan tonnagebehovet for transport av de kvantitativt mest
betydande bulklastvarorna 1980 berédknats, dterstir en synnerligen
heterogen grupp, innefattande savil ett antal mindre betydande
bulklastvaror som styckegods och passagerare. Inom ramen for
denna undersbkning har det inte varit méjligt att géra nigon
nirmare analys av denna grupp. Efter en berikning av dess

1 Berdkningarna bygger i stor utstiickning pd en prognos fér tiden 1959—70
fran Skipsfartsékonomisk Institutt ved Norges Handelshdyskole, Bergen: A.
Strémme Svendsen & L. D. Holian, Varer og wveier 1 skipsfarten omkring
1970, En statistisk-6konomisk prognose og et grunnlag for driftelse av fremtidige
skipstyper. N.S. T.M. 59, Helsingfors 1959 (offsetduplicerad).
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tonnagebehov som en restpost och en undersokning av dettas
utveckling under tiden 1956-63 samt en diskussion av olika
faktorer som tenderar att &ka eller minska behovet av tonnage for
dessa transporter har ett virde for 1980 berdknats p4 grundval
av ett antagande om en viss genomsnittlig tillvixttakt.

Berikningen av tonnagebehovet for petroleumtransporter av-
slutas med en berdkning av det erforderliga tankfartygsbygg-
nadsbehovet under perioden 1963-8¢. En motsvarande berik-
ning fér torrlast- och passagerartonnaget samt en sammanfattning
avslutar undersékningens forsta avsnitt,

Petroleum

Det kan visas, att virldstankerflottans tillvixt visar en hig grad
av parallellitet med petroleumproduktionens. Den genomsnitt-
liga stegringshastigheten under perioden 1919-63 var 5,9 procent
for produktionen och 5,7 procent for taukerflottan (figur 3). Ser
man endast till perioden 1948-63 var flottans tillvaxthastighet
nigot hogre dn petroleumproduktionens, 8,4 procent mot 7,2.
Denna skillnad fir ses mot bakgrunden av den internationella
oljehandelns dkande betydelse, frimst genom den minskade
relativa betydelsen av Forenta staternas produktion fér egna
behov.

Virldsproduktionen av petroleum uppgick 1964 till 10,3 mil-
jarder barrels eller 1,4 miljarder ton. Fordelningen pi olika
produktionsomriden framgir av tabell 1. Vid mitten av 1664
utgjorde virldstankerflottan 51 milj. BRT.

En ratlinjig forlangning av langtidstrenderna 1g19-63 skulle
leda till en petroleumproduktion 1980 av 22,3 miljarder barrels
eller ungefir 3,2 miljarder ton och en tankerflotta om 111 milj.

2 — 654197 Norstrom 17



Figur 3. Virldstankerflottans och pstrolesumprodulktionens utveck-
ling efter forsta virldskriget
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Tabell 1. Petroleumproduktionsn 1964

Omréade Milj. ton
Anglo-Amerika 417
Latinamerika 234
Visteuropa 20
Afrika (exkl. Egypten) 75
Mellersta Ostern 383
Svd- och Sydastasien 20
Ostasien (exkl. Kina) L
QOceanien o
Sovjetunionen 223
Osteuropa 16
Kina 8
Totalt 1 406

Killa: Petroleum Press Service,

BRT. Framskriver man diremot efter den snabbare stegringen
sedan 1948 fir man en 40 procent stdrre produktion (31,r
miljarder barrels, 4,4 miljarder ton) och en tankerflotta som
ir inte mindre &n %8 procent stérre, 197 milj. BRT. De hir
framriknade virdena kan tjina som jamforelsetal, d4 det géller
att bedéma de berdkningar av den framtida utvecklingen, som
framldggs i det féljande, grundade pé antaganden om utveck-
lingen av produktion och konsumtion av olja inom olika om-
riden och av tankerflottans struktur.

Jamforelsen av olika tidigare prognoser dver oljeproduktionens
utveckling forsviras av flera faktorer: olikheter i avgrinsningen
av regioner, medtagandet i vissa fall av »natural gas liquidss,
anvindandet av stundom barrels (ett rymdmétt), stundom ton,
vilket férutsitter antaganden om oljans genomsnittliga tdthet
m. m. De felkillor, som detta kan innebidra, miste dock anses

19



vdga ldtt i jimforelse med ovriga osikerhetsfaktorer. Bland dessa
bor sirskilt framhallas ovissheten 1 oljans stéllning 1 konkurrens
med Ovriga energikillor, framst naturgas, som redan dr ett
brinsle av ungefir samma betydelse som oljan i Férenta staterna
och som ar pd stark frammarsch 1 Sovjetunionen. Ocksd i1 Vist-
europa Okar gasens betydelse snabbt, och om de pibérjade
undervattensborrningarna i Nordsjén visar sig framgingsrika,
kommer denna tendens att ytterligare forstirkas. P& langre sikt
kommer ocksd mojligheterna till ekonomisk elektricitetsproduk-
tion i atomkraftverk att paverka oljekonsumtionen.

Anglo-Amerika
Ar 1963 forbrukade Forenta staterna omkring 525 milj. ton olja
och Canada omkring 5o milj. ton.

Strémme Svendsens och Holtans prognos for 1g70! fér olje-
konsumtionen i Forenta staterna 1970 uppgér till 675 milj. ton.
Den grundar sig p4 fyra tidigare prognoser for olika perioder
med slutdr varierande mellan 1966 och 1975. Utvecklingen sedan
1959 har emellertid visat, att tillvixten i oljans andel av den
totala energikonsumtionen saktat av mer dn berdknat. Den hogsta
av de av Strémme Svendsen och Holtan utnyttjade prognoserna
hade gjorts av Chase Manhattan Bank och slutade p4 715 milj.
redan 1966. I en nyare prognos frin samma kéllaz har de tidigare
berdkningarna nedjusterats till 12,6 milj. barrels/dag, motsva-
rande ungefdr 6oo milj. ton foér 1g70. Detta Gverensstimmer
mycket viil med en prognos grundad pd medianen av uppskatt-
ningar av 56 intervjuade min frin oljebranschen, publicerad i

1Aa,s of

? John G. Winger, Harold D. Hammar, Frederick G. Coqueron & Jobhn

D. Emerson, Future Growth of the World Petroleum Indusiry. Pewroleum
Department, The Chase Manhattan Bank, New York 1961,
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bérjan av 1964.1 Denna slutar pd knappt 12,7 milj. barrels/dag.
(I vilken man denna berdkning piverkats av Chase Manhattan
Banks prognos ir det svart att yttra sig om.) Bigge dessa prog-
noser ansluter sig vl till tre dldre prognoser, citerade av Strémme
Svendsen och Holtan, ndmligen av Ebasco Service, Inc. pa
613 milj, ton 1972 och av Institute of Petroleum och Wallace
E. Pratt pi resp. 695 och 700 milj. ton foér 197s.

I en mycket forsiktig”. formulerad prognos for tiden fram dll
r 2000? anger B. P.:s styrelseordférande 700 milj, ton 1970 och
850 milj. ton 1980 som tinkbara virden fér den sammanlagda
konsumtionen i1 Férenta staterna och Canada. Detta skulle
innebdra omkring 630 milj. ton 1970 och 750 milj. ton 1980 for
enbart Férenta staterna (jamfér nedan om Canada). Han har d3
raknat med en nigot ldgre stegringstakt fér perioden 1970-8o
in fér 1962—70.

Alla de nimnda prognoserna med god &verensstimmelse sins-
emellan ger vid ritlinjig extrapolering till 1980 virden omkring
800 milj. ton. D4 det nu giller att géra en uppskattning méste
man goéra en bedémning av i vilken min den redan skénjbara
minskningen i oljekonsumtionens tillvixt kommer att fortsitta.
Att flera tidigare prognoser visat sig ligga for hogt beror pd att
den tidigare trenden innefattade en stindig 6kning av oljans
andel av den totala energikonsumtionen, som bromsats framfor
allt av naturgasens snabba tillvixt. Flera skil talar for att denna
bromsande effekt kan minska i betydelse efter 1970, bl. a. att
fér minga dndamal oljan inte kan ersdttas av gas och att den

1 yPetroleum Industry Forecast to 1970+, Petroleum Management, February,
1964, 8. B7—102,

t M. R. Bridgeman, *World-Wide Qil Production: Its Prospects and Pro-
blems», Petroleum, January, 1964, 5. 18—22.
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petrokemniska industrin 4r p& mycket snabb tillvixt och férbrukar
dkande mingder olja som rdvara. Det férefaller darfsr rimligt att
anta, att Férenta staternas oljekonsumtion 1980 kommer att
uppgi till omkring 8oo milj. ton.

Fram till 1948 var Forenta staterna nettoexportdr av petro-
leumn, men sedan dess har importen gkat kraftigt medan expor-
ten minskat och de senaste dren hallit sig omkring 8 milj. ton
mot en import pd drygt 100 milj. ton. Att landet blivit importér
beror inte pd en fysisk oférmaga att producera tillrickliga kvan-
titeter utan p att kostnaderna fér den inhemska produktionen
legat visentligt hégre dn priset pid importerad olja. Alltsedan
importrestriktioner infordes 1957 har ékningen i importen eme]-
lertid varit mycket méttlig, och importens andel av konsumtionen
har stabiliserat sig vid ndgot under 20 procent. Att prisskillnaden
mellan importolja och inhemsk olja kommer att motivera fortsatt
import i framtiden forefaller troligt, men hur importrestrik-
tionerna, bestimda av politiska dverviganden, kommer att ut-
vecklas, dr det mycket vanskligt att uttala sig om,

I en prognos for tankfraktmarknaden fram till 1970? utgir
‘Walter L. Newton fran att nuvarande bestimmelser kommer att
fortsitta att gilla, I de fortsatta berdkningarna kommer dirfsr
att antas en ofdrindrad importandel, vilket for 1980 motsvarar
omkring 150 milj. ton. (Samma antagande om en oférindrad
andel gjordes av Strémme Svendsen och Holtan.) Detta férut-
sitter visserligen en produktion av 650 milj. ton, en dkning med
76 procent pd 17 4r eller en genomsnittlig dkning med nira 3,4
procent per 4r, visentligt hogre 4n de senare &rens stegringstakt,
Den dr likasd hogre 4n de 2 procent, som Newton riknat med

! Walter L. Newton, *The Long Term Development of the Tanker Freight
Markete, Fournal of the Imstitute of Petroleum, September, 1964, 3. 209—222.
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fram till 190, men den kvantitet sammanlagd import till Anglo-
Amerika som han riknat med, 135 milj. ton fér 1970, dr dnd3
inte mycket ldgre 4n den hir berdknade, som vid ritlinjig tillvixt
skulle uppgs till nagot under 120 milj. ton for Férenta staterna
detta 4r, till vilket skall ldggas Canadas import. Chase Manhattan
Bank riknar med en stegring av oljekonsumtionen p4 2,7 procent
per &r under sextiotalet, mot en stegring av totala energiférbruk-
ningen pi 3,6 procent.l

En s& hog stegringstakt som den hir férutsatta innebir allts,
att andra brinslens, frimst naturgasens, framtringande p4 cljans
bekostnad kommer att minska och oljan 1 stort sett behélla sin
andel av den stegrade energikonsumtionen.

Okningstakten i Canadas oljekonsumtion har legat betydligt
gver den 1 Forenta staterna. Under perioden 1950-62 var den
8,1 procent per ar. Fér perioden 1963—70 riknar man enligt
Petroleum Managemeni* med en stegring av 4,9 procent per 4r.
Eftersom stegringen av den totala energikonsumtionen under
perioden 1952-60 uppgatt till omkring 3,5 procent per r och
oljan redan svarar f6r 55 procent av energibehovet? méste man
rikna med att stegringstakten kommer att avta. Det foérefaller
rimligt att fér dterstoden av 1g6o-talet f6lja Petroleurn Manage-
ment och for 1970-talet rikna med 3,6 procent per 4r (den steg-
ringstakt for den totala energikonsumtionen som Chase Manhat-
tan Bank utgitt frin fér Fbrenta staterna under 196c-talet). Man
skulle d4 komma fram till en total konsumtion i Canada &r 1980
av g5 milj. ton,

Canada bide importerar och exporterar olja, frimst rdolja men

1 Al a,s, 14.
* A a., s. Bg,
? QECD, Ol Today (1964), Paris 1964, 5. 91.
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dven raffinerade produkter. Exporten till Férenta staterna ir
undantagen de amerikanska importrestriktionerna, och det fore-
faller troligt, att den kommer att vixa snabbare 4n den ameri-
kanska importen i genomsnitt. A andra sidan méste den pa vist-
kusten konkurrera med billig importolja frin transoceana om-
riden och i inlandet med olja frin expanderande filt i Wyoming
och andra stater 1 norra Foérenta staterna. Hér har riknats med
en genomsnittlig exportSkning av 3,5 procent per 4r, svarande
mot en export 1980 om 24 milj. ton. Importen kan vintas
minska 1 relativ betydelse genom olika 4tgirder for att stimulera
anvindandet av inhemsk olja dven i landets Ostra delar, men hir
ir konkurrensen med billig sjétransporterad importolja bety-
dande. Importen 1980 har hir uppskattats till 30 milj. ton, mot-
svarande en genomsnittlig stegring av 1,4 procent per &r. Netto-
importen blir d4 6 milj. ton och produktionen 8¢ milj. ton,
motsvarande en dkning med 5,6 procent per 4r, Att uppni denna
okning torde inte medféra ndgra svirigheter, d& okningstakten
1955-62 var 10,5 procent och produktionen under senare ar
endast motsvarat so-55 procent av den for ndrvarande mojliga.?
Under férutsittning att Canadas export till Forenta staterna
gir 1 pipeline medan den §vriga utrikeshandeln dr sjoburen ir
det nu mojligt att sammanstilla de beriknade oljetransporterna
till Anglo-Amerika 1980, men det Aterstir att fordela den pd ur-
sprungsomrdden samt att berikna transporterna mellan olika
kustavsnitt. Detta har gjorts i tabell 2, som ocksA innehaller mot-
svarande uppgifter for 1962 och fér 1970 enligt Newtons prognos.
Transporterna mellan vistkusten och dstkusten #r redan nu
smé, och de har ansetts komma att sakna betydelse 1980. Trans-
porterna fran golfkusten till &stkusten &r diremot mycket vik-
1 QECD, a. a., s. 91.
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Tabell 2. Angloamerikas oljeimport och sjéburna handel mellan
olika kustavsnitt 1862, 1870 och 1980

Tilk

US/Canada, dstkusten  1JS/Canada, viistkusten

v f

Fran 1962 1970 1980 1962 1970 1980

Miljoner ton

USA, vistkusten 1 I
USA, golfkusten 92 92 125
Karibiska omridet Bs 112 105 3 6 6
Mellersta Ostern ]
Persiska viken/Kap 6 5
Persiska vikenl}'Suez I e 3 3 } 6 e 1o
Ostra Medelhavet 6 6
Fjdrran Ostern 3 4
Nordafrika I 8 20
Vistafrika 5
Totalt 195 230 265 12 22 16

Killa: Newton, a.a., 8. 210 (1962, 1970).

tiga. Newton riknar med att de kommer att minska frin g2 milj.
ton 1962 till 84 milj. ton 1966 for att direfter ater stiga till g2
milj. ton 1970. Eftersom golfkusten dels har en stor del av den
expanderande petrokemiska industrin, dels genomgir en allmén
industrialiseringsprocess, fir man rikna med att detta omrédes
andel av den amerikanska oljekonsumtionen kommer att oka.
Samtidigt maste man rikna med en ytterligare 6kad andel av
pipelinetransporter, en tendens som illustreras bl. a. av den just
byggda ledningen fér petroleumprodukter frin Texas till nord-
ststaterna. Tillvixthastigheten fér sjtransporterna fran golfen
till stkusten kan dérfér berdknas bli ldgre dn den genomsnittliga
tillvixthastigheten fér oljekonsumtionen, f6r perioden 1963-80
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2,9 procent. Den transporterade mingden har hir antagits folja
Newtons prognos fram till 1970 och dérefter tillvixa med samma
hastighet som konsumtionen och blir di 125 milj. ton 1980,
motsvarande en genomsnittlig tillvdxthastighet under hela perio-
den 1962-80 av ndgot mer dn 1,7 procent per ir.

Importen till dstkusten har antagits dven i fortsittningen till
storsta delen komma frin det karibiska omrédet. Den uppgick
1962 till 85 milj. ton och uppskattas av Newton till 112 milj.
ton 1970. Fér 1980 har den hir uppskattats till 105 milj. ton.
Importen fran &stra halvklotet, som 1962 uwppgick till 17 milj.
ton, har fér 1970 av Newton berdknats till 25 milj. ton, varav
17 frin Mellersta Ostern och 8 frin Nordafrika. Det sistnimnda
omridet kan beriknas 6ka sin produktion hastigt. Aven om
exporten till stérre delen gir till Europa, kan det antas, att
exporten till Nordamerika ocksd kommer att 6ka, d4 saharacljan
genom sin stora halt av ldtta fraktioner anses mera limpad for
den amerikanska marknaden 4n fér den europeiska, som for-
brukar en stérre procentuell andel tunga fraktioner i form av
eldningsolja. Den amerikanska importen frin Nordafrika har
hir upptagits till 20 milj. ton 1980, vartill kommer 5 milj. ton
frin Vistafrika, ett annat nytt oljeproducerande cmride, vars
produktion véntas 6ka snabbt. Importen frin Mellersta Ostern
har antagits minska till 10 milj. ton i konkurrens med den afri-
kanska oljan.

Fér 1970 har Newton antagit en import av 22 milj. ton till
Nordamerikas vistkust. Denna del av kontinenten har tillging
till olja frin Alberta genom ett expanderande pipelinendt. Det
har dirfér ansetts rimligt att anta en viss minskning i importen
frin Mellersta Ostern och ett bortfall av importen frin Fjirran
Ostern, medan det transportekonomiskt bittre beligna karibiska
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omridet antagits leverera samma kvantiteter som Newton berik-
nat fér 1g7o.

Det transportarbete, som erfordras fér den i tabellen ovan
angivna importen till Anglo-Amerika samt transporterna frin
golfkusten till éstkusten uppgér till omkring 785 miljarder ton-
sjomil. Vad detta betyder 1 erforderligt tankertonnage framgir
av den sammanfattande prognosen nedan (s. 52 ff.), som ocksd
tar hidnsyn till 6vriga oljetransporter inom Nordamerika,

Latinamerika

Oljeférbrukningen i Latinamerika uppgick 1963 till knappt 100
milj. ton. Strémme Svendsen och Holtan citerar och ansluter
sig till en FN-prognos fér Latinamerikas oljeforbrukning, som
slutar p4 110 milj. ton f6r 1970, innebirande en genomsnittlig
irlig okning frin 1955 pad 5,0 procent per ir. Den verkliga ok-
ningen under den hittills gingna delen av prognosperioden har
alltsd varit hogre, namligen 7,5 procent per ir, Med tanke p3
den dnnu liga forbrukningen per capita och den snabba befolk-
ningstillvixten forefaller en fortsatt snabb 6kning trolig. Enligt
framtidsbedémningarna i Petrolewm Management! skuile konsum-
tionen under perioden 1963—70 8ka med I genomsnitt 5,47 pro-
cent per 4r. Har skall denna berikning anvindas och for tiden
1970-80 rdknas med genomsnittligt 5 procent, vilket av angivna
anledningar snarast torde fi betraktas som en lag uppskattning.
Latinamerikas konsumtion 1980 skulle da uppgd till 230 milj.
ton.

Venezuelas raoljeproduktion under perioden 1948-63 tkade
med 1 genomsnitt 6,4 procent per 4r (berdknat pi en trendlinje
enligt minsta-kvadrat-metoden). Under de senaste 4ren har emel-

1 A a,s 8g.
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lertid stegringen varit léngsammare, beroende pi amerikanska
importrestriktioner och motsittningar mellan de utlindska olje-
bolagen och Venezuelas regering. Fér Venezuela och Trinidad
tillsammans antar Strémme Svendsen och Holtan en produktion
av 210 milj. ton, stodjande sig pa den ligre av tvi citerade prog-
noser. Den hogre skulle f8r samma ar ge 245 milj. ton. Newton!
antar fér tiden fram till 1970 en irlig produktionsékning i
Venezuela pd 4 procent, motsvarande en produktion det sista
iret p& 223 milj. ton. Aven med tilligg f6r kanske 10 milj. ton
for Trinidad kommer detta virde att hélla sig ungefar mitt
emellan de bigge av Stromme Svendsen och Holtan citerade
prognoserna, och det forefaller att vara ett rimligt virde att
anvinda, Fér prognosperiodens sista tiodrsperiod riknas hir, med
tanke p4 den ovan behandlade troliga stagnationen i Nordame-
rikas import, med en ytterligare avmattning i produktionssteg-
ringen till 3,5 procent. Venezuelas rioljeproduktion 1980 kom-
mer i si fall att uppga till i det narmaste 300 muilj. ton.

Av gvriga oljeproducenter i Latinamerika r de flesta ganska
smi. Endast fyra, Mexiko, Argentina, Colombia och Trinidad
kommer upp i 6ver 5 milj, ton per ar. Utvecklingen dr rdtt oen-
hetlig. Argentinas produktion tredubblades under femérsperio-
den 195%-62 medan produktionen i flera smé produktionsldnder
har stagnerat. Den sammanlagda ékningen har dock varit bety-
dande, i genomsnitt 7,0 procent per ir under perioden 1948-63.
Med tanke pd bl. a. de stora anstringningarna att &ka oljepro-
duktionen i Brasilien, som nu ser ut att kronas med en viss

framging,? forefaller det rimligt att rikna med en fortsatt hig
1 A a,s 209.
2 Tvi govjetiska oljetekniker ansig 1963 att landets produktion borde
kunna fyrfaldigas pd fem—sju ir. »Petrobrds Omnipotents, Petroleum Times,
1964, 5. 158.
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stegringstakt, dven om ndgot upprepande av Argentinas stora
spring framat, som bidragit till den héga siffran for senare ir,
inte kan vintas. Har riknas med 6 procent per 4r fram till 1970
och direfter 5 procent fram till 1980, d4 produktionen skulle bli
nira 160 milj. ton. Den totala produktionen i Latinamerika
1980 uppskattas darfor till 450 milj. ton. Med en férutsatt export
till Anglo-Amerika av 111 milj. ton och en latinamerikansk kon-
sumtion av 230 milj. ton skulle d4 109 milj. ton kunna exporteras
till andra omriden 4n Nordamerika. Detta innebidr en klar
forindring gentemot den nuvarande situationen, dir alla utom-
amerikanska konsumenter tillsammans 4r betydligt mindre viktiga
in Anglo-Amerika. I 4nnu hégre grad giller detta vid en jimfo-
relse med situationen 1970 enligt Newtons prognos. Det ir
emellertid en naturlig f6ljd av Nordamerikas stagnerande im-
portbehov vid fortsatt 6kning av den latinamerikanska produk-
tionen, som under tiden fram till 1980 under de givna férutsatt-
ningarna inte hinner kompenseras av konsumtionen inom vérlds-
delen, som visserligen stiper snabbt men frin ett lagt utpingslige.

Ingen anledning synes finnas att rikna med négon tillférsel
av olja frén andra vérldsdelar. T'onnagebehovet for transporter
av rdolja och produkter inom Latinamerika behandlas i den

sammanfattande prognosen nedan.

Visteuropa

Konsumtionsutvecklingen. Visteuropas oljekonsumtion uppgick
1963 till omkring 300 milj. ton. I motsats till prognoserna fér
Férenta staternas oljekonsumtion, som visat sig ligpa alltfér hogt,
har de f6r Visteuropa genomgdende varit for 14pa, 1 allménhet
mycket f6r liga. Stromme Svendsen och Holtan citerar fem olika
prognoser, som for 1970 skulle ge en forbrukning varierande
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fran 280 till 451 mulj. ton. De avvisar de hogsta och ger som egen
uppskattning 300 milj. ton. Den verkliga utvecklingen har
emellertid varit sddan, att dven de hogsta av dessa dldre prognoser
vid forutsatt jimn tillvixt Gvertriffars, 'Tvd av de nyaste till-
gingliga prognoserna, Newtons och Petroleum Managements,
visar mycket god Sverensstimmelse med en berdknad konsum-
tion 1970 pd 460 4 470 milj. ton, motsvarande en 4rlig konsum-
tionsdkning av omkring 6 procent, ett virde som trots att det dr
hogt ligger betydligt under den hittillsvarande stegringen (nira
14 procent per ir 1950-63).

Att den fortsatta dkningen miste bli mindre 4n hittills torde
vara ofrénkomligt, eftersom den snabba 6kningen av oljans andel
av den totala energikonsumtionen {frdn 18 procent 1953 till 39
procent 1962) inte kan fortgd hur linge som helst. Emellertid
forefaller det rimligt att rikna bide med en snabb tillvixt av den
totala energikonsumtionen och en ytterligare tkande andel for
oljan 1 denna, och 470 milj. ton fér 1970 anvinds dirfor i de
fortsatta berdkningarna. Om man vidare antar en fortsatt tillvixt
med 6 procent per ar fram till 1975 och dérefter med 5 procent
per ér, kommer man fram till en beriknad oljekonsumtion ar
1980 p# 8oo milj. ton. Detta kan forefalla higt, sirskilt med tanke
pi OEEC:s berdkningar av den totala energikonsumtionen.
Enligt deras hogsta alternativ skulle denna 1975 uppgi till
1 425 milj. ton stenkolsekvivalent,? vilket vid extrapolering till
1980 ger 1 660 milj. ton. 8oo milj. ton olja motsvarar 1 145 milj.
ton stenkolsekvivalent eller 69 procent hidrav, en andel, som
forefaller orimligt hég. Emellertid har energiprognosen under
den hittills gingna delen visat sig for lag. Den bygger pd en 4rlig
tillvixt om 3,1 procent (det hogsta alternativet), medan den

! QEEC, Towards a New Energy Pattern in Europe, Paris 1960, s. 31.
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Tabell 3. OEEC-ldndernas ber#lknade konsumtion av andra energi-
killor 4n olja 1980 i jamitrelse med berdknad oljefdr-

brukning
Konsumtion
1980 (utom olja
extrapolerat
fran 1975 isamma
Konsumtion 1g7s tillvéxttakt som
Valt prognos- enligt OEEC  prognos 1965—7s)
alternativ
Energikilla fér 1975 10! keal Procent 10'¢kceal Procent
Kol (inkl. brunkol) Medel 3 880 43 3 040 27
Naturgas Ovre 040 1T 1940 13
Vattenkraft 400 5 475 3
Atomkraft Ligre 200 2 260
Ovriga 140 2 140 1
, {Totalprognos
8 8 8
Olja minus alla 8vriga) 339% 3 000 54
Totalt Medel 8940 100" 14755 10O

% Overstiger 100 pi grund av avrundningar.

verkliga tillvixten under niodrsperioden 1953—62 motsvarade
drygt 4,5 procent per 4r.! Foér att underséka om den antagna
oljekonsumtionen av 8oo milj. ton 1980 leder till ndgra orimliga
konsekvenser i friga om den totala energikonsumtionen i jim-
forelse med OEEC:s 6vriga antaganden och med den hittills-
varande utvecklingen skall hir en sammanstillning goéras av
prognosen for évriga slag av primdr energi och den hir antagna
oljekonsumtionen (tabell 3).

Sammanstillningen visar, att om man foljer OEEC:s prog-
noser fér andra energikillor 4dn olja fér tiden 1955—75 och viljer
medelprognosen fér kol, den 6vre prognosgrénsen for naturgas
och den ligre for atomenergi (ingenting 1 den hittillsvarande

Y QECD, a. a., 5. 17,
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utvecklingen talar hiremot) samt extrapolerar de antagna ten-
denserna for perioden 1965-75 ytterligare fem 4r, si skulle den
antagna oljekonsumtionen 8oo milj. ton 1980 motsvara 54 pro-
cent av den totala energikonsumtionen. OEEC hade antagit
oljans andel 1¢g75 till 38 procent (medelalternativ), 4r 1962 upp-
gick den redan till 3¢ procent. Riknar man ut vilken genomsnitt-
lig stegringstakt for den totala energikonsumtionen som en sddan
utveckling skulle innebira, finner man att den dr ungefir 4,25
procent per 4r, vare sig man riknar frin utgingsdret 1955 eller
fran 1962.! Sammanstillningen, som inte 4r avsedd som en
prognos fér Visteuropas energiférsérjning 1975 och 1980, och
ddr man alltsa inte bor jimféra virdena fér de bigge dren, tycks
alltsd visa, att det inte ligger ndgot orimligt I uppskattningen
8oo milj. ton {6r oljans del.

Leveraniorsomrdden. Visteuropas oljeproduktion har aldrig ut-
gjort nagon storre del av férbrukningen och trots en betydande
tillvixt under senare &r har andelen minskat. De nu pagdende
undersékningarna 1 Nordsjdomradet tycks dvervigande vara in-
riktade pd naturgas, och i vad man de kommer att fi nigon in-
verkan pd oljeproduktionen 4r det svirt att yttra sig om. Hir
har antagits, att tillvixthastigheten under de nirmaste fern dren
kommer att vara densamma som under sexarsperioden 1957-63
och att produktionen direfter 6kar genom exploatering av nya
tillgingar med omkring 10 procent per 4r fram till 1980, d4 den
kommer att uppga till 65 milj. ton, dvs. nagot &ver § procent av

! For EEC-linderna riknar man med 4,3 procent 1960-65, 4,2 procent
1965—70 och 3,9 procent 1970—75. Oljan beriknas 1975 svam fér 46-s52
procent av energiférbrukningen. Hohe Behdrde der Europdischen Gemein-
schaft filr Kohle und Stahl, Untersuchung der langfristigen energiewirtschaft-
lichen Aussichien der Europdischen Gemeinschaft, Luxemburg 1964, s. 36, 166.
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Tabell 4. Visteuropas sjSburna cljeimport 1962, 1970 och 1980

Till
Nordvisteuropa Europa ospec. Sydeuropa
Frin 1962 1970 19Bo 196z 1970 1962 1970 1g9BoO

Miljoner ton
USA, golfkusten 2 2
Sydamerika 70 48 43 20
Mellersta Ostern
Persiska viken/Kap -1 25 35

Persiska viken/Suez 73 85 133 34 83 go
Ostra Medelhavet 24 30 10 17y 25 10
Fjarran Ostern 1 I
Nordafrika 18 46 110 9 56 120
Vistafrika 4 5 15
Sovjet/Ruminien 11 21 20 5 16 20
Totalt 134 216 415 48 48 65 180 =280

Kélla: Newton, a. a,, 8. 210 (1962, 1970),

den antagna férbrukningen mot knappt 6 procent 1963. Vist-
europas importbehov uppskattas alltsd till 735 milj. ton.

Att férdela den uppskattade mingden importerad olja pi
leveransomraden 4r mycket vanskligt. De stora sikra reserverna
i Mellersta Ostern och den hittillsvarande snabba utvecklingen
av produktionen i detta omrade goér det sannolikt, att det skulle
kunna svara fér hela den vintade importékningen. Emellertid
gér utvecklingstendenserna inom den europeiska oljeimporten
under senare 4r det mindre troligt, att s kommer att bli fallet.
Tv4 omriden, Sovjetunionen och Nordafrika, har visat en kraftig
8kning, inte bara absolut, utan ocksi i sin andel av den vist-
europeiska marknaden. Ett tredje omride, Vistafrika, har visat
sig ha stora reserver och kan vintas bli av betydelse under de
nirmaste iren. I tabell 4 redovisas pd samma sétt som fér Anglo-
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Amerika de gjorda uppskattningarna och for jimforelses skull
1962 irs leveranser och Newtons prognos for 1g7o. I de fsljande
kommentarerna redogbrs bade for skilen fér antagandena om
leverantdrlindernas andelar av Visteruropas import och fér for-
delningen pi clika transportvigar.

For 1980 har ingen import frdn Forenta staterna beriknats.
Naturligtvis fir man rikna med smirre kvantiteter raffinerade
produkter av speciella slag, men inte sidana mingder, att de
behéver tas med i en i 6vrigt si osdker uppskattning. For Syd-
amerika skulle det enligt féregdende berdkningar finnas ett ex-
portéverskott pd 109 milj. ton utgver vad som berdknas gi till
Nordamerika. Visteuropa dr den naturliga marknaden fér stérre
delen av denna kvantitet, och importen har uppskattats till go
milj. ton. Detta skulle innebdra en férdubbling av den av Newton
berdknade kvantiteten fér 1970, men andelen i Visteuropas
totalimport skulle bara stiga frin 10 till 12 procent, Enligt OECD
kommer vistra halvklotet férmodligen att forbli en viktig leve-
rantdr, dels dirfor att den venezolanska rioljan pé ett limpligt
sitt kompletterar den ldtta nordafrikanska, dels genom de inter-
nationella oljebolagens finansiella organisation och dels slutligen
genom att tanktonnaget kan héllas bittre sysselsatt genom att
fora olja fran Mellersta Ostern till Nordamerika och ta last frin
det karibiska omridet till Europa som returlast.? Det #r inte
méjligt att avgéra 1 vilken man dessa faktorer kommer att verka
1980, men den férutsedda stora importen av olja frin Nordafrika
talar for att dtminstone oljans egenskaper fortfarande kommer
att vara av betydelse,

Den totala importen frin Mellersta Ostern har beriknats som
en restpost, sedan importen frin &vriga omriden uppskattats.

L OECD, n. a., 5. 48.
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En import av 320 milj. ton innebdr en tkning sedan 196z med
94 procent eller 3,7 procent per ir, en mycket méttlig tillvixttake
i jimférelse med den hittillsvarande, som det inte torde erbjuda
nagra svarigheter att uppna. I jimforelse med Newtons uppskatt-
ning foér 1970 blir 8kningen endast 2,6 procent per &r under
1g70-talet, vilket fir ses mot bakgrunden av den beridknadesnabba
tillvixten av importen fran Nordafrika. En ytterligare svarighet
tillkommer, d4 man ocksi méaste uppskatta hur mycket som
kommer att g& den nu vanligaste vigen frin Persiska viken genom
Suezkanalen, hur mycket som kommer att ta vigen runt Kap
och hur mycket som kommer att g4 i pipelines till Medethavs-
kusten., Detta beror i hig grad pa den takt i vilken kanalen ut-
byggs for att ta allt storre fartyg. Newton rdknar med ett unge-
fir oférindrat fartygsantal under 1gbo-talet men en Skning med
I 500 ton per ér av den genomsnittliga lasten per fartyg. Efter-
som en allt stirre del av tanktonnaget kommer att bestd av fartyg,
som #r sd stora som méjligt for en kanalpassage, forefaller det
rimligt att rdkna med en genomsnittlig last pd 50000 ton i
4 too fartyg (nuvarande kapacitet omkring 4 700 fartyg per ar
nordgdende) for 1980, vilket ger 225 milj. ton. Om Suezkanalen
blir en tring sektor fir man rikna med fullt utnyttjande av
pipelines till Medelhavet, varfér Europa #ven utan ytterligare
utbyggnad borde kunna rikna med ungefir 6o milj. ton den
vigen. Resterande 75 milj. ton antas ta vigen runt Kap, jimfort
med prognosen for 1g70 en méttlig 6kning med 1o milj. ton.
Det antagna virdet fér importen frin Nordafrika, 230 milj.
ton, kan férefalla hogt i jimforelse med Visteuropas nuvarande
import och med den vintade importen frin Mellersta Ostern,
men transportkostnadsmissigt ligger omrddet mycket gynnsamt
till for den europeiska marknaden, inte minst med tanke pd den
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flaskhals, som Suezkanalen kan vintas komma att utgdra. Ut-
vecklingen under de fi ir som gétt, sedan Algeriet och Libyen
forst dék upp som oljeexportérer, har varit utomordentligt snabb,
och att en betydlig minskning i tillvixttakten méste komma &r
klart. Newton riknar dock med en exportékning av 28 procent
per &r 1962--66 och 16 procent per ir 1966—7c och kommer di
upp till en total export 1970 av 114 milj. ton. Detta virde har
tagits som beridknad produktion 1g7c och en fortsatt tillvixt med
12 procent per ar har antagits under 1g7c-talets forsta hilft och
darefter 8 procent per ar. Man kommer d& upp i en total produk-
tion pd 2g9c milj. ton 1980. Hirav har enligt ovan 20 milj. ton
antagits g4 till Nordamerika. Enligt nedanstiende prognos fér
Afrika rdknas med en konsumtion inom denna virldsdel av
omkring 40 milj. ton nordafrikansk olja, vilket limnar 230 milj.
ton kvar fér Europa.

Den nuvarande rioljeproduktionen i Afrika utanfsr Nordafrika
(och Egypten, som ingdr i Mellersta Ostern) uppgir till
ungefdr § milj. ton per &r, varav Nigeria svarar for nirmare 4
milj. Newton riknar med en mycket mittlig stegring under 1gbo-
talet och uppskattar exporten 1g7o till 7 milj. ton. Detta fore-
faller l4gt med tanke pd det livliga prospekteringsarbetet, som
redan nu tycks ha resulterat i upptickandet av mycket avsevirda
reserver. Med tanke pd den stegringstakt, sorn man kunnat hélla
i olika linder i Mellersta Ostern och i Nordafrika si linge de
totala kvantiteterna varit av si pass mattlig storleksordning,
forefaller det rimligt att rikna med en genomsnittlig stegring frin
1963 till 198c av 12 procent per &r, vilket skulle ge en totalpro-
duktion av 35 milj. ton vid periodens slut. Hirav har 5 milj.
ton antagits g4 till Nordamerika och 15 milj. ton antagits férbru-
kas i Afrika, varfér 15 milj. ton skulle kunna gi till Visteuropa.
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Sovjetunionens oljeexport till lander utanfér kommunistbloc-
ket steg mycket kraftigt frdn slutet av 1gso-talet, och denna
tkning fortsitter, om ocksd i reducerad takt. National Petroleum
Council 1 Férenta staterna raknar med en sovjetisk export utan-
for kommunistblocket 1970 av 70-85 milj. ton.! Newton riknar
for 1970 med en sammanlagd export frin Sovjetunionen och
Ruminien sjoledes av 60 milj. ton, varav 17 milj. ton till Vist-
europa. Har riknas med en stegring av g procent per dr till 1970
och direfter 4,5 procent per ar, vilket ger omkring 8o milj. ton
1980. Hirav kan en del antas gd landvigen med hjilp av det
gsteuropeiska pipelinenitet och en del i pipeline till Ostersjon
och dérifrén i kortdistanstrafik, som endast tas med i den avslu-
tande totalprognosen. Hir har antagits, att 40 milj. ton gir sj§-
vigen frin svartahavshamnar till Visteuropa, medan resten gir
de andra vigarna, vilket férklarar att tabellens summa 4r 40 milj.,
ton lagre dn den beriknade totalimporten. Frin den ruminska
exporten bortses.

For berikning av transportarbete och tonnagebehov 4r det
ocksd nodvindigt att gora en férdelning pd importhamnar. D4
ingen individuell prognos gjorts for de olika lindernas import-
behov, vilket ocksid sammanhinger med raffinaderiindustrins
utbyggnad och utvecklingen av pipelinenitet, har denna gjorts
schablonmissigt p& Sydeuropa och Nordvisteuropa (vilket ocksi
Newton gér). Om importen 1g62 fdrdelas p4 medelhavslinder
(samt Portugal) och &vriga, med hilften av Frankrikes och en
fjirdedel av Tysklands import riknad p4 Sydeuropa, blir for-
delningen drygt tre femtedelar p4 Nordvisteuropa och nira tvi
femtedelar pd Sydeuropa. Per capitakonsumtionen av energi kan
vintas stiga kraftigast 1 Sydeuropa, som ocksi bér gynnas av

L aRussien Exports in 1903, Petroleum Times, 1064, 5. 158.

37



utbyggnad av nitet av rdoljeledningar, men & andra sidan har
oljan mer att vinna pd kolets bekostnad i Nordvisteuropa. For
1970 riknar Newton med 49 procent fér Nordvisteuropa, 40
procent fér Sydeuropa, medan 11 procent limnas ofgrdelat. Hir
har den totala sjéburna importen fordelats med 6o procent pa
Nordvésteuropa och 4o procent pd Sydeuropa, varvid fordel-
ningen for de olika exportomridena gjorts skénsmissigt med
viss hidnsyn till Newtons prognos.

Det totala transportarbetet 1980 for de i tabell 4 redovisade
kvantiteterna uppgér till omkring 2 740 miljarder tonsjomil.

Afrika
Konsumtionen i Afrika (utom Egypten), som sedan 1958 vixt
med genomsnittligt 6,5 procent per ar, uppgick 1963 till 27 mil;.
ton. Stromme Svendsens och Holtans prognos, som utgick frin
en konsumtion 1955 av 20 milj. ton, vilket forefaller att ha varit
litet for hogt, gir ut pd en irlig 6kning till 1970 pd 8,7 procent
per &r och en konsumtion sistnimnda 4r av 70 milj. ton. Petro-
leum Management riknar ddremot endast med knappt 6 procent
per 4r och kommer fram till 40 milj. ton 1g70. Eftersom man
kan rikna med en ritt snabb industrialiseringstakt atminstone
inom vissa omrdden borde man kunna rikna med minst samma
okningstakt som 1958-63. Ett virde ndgonstans emellan Strémme
Svendsens-Holtans, som hittills visat sig ligga for hogt, och
Petroleum Managements, som bygger pd forutsittningen att
ingen betydande industrialisering sker,! borde kunna vara rik-
tigt. Har rdknas med 4 procent per ir och en afrikansk ofjekon-
sumtion 1980 av 85 milj. ton.

Eftersom den afrikanska rioljeproduktionen fér 1980 ovan

1 A a,s go,
18



Tabell 5. Atfrikas oljeimport 1862, 1970 och 1980

Till

Nord- och Vistafrika Syd- och Ostafrika

Fran 1962 1970 1680 1602 1970 1980

Miljoner ton

Sydamerika 7 4 5
Mellersta Cstern

Persiska viken/Kap I
Persiska viken/Suez } 4 5 } " 18 20
Ostra Medelhavet o I

Sovjet/Ruminien I 3 2

Viisteuropa 6 3 3

Totalt 18 17 10 I 18 20

Killa: Newton, a. &, 5. 210 (1962, 1970).

beriknats till zgo+35 milj. ton, skulle det inte vara svirt att
helt ticka behoven med afrikansk olja. Det dr emellertid flera
skil, som talar emot att s& kommer att bli fallet. Dels kan poli-
tiska svérigheter féreligga, t. ex. om situationen i Sydafrika skulle
permanentas, dels ligger Ost- och Sydafrika vil si bra till for
import frin Mellersta Ostern som frin Vist- och Nordafrika,
dels slutligen kan man vinta ett fortsatt behov av import av
raffinerade produkter. Den afrikanska raffinaderiindustrin kan,
dven om en utbyggnad 4r att viinta, knappast beriknas vara bist
limpad att forse alla delmarknader med alla produktslag. Dirfor
har hir riknats med en konsumtion av 4o milj. ton nordafrikansk
olja och 15 milj. ton vistafrikansk olja, for vilken transportbe-
hovet endast medtas i den avstutande sammanfattande progno-
sen, Resterande 30 milj. ton beriknas fordela sig enligt tabell s,
som for jimforelses skull ocksd innehdller Newtons virden for
1962 och 1970.
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I den tidigare prognosen for Vasteuropa har ingen hidnsyn
tagits till den i det sammanhanget helt obetydliga exporten till
Afrika. Det totala transportarbete, som den afrikanska importen
av olja fran andra virldsdelar ger upphov till, har berdknats till
130 miljarder tonsjémil, en uppskattning som dock varierar inom
vida grinser beroende pd vilka lastnings- och lossningshamnar
man viljer att rikna med. {Hir Curagao—Cape Town, Persiska
viken-Durban, Novorossijsk-Conakry, Rotterdam-Dakar,)

Syd- och Sydistasien

En uppskattning av oljekonsumtionen i detta omride ir kanske
det vanskligaste i hela detta prognosforsok. Den dr nu relativt
obetydlig i férhillande till de stora konsumtionsomridena i
Nordamerika och Visteuropa, men omréidets befolkningsunder-
lag dr sAdant, att ett mera utbrett bruk av oljeprodukter i en ex-
panderande ekonomi #ven vid mycket lag férbrukning per
capita kan leda till en enorm tillvixt. De existerande progno-
serna ir ratt divergerande och dessutom svira att jimféra sins-
emellan, di deras regionavgrinsningar skiljer sig frdn varandra.
Strémme Svendsen och Holtan riknar for perioden 1955—70
med ett femfaldigande frin 16 till 8o milj. ton foér Fjrran Ostern
och Indien exklusive Japan, Filippinerna, Formosa och Syd-
korea. Den hittillsvarande utvecklingen stimmer vil med denna
prognos, som innebir en genomsnittlig tillvixttakt av 11,3 pro-
cent per dr. Newtons importprognos dr svir att anvinda, da
importen till Japan #r inkluderad fér alla leverantdrsomraden
utom Persiska viken, men tycks réra sig med en tillvixttakt av
omkring 6 procent per &r. Den verkliga utvecklingen under
perioden 1958-63 var 8,5 procent per &r for Sydasien och 11
procent per 4r for Sydostasien.
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Petrolewm Managements prognos for Aterstoden av igbo-talet
ir hir helt oanvindbar, d4 konsumtionen endast kan erhallas
som skillnaden mellan totala konsumtionen i Fjirran Ostern och
Oceanien och summan av Japans och Australiens konsumtion
och denna skillnad beskriver en oregelbunden kurva som 1g70
slutar pé ett Jigre virde 4n 1963,

Trots alla svarigheter att bedéma den ekonomiska utveck-
lingen inom omridet under en si ling tidsperiod skall hdr riknas
med en fortsatt stegring i ungefar samma takt som under de
senaste dren, nimligen g procent per ir, och konsumtionen 1980
blir d& 160 milj. ton. A ena sidan kan naturligtvis en ckonomisk
stagnation och betalningssvarigheter, t. ex. genom att stor livs-
medelsimport blir ngdvindig, komma att medféra en uppbroms-
ning, 4 andra sidan skulle en gynnsam ekonomisk utveckling
kunna leda till méjligheter att tillgodose lingt storre behov. D4
skulle endast produktionslindernas begrinsade leveransméjlig-
heter sitta en grins, men det forefaller rimligast att rikna med
ett mellanldge av fortsatt snabb konsumtionsékning, som dock
inte under denna perjod skulle leda fram till en stérre konsum-
tion per capita dn omkring 18 procent av den visteuropeiska av
idag och 7 procent av den beriknade 1980, For nirvarande ir
motsvarande andel ungefir 5 procent, varfor inknappningen pa
det europeiska forspringet dven vid denna relativt hoga steg-
ringstakt skulle vara mycket mattlig.

Det viktigaste oljeproducerande landet inom omrédet 4r Indo-
nesien, foljt av Brunei, som emellertid de senaste iren uppvisat
en minskande produktion. Nigon produktion férekommer ocks

! Som bas wvid berikningen av per capitakonsumtionen 1980 har anviints
folkmangden enligt United Nations, The Future Growth of World Population,
New York 1958.
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t Indien, Pakistan, Burma och Malaysia. Den sammanlagda pro-
duktionen under de senaste tio dren har viixt med genomsnittligt
5,6 procent per 4r men med en tendens till avmattning. Strémme
Svendsen och Holtan citerar tvd prognoser. Den hogre, fran
Petroleum Institute, riknar med en snabb stegring fram till 1965
och under den dirpd foljande tioArsperioden med 4,5 procent
per ar, varvid produktionen 1975 skulle bli 81 milj. ton. Den
andra prognosen, frdn Chase Manhattan Bank, rdknar med
knappt 4 procents arlig stegring fram till 1966. Strémme Svend-
sen och Holtan ansluter sig till denna och extrapolerar till 41
milj. ton 1970, vartill skulle komma 11 milj. fon syntetiskt
flytande brinsle ur indiskt kol. Newton riknar med en ¢kning i
oljeskeppningarna 1962~70 med drygt 4 procent per r.

Samtliga prognoser rér sig alltsh med stegringstakter i nir-
heten av 4 procent fér 1gbo-talet och i ett fall fram till 1g97s.
Att déma av den hittillsvarande utvecklingen forefaller det inte
troligt att forindringarna skulle blir stora., Hér riknas med en
produktion av 6o milj. ton 1980, vilket skulle innebdra 4,2 pro-
cents 4rlig tillvixt rdknat frén 1962. (1963 minskade produk-
tionen nigot.)

Oljeexporten fran Sydéstasien har hittills varit spridd pd
manga kdparlinder. Vistpakistan och Indien ligger bra till for
import frin Persiska viken. Hir riknas med en export till Japan
av 20 milj. ton och till Australien av 5 milj. ton. Resterande 15
milj. ton tinks férbrukade inom omrddet, som di skulle ha ett
importbehov av 125 milj. ton. Detta kommer 6vervigande att
tickas frin Mellersta Ostern, men om hittillsvarande sovjetiska
oljeexportpolitik fortsitter, kan man ocksd rikna med ndgon till-
forsel frin Sovjetunionen. Med en férdelning av 110 milj. ton
pd Mellersta Ostern och 15 pi Sovjet blir det sammanlagda
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transportarbetet for Syd- och Sydtstasiens oljeimport omkring
285 miljarder tonsjomil.

Ostasien

Japan dr Ostasiens helt dominerande importland for olja och
kommer av allt att déma att forbli s& under 6verskadlig tid
framat, Det viktigaste draget i Japans oljeekonomi 4r den hoga
takten i konsumtionsstegringen, under perioden 1958-63 inte
mindre dn 29 procent 4rligen. I 4nnu hégre grad an for Vist-
europa giller, att #ldre prognoser visat sig alldeles for liga.
Strémme Svendsen och Holtan riknar med 60 milj. ton samman-
lagt for Japan, Filippinerna, Formosa och Sydkorea 1970,
medan konsumtionen redan 1963 i enbart Japan var 61 milj. ton.
En japansk lingtidsprognos* riknade med ett importbehov 1970
av 70 mil]. ton och 1980 av 130 milj, ton. Petroleum Management
riknar med en stegringstakt av ungefdr 11 procent per ir fram
till 1970, vilket anges som kanske vil ligt. Man har di utgitt
frin en konsumtion av 53 milj. ton 1963. Stegringstakten synes
dverensstimma vil med den av Newton beriknade, som emeller-
tid inte kan faststillas exakt, di Japan som tidigare nimnts i
vissa fall sammanriknats med Syd- och Sydéstasien. Hir antas
stegringstakten fram till 197c Gverensstimma med den i Petro-
leum Management anvinda, men med utgingspunkt i en verklig
konsumtion av 61 milj. ton 1963. Frin 1970, d4 konsumtionen
hirvid uppgér till 127 milj. ten, har riknats med en ligre steg-
ringstakt, nimligen samma som i den japanska l4ngtidsprognosen
eller 6,8 procent per 4r, och den berdknade konsumtionen 1980
blir 245 milj. ton. Sammanlagt under perioden 1963-80 blir da

1 Economic Planning Agency, Prospects of Fapan's Economy in 1980, T'okyo
1g60.
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den genomsnittliga konsumtionsékningen ungefir 8,6 procent
per 4r, en hég siffra, men 4nda mycket l4gre &n den under senare
ir gillande, ja si mycket lagre, att prognosen vil snarast fir
betecknas som ett minimialternativ. Konsumtionen per capita
blir enligt dessa antaganden omkring 8o procent av den for
Visteuropa forutsedda,

Japans oljeproduktion 4r mycket liten 1 férhillande till behovet,
1963 endast 0,8 milj. ton. Aven om stegringen ir relativt snabb
kan man inte rikna med mer #n ndgra miljoner tons inhemsk
produktion 1980, varfér importbehovet hir uppskattas till 240
milj. ton.

Kinas oljekonsumtion beriknas uppgd till endast omkring
7 milj. ton per &r, varav drygt en tredjedel importeras, huvud-
sakligen frin Sovjetunionen.! Den kinesiska regeringen strivar
efter fullstindig sjdlviérsérjning och uppges rikna med att nd
detta mél redan 1967. Med tanke pi de stora tillgAngarna av kol
och oljeskiffer och de stora majligheterna att uppticka ytterligare
oljetillgingar fir man forutsitta, att importen aven fortsdttnings-
vis kan komma att héllas pd en mycket 14g niva, och att eventuell
import till vasentlig del kan antas komma landviigen fran Sovjet-
unionen, nir den transsibiriska oljeledningen blir fullt utbyggd,
och fran den kinesiska oljeimporten bortses helt.

Ovriga lander i Ostasien, Formosa och Korea, ir i en annan
position. Betriffande Nordkorea fir man vil vid oférindrade
politiska forhillanden tillimpa samma resonemang som fér
Kina. Den sammanlagda oljeimporten till Sydkorea och Formosa
var 1962 drygt 2 milj. ton. Aven om vi riknar med samma héga
stegringstakt som for Japan skulle man 1980 inte komma upp till
mer &n omkring 10 milj. ton, och de motiverar dérfor inte nir-

' Bridgeman, a. a,, 5. 19.
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mare diskussion. Ostasiens sammanlagda importbehov upptas
darfor till 250 milj. ton 1980.

Mellersta Ostern ir for nirvarande den huvudsakliga leveran-
toren av olja till Japan, och detta forhallande vintas bestd.
Newton riknar for 1970 med en import till Japan fran detta
omrdde av 102 milj. ton, fér hela Syd-, Sydést- och Ostasien
(Far East med hans terminologi) med 150 milj. ton av en total-
import exklusive handel inom »Far East» om 167 milj. ton. Hir
har tidigare upptagits 2o mil]. ton som vintad import frin Syd-
gstasien. Aven hiir kan Sovjet vintas vilja vara med, och kvanti-
teten ddrifrdn upptas till 20 milj. ton, vilket innebdr en ritt
méttlig stegringstakt. Sydamerika har tagits med till en mingd
av 1o milj. ton, varefter &vriga zoo milj. ton antagits komma frin
Mellersta Ostern. Detta skulle medféra ett transportarbete pi
1 685 miljarder tonsjomil.

Oceanten

Oljekonsumtionen 1 Oceanien uppges for 1963 til 16 milj. ton.?
Strémme Svendsen och Holtan utgick fran den alltfor hoga
siffran 14 milj. ton 1955 och riknar med 40 milj. ton fér rg7o.
Petroleum Managements prognos slutar pd 18,7 milj. ton for
1g70 for Australien enbart, stegringstakten frin 1963 4r da 5,3
procent per &r. Eftersom per capitakonsumtionen redan &r hég
finns ingen anledning att rikna med mycket stora ékningar, sir-
skilt som Australien dr vil forsett med kol. Dock kan man rikna
med en fortsatt industrialisering i Australien och Nya Zeeland
och kanske en hjd konsumtion inom &vriga delar av omrédet,
som emellertid i varje fall maste bli ratt obetydliga konsumenter.
Det forefaller rimligt att rdkna med samma stegringstakt under

1 The Institute of Petroleum Review, 1964, 5. 356,
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1g70-talet och lita denna gilla for hela omridet, och man kom-
mer da fram till ett totalt oljebehov 1980 av 40 milj. ton.

Australien har innu ingen inhemsk oljeproduktion av bety-
delse, men undersékningar pagir och vissa framgingar har rap-
porterats. Det borde dérfér vara mégjligt att rdkna med, att nigon
del av behovet kan komma att tdckas med australisk olja. Ming-
den har hir satts till 5§ milj. ton och importbehovet blir alltsa
35 milj. ton. Stérre delen hirav, 26 milj. ton, antas komma frin
Mellersta Ostern, 5 milj. ton frin Sydéstasien och 4 milj. ton
frin Sydamerika. (Newton antar en import 1970 pd 1 milj. ton
frAin Forenta staternas vidstkust, 5 milj. frin Syddstasien och
14 milj. ton frin Mellersta Ostern.) Det erforderliga transport-
arbetet dr omkring 1go miljarder tonsjémil.

Mellersta Ostern

I det foregdende har samtliga de regioner behandlats, som be-
riknats ha ndgon avsevird sjéburen oljetmport 1980. Det iter-
stdr nu att stka beddma i vilken mén produktionsresurserna i
Mellersta Ostern, Sovjetunionen och (steuropa kan ricka till
for den férutsedda exporten och inhemska konsumtionen.

For Mellersta Ostern kan nu en sammanstillning (tabell 6)
goras av de for 1980 antagna exportméngderna och en berdknad
konsumtion detta ir mom omridet med situationen 1962 och
Newtons prognos fér 1970.

Enligt de i tabellen givna forutsittningarna skulle de gjorda
berdkningarna férutsitta en produktionstékning med 7,1 procent
per &r under 1gbo-talet, 4,4 procent per &r under rgyo-talet,
sammanlagt 5,6 procent per &r under perioden 1962-80. Detta
kan jimféras med stegringstakten 11,4 procent per ir under
tiden 1950-62. Med hinsyn hirtill och till de stora kidnda reser-
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Tabsll 6. Mellersta Osterns produktion och export'av olja 1962,
1970 och 1980

1962 1970 1980

Milj.  Pro- Milj. Pro- Milj. Pro-
Mottagande omrade on cent ton cent ton cent
Anglo-Amerika 22 8 29 6 20 3
Latinamerika Ir 4 12 3
Visteuropa 154 58 248 52 320 46
Afrika 15 6 25 5 20 3
Syd- och Sydbstasien 24 9 48 Lo 110 16
Ostasien 35 13 102 21 200 29
Oceanien 10 4 14 3 26 4
Total sjéburen export =27r 100" 478 100 6g6 100"
Konsumtion inom omridet 34 61 134
Produktion® 313 539 830

% Qverstiger 100 pi grund av avrundningar,

¥ Produktionen rg6z ar den verkliga redovisade. Den &verstiger summan
av redovisad export och konsumtion med & milj. ton. Detta kan bero pa
brister i exportredovisningen och p# viktforluster vid raffinering inom om-
radet. Inget motsvarande tilligg har gjorts for de bigge senare aren. Kon-
sumtionen inom omradet har berdknats stiga med 8 procent per &r. Petro-
leurn Managements prognos for 196o-talet &r 6 procent per &r, men det
forefaller iampligt att hir rikna hogt.

Kdllor: Newton, a.a., s. 210 (1962, 1970), Petroleum Management, a.a, s. 8g.

verna i Mellersta Ostern finns ingen anledning att anta, att
produktionen inte skulle kunna tkas i den takt, som erfordras
for att mota den férutsedda efterfrigan.

En jamforelse mellan berdkningen fér 1980 och Newtons prog-
nos fér 1970 visar genomgiende en fortsittning av trenden for
exportens fordelning: minskning avandelarna fér Anglo-Amerika,
Latinamerika, Visteuropa och Afrika, 6kning for Syd- och Syd-
tstasien samt Ostasien och ungefir oférindrat for Oceanien.
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Sovjetunionen och Osteuropa

Den sammanlagda export frin Sovjetunionen 1980 som antagits
i de féregdende berdkningarna &r 117 milj. ton, varav till Vist-
europa 8o (40 sjovigen frin Svarta havet och 40 landvigen och 1
kortdistansfart fradn dstersjdhamnar), 2 till Afrika, 15 till Syd-
och Sydsstasien och 20 till Ostasien. Newton riknar for 1970
med en sjéburen export av 60 milj. ton. Den sammanlagda expor-
ten till linder utanfor Ostblocket var 1963 36,5 milj. ton. Ar det
majligt for Sovjetunionen att uppni denna kraftiga exportdk-
ning? Enligt Petroleum Management! kan exporten 1965 beriknas
till ungefir o milj. ton, varefter den skulle stagnera eller t. 0. m.
minska enligt vissa experter. Det anges emellertid inte, vad dessa
stoder sig pd. Enligt Bridgeman? har Sovjetunionen resurser for
att fortsdtta sin hittillsvarande politik om den si &nskar. En
undersdkning av Judy?® riknar for 1975 med att man kommer att
ha 7o-162 milj. ton att exportera, varav 6¢c berdknas ga till
linder inom Ostblocket, D4 ir emellertid det hagre virdet skill-
naden mellan den dvre grinsen for produktion och den dvre
grinsen for konsumtion, Aven om man godtar detta sitt att
rakna (fér vilket ges en motivering), s forefaller det inte att
ligga nigot orimligt i att rdkna med 15 milj. ton &ver den &vre
grinsen for 1980, fem 4&r efter Judys berikningstidpunkt.

For Osteuropa inklusive Jugoslavien kommer inget forssk till
prognos att goras, di det antas, att dess behov utéver den in-
hemska produktionen kommer att tickas genom import frén
Sovjetunionen, huvudsakligen landvigen och i &vrigt i kort-
distansfart.

1 A a, s 00

tAa,s 10,

3 Richard Judy, Die Bedeutung der Sowjetunion fir die Welterdiluwirtschaft
von 1960 bis 1975, Berlin 1963, 5. 66,
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Sammanfatiande jimforelse med produktions- och konsumtions-
prognoser ach ldngtidstrender

For att ytterligare prova rimligheten av de gjorda antagandena
om produktion och konsumtion av olja 1980 har de jamférts
dels med Petroleum Managements konsumtionsprognos till 1970,
dels med Kol- och stilunionens produktionsprognos for tiden
fram till 19751 Konsumtionsprognosen har varit ett viktigt
material for de hir gjorda berikningarna men en god dverens-
stimmelse foreligger ocksd med produktionsprognosen. Den
senare ges 1 form av dvre och nedre grinser, och for de flesta
omriden faller de hir gjorda berdkningarna (vid ritlinjig inter-
polering fér 1975) mellan den 6vre och nedre griansen. For
Afrika och Mellersta Ostern ligger emellertid den hir beriknade
produktionen nigot over det hogre alternativet, och totalpro-
duktionen i virlden utanfér de kommunistiska linderna med
tilldgg for beridknad nettoimport frin dessa kommer att praktiskt
taget exakt sammanfalia med den Gvre grinsen i Kol- och stal-
unionens prognos.

Den goda éverensstimmelsen innebir givetvis ingen garanti
fér att beriakningarna kommer att visa sig vara riktiga, men den
torde innebdra, att de dr fullt rimliga med utgingspunkt i vad
olje- och energiférsorjningsexperter nu vet om utvecklingen,
(Bidgge prognoserna ir publicerade 1g64.) Att verensstimmelse
uppnitts med produktionsprognosens ovre grinsvirde och inte
med medelvirdet ger inte anledning att fringd de gjorda anta-
gandena, d4 s ménga prognoser hittills visat sig ligga alltfér lagt.

Enligt vad som visats i figur 3 skulle en fortsatt ékning av
virldens petroleumproduktion efter trendlinjen fér perioden
1919-63 leda till en produktion 1980 av emkring 3,2 miljarder

! Hohe Behtrde, a, a,, 5. 612,
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ton. Om man diremot riknar efter den genomsnittliga stegrings-
takten 194867 skulle man komma upp till 4,4 miljarder ton.
De i det féregiende gjorda regionvisa berdkningarna leder till en
beriknad sammanlagd produktion i virlden utanfér kommunist-
blocket av knappt 2 500 milj. ton. Om man fér Sovjetunionen
riknar med en produktion av 7oo milj. ton! och fér évriga kom-
munistlinder (inklusive Jugoslavien) av 6o milj. ton, kommer
man upp i en vérldsproduktion 1980 av 3 240 milj. ton, vilket
stimmer vil med extrapoleringen av lingtidstrenden frin rgig.
Det innebir en genomsnittlig tillvaxttakt av 3,5 procent per 4r,
dvs. inte bara ligre dn den som hittills ratt under efterkrigstiden
av 7,2 procent, utan ocksd nigot lagre in lingtidstrendens 3,9
procent per ir. En sidan avmattning 1 tillvéxttakten férefaller
emellertid allmint vintad.? Betriaffande den goda dverensstim-
melsen med den extrapolerade lingtidstrenden giller detsamma
sorn fOr &verensstimmelsen med nyligen framlagda prognoser
for tiden fram till 1970: den utgdr inget bevis for att berdk-
ningarna komrmer att visa sig vara riktiga, men den tyder p4, att
principerna r rimliga, eftersom erfarenheten visar, att #nda
sedan den industriella revolutionen tillvixthastigheten fér virlds-
produktionen av viktiga rdvaror visat en péfallande konstans
under mycket langa perioder.

* En extrapolering av det mellersta alternativet i Judys berdkning av den

méjligs produktionen i Sovjetunionen 1965 och 1975 ger resultatet 717 milj.
ton fér 1980. A, 2., s. 65.

* Petroleun Managements uppskattning av tillvixttakten i varldskonsum-
tionen under pericden 1963—70 till 5 procent per &r grundar sig t. ex. som
nimnts pa intervjuer med §6 oljeexperter,
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Tabell 7, Beridknads interregionala oljetransporter 1980

Till
Syd-och
Anglo-  Vist- Sydost- Ost-  Oce-
Frin Amerika europa Afrika asien asien anien Totalt
Miljoner ton
Anglo-Amerika 125 125
Latinamerika II1 90 S 10 4 220
Europa 3 3
Mellersta Ostern 20 3zo0 20 Imo 200 26 696
Afrika 25 245 270
Sydastasien 20 5 25
Sovjetunionen 40 2 15 20 iy
Totalt 281 695 30 125 250 35 1 416
Beriiknat transport-
arbete. Miljarder
tonsjémil 785 2740 130 285 1685 190§ 815
Genomsnittsdistans
S36mil 280 3940 4330 2260 6745 5420 4110

Transportarbetet i interregional oljehandel

Tabell 7 sammanfattar de beridknade transporterade oljekvanti-

teterna 1 oceanburen oljehandel 1980 férdelade pd ursprungs-

och mottagarlinder, det transportarbete, uttryckt i tonsjmil,

som erfordras och de genomsnittliga transportdistanserna for de

olika regionernas importolja.

Det kan vara av intresse att jamféra dessa berskningar med de

resultat, som Newton kommit till f6r 1g70.! Den totala kvanti-

teten i »main oil movements» skulle dar uppg till gg8 milj. ton,

varav dock transporter inom Europa, Latinamerika och Mellersta

Ostern svarar for 31 milj. ton, varfér det virde, som 1 416 milj.

1 Ala, s 210, 212,
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ton 1980 skall jimféras med, dr 967 milj. ton. Det skulle for
1g70-talet betyda en dkning med 46 procent, motsvarande drygt
3,8 procent per ar. Transportarbetet skulle under samma tid éka
frin omkring 4 140 till 5 815 miljarder tonsjomil, eller med
knappt 3,5 procent per r. Skillnaden beror pd en minskning
av genomsnittsdistansen frin omkring 4 280 distansminuter till
4 110 distansminuter, eller med omkring 4 procent. Detta beror
i visentlig grad pi Afrikas ¢kande betydelse for Europas olje-
forsorjning, vilken endast delvis motvigs av den kande betydel-
sen av de langa transporterna till Japan. Férdndringarna i genom-
snittlig transportdistans ir genomgéende méttliga. Newton anger
foljande serie: 1950 — 73 471 distansminuter, 1955 — 3 657,
1962 — 4 o011, 1966 — 3 983 och 1970 — 4 212 distansminuter,
vilka siffror dock inkluderar de nimnda intraregionala transpor-
terna, som ej medtagits hir.

Tonnagebehov

Tankerflottans kapacitet brukar som niamnts uttryckas i T-2-en-
heter, var och en motsvarande transportkapaciteten hos ett fartyg
pé 16 675 ton dddvikt och med 144 knops fart. Strémme Svend-
sen riknar liksom Manthos! med en last pd 15 200 ton, lastfak-
torn } (genomsnittligt full last under halva firdtiden och ingen
last under halva), en fardtid per 4r av 310 dagar och en nedsitt-
ning till 85 procent genom bristande effektivitet genom diligt
vider, omvdgar m. m. Riknat efter samma grunder skulle det
beriknade transportarbetet i interregional oljehandel fordra en
tankflotta motsvarande ornkring 8 zo0 T-z-enheter. Skall detta
omriknas till tonnage, 4r man ocksd tvungen att ta hinsyn till

! Dimitri A. Manthos, The Future of the Tanker. An Estimate of the World
Need for Oil Tankers tn 1965, Bremen 1957, 8. 155.
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genomsnittshastigheten. I den existerande tankerflottan vid mitten
av 1964 motsvarade de 74 milj. dédviktston, som tillhdrde olje-
bolag och rederier 4 866 T-z-enheter, vilket ger en medelfart
pd 15,9 knop. De nybyggen, som vid samma tillfille fanns i
order var snabbare, medelfarten var 16,85 knop. Dessa fartyg
kan antas fortfarande vara i drift 1980, men stérre delen av den
d4 existerande flottan kommer att ha byggts senare, och det fore-
faller bist att rikna med en nigot hogre hastighet. D4 kostna-
derna emellertid stiger mycket snabbt med 6kande hastighet,
torde fartékningen inte bli sidrskilt betydande, och hir riknas
med 17,5 knop 1 genomsnitt fér 1980 ars tankerflotta. 8 200 T'-2-
enheter kommer d& att motsvara 121 milj. ton dédvikt.
Férutom det tankertonnage, som sysselsdtts i interregional
handel enligt féregiende beridkningar, kommer vissa fartyg att
vara sysselsatta i intraregional oljefart, dels med riolja, dels och
framfor allt med oljeprodukter. Att uppskatta detta tonnage dr
svirt, dels pd grund av bristfilliga uppgifter om nuvarande fér-
hillanden, dels p4 grund av oljeindustrins utveckling. Pipeline-
ndtet kommer pd ménga hill att byggas ut och minska under-
laget for tankkustfarten och framftr allt kommer den 6kande
konsumtionen att ge underlag for allt flera raffinaderier, vilket
kommer att medféra att konsumtionsomridena kommer att till-
foras rdolja frin transoceana produktionsomriden i stillet for
raffinerade produkter frin andra delar av regionen, Ett exempel]
ir de nordiska linderna, som fér nirvarande till stor del 4r hin-
visade till import av raffinerade produkter, dels frin Mellersta
Ostern och det karibiska omridet, dels ock frimst frin raffina-
derier 1 Visteuropa. Det visar sig emellertid att de intraregionala
transporterna under alla omstindigheter kommer att betyda
mycket litet i forhallande till de interregionala i friga om tonnage-
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sysselsdttning, varfér osikerheten i de gjorda antagandena inte 4r
av storre betydelse,

Fér Anglo-Amerika kan man rikna med, att inga stérre rdolje-
transporter kommer att ske sjovigen utom mellan golfkusten
och stkusten, vilka rdknats som interregionala, Frén transpor-
ter p& de Stora sjdarna bortses helt i denna prognos. Diremot
kommer vissa transporter av produkter att ske, men med hinsyn
till de minga raffinaderierna och pipelineniters utstrickning
kan de inte vintas bli betydande. De uppskattas hér till 30 mulj.
ton dver en genomsnittsdistans av 4oo distansminuter, vilket
ger 12 miljarder tonsjémil.

Betriffande Latinamerika beror utvecklingen mycket pd hur
produktionen i ldnder utanfér Venezuela utvecklar sig. Eftersom
det antagits, att Brasilien kommer att fi igdng en viss produktion
och Argentina kan fortsétta att tdcka sina egna behov rdknas
endast med en kvantitet p& 15 milj. ton &ver i genomsnitt 1 coo
distansminuter, motsvarande 15 miljarder tongjémil.

I Visteuropa ir utvecklingen mot flera raffinaderier i alla vik-
tigare konsumtionsomraden och en utbyggnad av pipelines till
inlandsraffinaderier redan iging, vilket talar for en relativt liten
betydelse for de intraregionala transporterna. A andrasidanligger
en stor del av industrin och andra konsumenter i kustlige, vilket
kan gdra det lénande att anvinda sjétransport dven Gver relativt
korta distanser, p& samma sitt som nu sker frin depder i import-
hamnar till konsumenter i Sverige. For handeln inom Vist-
europa riknas med 6o milj. ton, oo distansminuter och alltsd
30 miljarder tonsjémil. Dirtill skall liggas importen frdn Sovjet-
unionens ostersjphamnar, som inte medtagits i kalkylen &ver
Visteuropas interregionala ‘oljeimport. Eftersom en del kommer

att gd landvigen riknas med 20 milj. ton, 6co distansminuter och
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12 miljarder tonsjdmil, totalt for Europa alltsd 42 miljarder ton-
sj6mil.

Konsumtionen av afrikansk olja i Afrika har tidigare upp-
skattats till 40 milj. ton frdn Nordafrika och 15 milj. ton frén
Vistafrika. Den nu mycket obetydliga raffinaderikapaciteten i
Afrika kan vintas bli utbyggd, men man fir rikna med att en
visentlig del av oljan kommer att transporteras sjoledes, antingen
i form av rdolja eller raffinerade produkter. Hér riknas med
15 milj. ton nordafrikansk olja gver z ooo distansminuter och
5 milj. ton vistafrikansk Gver 1 500 distansminuter, varfor det
sammanlagda transportarbetet blir 38 miljarder tonsjémil.

Endast en liten del av den intraregionala handeln med olja 1
Mellersta Ostern kan vintas gi sjovigen. Hir riknas med 10
milj. ton dver 1 ooo distansminuter, dvs. 10 miljarder tonsjémul.

Av den inom regionen férbrukade inhemska produktionen av
olja I Syd- och Sydbstasien sjétransporteras en relativt stor del,
t. ex. frin Sumatra till Java, Man méste rikna ocksd med vissa
sjdtransporter fran raffinaderier arbetande med importerad rd-
olja. Sammanlagt riknas med 30 milj. ton och genomsnittsdistan-
sen 1 0oo distansminuter, varfor transportarbetet blir 30 mil-
jarder tonsjémil.

Av den stora férbrukningen i Ostasien kan man rikna med att
en del kommer i intraregional sjdtransport, men distanserna dr i
de flesta fall korta. Hir skall riknas med 25 milj. ton och 6oo
distansminuter, alltsd 15 miljarder tonsjomil.

De kvantiteter, som kommer att sjdtransporteras inom Ocea-
nien, kan antas bli ritt smd, di raffinaderier redan nu finns
inom de stérsta befolkningskoncentrationerna i syddstra Austra-
lien och dessutom i Vistaustralien. De genomsnittliga distan-
serna kan didremot vintas bli avsevarda, d4 det bl. a. giller norra
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Australien, Nya Zeeland och Oceaniens 6virld. Uppskattningen
5 milj. ton ©ver i genomsnitt 2 soo distansminuter ger ett
transportarbete av 13 miljarder tonsjémil.

Inom Ostblocket tkar betydelsen av pipelinetransporter, dven
titl Fjarran Ostern. Vissa transporter mellan Svarta havet,
Ostersjon, Norra Ishavet och Stilla havet kan givetvis férekomma,
men framfér allt mellan pipelineterminaler vid nigon hamn och
mottagare vid andra hamnar vid samma kust. Dessa kan dock
antas var for sig vara smi férbrukare. 10 milj. ton och 2 coo
distansminuter ger 20 miljarder tonsjomil.

Alla dessa uppskattningar av den intraregionala tankfarten ir
givetvis synnerligen lost grundade, men de torde i varje falt vara
nigot si nir rimliga med hinsyn till den fér varje omride forut-
sedda konsumtionen. De leder till ett sammanlagt transportarbete
av 194 miljarder tonsjémil, motsvarande 3,3 procent av det i
interregional handel {érutsedda. For att ge utrymme for ett
genom de ofta korta distanserna ligre kapacitetsutnyttjande rik-
nas med omkring 4 procent, och den erforderliga tankflottan
skulle 1980 uppgi till 8 soo T-2-enheter eller 126 milj. ton déd-
vikt, Fér att jimféra med den inledningsvis presenterade histo-
riken &ver tankflottans utveckling bér detta uttryckas i brutto-
registerton. Inget fast omrikningstal finns, men 83 milj. BRT
torde vara ett gott nirmevirde.

Den nuvarande tankerflottan &r storre an den som skulle
behévas for att utfora dagens transportarbete, Vissa fartyg r
upplagda f6r lang tid, andra gar 1 spannmdlsfart, vissa tankers
gar med mindre #n full last, bl. a. vissa av de stérsta vid passage
av Suezkanalen fér att inte §verskrida storsta tillitna djupgiende
och dessutom fordras en viss reserv for att ticka sdsongvaria-
tionerna. I viss min kan detta antas ha tagits med i berdkningen
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av tonnagebehovet, men det har inda ansetts rimligt att liksom
Newton! rikna med ett tilligg pd 10 procent, varfér prognosen
for 1980 drs tankerfartygsflotta slutar pd g 300 T-z-enheter,
motsvarande 138 milj. ton dodvikt eller g2 milj. BRT.

Tankfartygsbyggen 1964-80

Tankfartygsflottan vid mitten av 1963 uppgick till 47,1 milj.
BRT och ett ar senare till 5e,6 milj. BRT. En &kning till g2
milj. ton 198¢ innebir en stegringstakt under perioden 1963-80
av i genomsnitt ndgot over 4 procent per &r. For att kunna
berikna nybyggnadsbehovet under tiden fram till 1980 maste
man ocksd gora vissa antaganden om skrotning och forluster. I
realiteten ir bdde nybyggnadsverksamheten och skrotningarna
starkt varierande med konjunkturerna, och det ar dirfér omgjligt
att gbra nagon forutsigelse &r for 4r. Den livslingd, som man
brukar rikna med for tankfartyg, 4r ungefir tjugo 4r. Det har hir
antagits, att varje r en tiondel av alla tankfartyg i varje drsklass
frin och med sexton till och med tjugofem 4rs dlder skrotas.
Flottan under varje &r skulle d bestd av alla fartyg byggda under
de senaste femton 4ren, go procent av de sexton &r gamla, 8o
procent av de sjuttondriga osv.,, tills inga fartyg dldre 4n tjugo-
fem 4r skulle finnas kvar, Ett sddant antagande kan givetvis inte
vara riktigt for nigot enstaka ar, men torde vara ritt anvindbart
fér en overslagsberdkning &ver en lingre period, d det rdknar
med en genomsnittlig livslingd av tjugo 4r men samtidigt tar
hidnsyn till, att inte alla fartyg skrotas vid samma élder.

Aven om i vissa fall i prognoserna fér olika omraden antagan-
den gjorts om produktion och konsumtion vid olika tidpunkter
fore 1980, finns ingen mdjlighet till en sammanfattande bedom-

1 A a., 8 214
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Figur 4. Virldstankerflottans utveckling och tankernybyggen 1948-
64 och berdknade 1964-80
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ning av tonnagebehovet forrdn detta dr. I figur 4 har tanker-
flottans tillvdxt lagts in efter tvd olika alternativ. Det ena ir en
rit linje, dvs. tillvixten i procent per ar har antagits jimn.
Emellertid ar flottans tillvixt fér nidrvarande betydligt stérre dn
som skulle svara mot denna tillvdxttakt och dessutom arbetas i
prognoserna med antaganden om en ligre tillvixttakt under
periodens senare del. En nirmare Gverensstimmelse med den
vintade utvecklingen erhélls darfor, om man antar en starkare
procentuell 8kning i periodens forra del. Som ett exempel hirpd
har dérfér inlagts det andra alternativet, som ir en konstant
absolut tillvixt av 2,64 milj. BRT per 4r. Den nybyggnadsverk-
samhet, som skulle svara mot gkningsbehovet enligt de bigge
alternativen, iterges med en lutande och en vagrit linje i dia-
grammets nedre del. Dessutom &terfinns en kurva, som aterger
den nybyggnadsverksamhet, som behévs for att ersitta skrotat
tonnage, beriknat efter nyss angiven princip. (Ingen hinsyn har
tagits till skillnad 1 hastighet och effektivitet 1 dvrigt mellan det
avgiende och tillkommande tonnaget. Betriffande tanktonnage-
produktionen under krigsiren, dvs. en del av de fartyg, som
skrotas under prognosperiodens forra del, uppger den anvinda
killan inga vidrden, utan dessa har beriknats med ledming av
uppgifter om total fartygsbyggnad och tankerflottans alders-

II. Tankernybyggen 1048-64.
Ila. Tankernybyggen 1964-80 vid jimn tillvixt av tankerflottan med 2,64
milj. BRT per ar.
ITb. Tankernybyggen 1964—80 vid jimn procentuell tillvixt av tankerflottan,
IIla. Nettotillskott av tanktonnage vid jamn titlviixt av tankerflottan med
2,64 milj. BRT per ar.
IIIb. Nettotillskott av tanktonnage vid jimn procentuell tillvixt av tanker-
flottan.
IV. Tankernybyggen 1964-80 for att ersitta skrotning och férlust av en
tiondel av alla tankers 16-25 4r gamla,
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struktur.) Genom den anvinda principen for berdkning av skrot-
ningarna och den stigande trenden 1 fartygsbyggandet under
tiden frin krigsslutet till prognosperiodens bérjan rdknar man
med ett {6r varje &r allt storre ersittningsbehov for skrotade
tankfartyg. Kurvorna for totalt erforderlig nybypgnadsverksam-
het enligt de bigge alternativen har erhillits genom addition av
ersdttningsbyggen och hyggen for okat behov. Summan fér hela
perioden 1964-80 blir densamma efter bigge alternativen, nim-
ligen 83,5 milj. BRT, varav 38,6 milj. for att ersitta avging
genom skrotning och forlisningar.

For att 1980 uppnd det berdknade erforderliga tonnaget av
g2 milj. BRT 4r man vid en antagen skrotning, Skande fran
drygt 1 milj. BRT 1965 till knappt 4 milj. BRT 1980, tvungen
att bygga tankers 1 ¢kande omfattning frin omkring 3,5 milj.
BRT 1963 till knappt 7 milj. BRT 1980. Eftersom den nuva-
rande byggnadsverksamheten overstiger den silunda berdknade
— 1964 oversteg den 5 milj. BRT — kommer man, om inte
oljetransportbehovet eller skrotningsbehovet visar sig vasentligen
tverstiga de berdknade, att behtva minska nybyggnaderna lingre
fram under perioden till mindre 4n de hdr beriknade. Eljest
tvingas man att ha en allt stérre del av flottan upplagd eller
eventuellt sysselsatt i spannmélsfart, vilket senare emellertid
med hinsyn till den snabbt ¢kande tillgingen p4 bulklastfartyg
ir mindre troligt.

Kol

Ett utmirkande drag i den internationella kolhandeln sedan
andra virldskrigets slut har varit de stora variationerna i tran-
sporterade mingder, framfor allt beroende pi de stora sving-

ningarna i handeln mellan Férenta staterna och Visteruropa.
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Under den tidigare delen av perioden berodde Europas import-
behov pi svirigheterna att producera erforderliga méngder, men
under senare r har den avgorande faktorn varit kombinationen
av l3ga priser pd amerikanskt kol och liga frakter, som gjort det
amerikanska kolet konkurrenskraftigt i stora delar av Visteuropa,
ocksd om de fysiska forutsdttningarna for en europeisk sjilvfer-
sorjning forelegat. Foreliggande prognoser riknar med att dessa
forhallanden skall bli bestiende och att en viss import till
Europa kommer att dga rum, men prognoserna varierar inom
mycket vida grinser i vad avser kvantiteterna. OEEC riknade
1960 med en tmportmingd bide 1965 och 1975 av mellan 10
och 60 milj. ton,> medan Kol- och stilunionens nyare prognos
riknar med jo-110 milj. ton 1965 och 4o0-100 milj. ton 1g97s5.2
Strémme Svendsen och Holtan riknar efter att ha diskuterat en
dldre OEEC-prognos med en import till Visteuropa av 45 milj.
ton kol 1970, varav 34 milj. frin Forenta staterna, 1o milj. fran
Polen och 1 milj. ton frin &vriga omréden.

For en stagnation eller minskning av kolimporten talar den
starka konkurrens frin olja och naturgas som kan vintas, vilken
bide hiéller den totala kolférbrukningen nere och verkar pris-
pressande pd europeiska kol for de dndamdl dir kol fortfarande
kommer att anvindas, framfor allt inom stilindustrin och troligen
ocksd i virmekraftverk. For en 6kning av kolimporten skulle
tala tendensen till en omlokalisering till kustligen av stilindustrin.
Vilken av dessa bigge motstridiga tendenser som kommer att
f4 den kraftigaste verkan #r det vanskligt att uttala sig om, men

med hinsyn till Kol- och stilunionens berikning av en kolimport

1 QEEC, Towards a New Energy Pattern in Europe, Paris 1960, 6. 50.

¢ Hohe Behérde der Europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl,
Untersuchung der langfristigen energiewirischaftlichen Aussichten der Euro-
pitschen Gemernschaft, Luxemhurg 1¢64, s. 165 f.
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till EEC-lidnderna 1975 av 40-100 milj. ton borde 50 milj. ton
for hela Visteuropa 1980 kunna vara en anviandbar uppskattning.
Riknar man med att 40 milj. ton kommer frin Férenta staterna
och 1o milj. ton frdn Polen och Sovjetunionen skulle transport-
arbetet uppgi till omkring 150 miljarder tonsjomil. Hairtill
kommer en kvantitativt betydande sjoburen handel med kol och
koks inom Visteuropa. En férsiktig uppskattning torde vara
15 milj. ton §ver en genomsnittsdistans av 450 distansminuter,
motsvarande 7 miljarder tonsjomil, vilket tillsammans med den
interregionala importen skulle betyda ett totalt transportarbete
for Visteuropas kolférsérjning av 157 miljarder tonsjomil.

Vid sidan av Visteuropa finns det endast tvi omraden av stérre
betydelse som kolimportorer i interregional handel, Japan och
Sydamerika. Bigge 4r i forhéllande till behoven daligt forsedda
med egna koltillgingar, sdrskilt i friga om kokskol. Liksom i
frdga om oljeimporten har Japans kelimport dkat mycket snab-
bare in forutsett. Stromme Svendsen och Holtan riknade for
1970 med 7,5 milj. ton, men denna méngd har redan 6vertriffats,
Under &ren 1961-63 holl sig den japanska kolimporten relativt
konstant vid mellan 11 och 12 milj. ton. Med snabbt tkande
anvindning av oljeprodukter och inhemska tillgingar av icke
koksande kol kan Japans framtida kolimport vintas bli i hég
grad bestimd av stilindustrins koksbehov. Detta kar snabbt,
och med den vintade férdubblingen av stilindustrins kapacitet
frAn borjan av 1gbo-talet till 1970 vintar man en Gkning av
kokskolimporten frin knappt 7 milj. ton 1960 till 22 milj. ton
1970, vilket innebir en kraftig 6kning av impertkolets andel i den
totala kolkonsumtionen.! Om man riknar med att en viss

1 Brian Beedham, »Japan—DPolitical Ally, Commercial Competitorn, Steel
Review 25, January, 1962.
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minskning av stilindustrins tillvixttakt uppvigs av en minskning
av andelen inhemskt kol samt med ndgon ytterligare minskning
av kolforbrukningen per ton stil kommer man fram till ett
importbehov 1980 av omkring 40 milj. ton.

Forenta staterna dr den dominerande leverantéren med Austra-
lien ddrnist med en 6kande andel. Mycket kortare transportvigar
skulle kunna ernds, om man 4ter skulle fi igdng en ndmnvird
import av kokskol frin Manchuriet, som fore andra virldskrigets
slut var den viktigaste kolleverantoren till Japan. I berikningen
av transportarbetet betyder de stora skillnaderna i transportay-
stind frdn tinkbara leverantgrer 1 detta fall mycket mer in
osdkerheten 1 kvantitetsuppskattningarna, varfér varje berdkning
méaste bli mycket osiker. Hir rdknas med 20 milj. ton frin Fo-
renta staternas ¢stkust, 1o milj. ton frin Australien och 1o milj.
ton frin Manchuriet, och det sammanlagda transportarbetet blir
omkring 240 miljarder tonsjomil. (Skulle man rdkna med att allt
kommer fran Forenta staterna kommer man upp i 385 miljarder,
skulle 4 andra sidan Kina med Manchuriet kunna svara fér hela
kvantiteten skulle det ricka med omkring 30 miljarder tonsjémil.)
Under forutsittning att Forenta staterna och Australien behaller
sin stdllning som Japans viktigaste kolleverantérer kommer alltsd
Japans kolférsérjning att erfordra ett betydligt storre tonnage
in Visteuropas,

Sydamerikas kolimport uppgick 1963 till omkrng 2 milj. ton
och Stromme Svendsen och Holtan riknar fér 1970 med 3 milj.
ton, varav 2 milj. frdn Férenta staterna och 1 milj. frdn Europa.
Man kan rikna med en fortsatt tkning under rgyo-talet, di
Brasilien, Venezuela, Argentina och Chile och eventuellt ocksa
andra linder kan vintas bygga ut sin stilindustri och dtminstone
delvis 4r beroende av importerade kokskol. Fér 1980 antas hir
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Tabell 8, Beriknade sjoburna koltransporter 1980

Till

Viist- Syd-
Fran europa Japan amerika Ospec. Totalt

Miljoner ton

Europa 25 25
Forenta staterna 40 20 6o
Australien 10 IO
Kina 10 I0
Ospec. 6,5 4 II
Totalt 65 40 6,5 4 116
Berilknat transportarbete

Miljarder tonsjémil 157 240 3o 8 435
Genomenittsdistans

Sjémil 2420 Gooco 4600 2000 3770

en kvantitet av 61 milj. ton och en genomsnittlig distans av
4 600 distansminuter {nagot mindre n frin Hampton Roads till
Rio/Santos), och transportarbetet blir dd omkring 30 miljarder
tonsjtmil.

Ovriga interregionala transporter och intraregionala transpor-
ter inom Japan och Sydamerika kan véntas bli av relativt under-
ordnad betydelse, 4ven om avstinden stundom kan vara bety-
dande. Hir riknas med 4 milj. ton ¢ver z ooo distansminuter,
dvs. 8 miljarder tonsjomil. De totala koltransporterna 1980 skulle
di kunna sammanfattas i tabell 8.

Eftersom en mycket stor del av det totala transportarbetet,
som skall utféras, bestdr av transporter till Europa, Sydamerika
och Japan frin Férenta staterna, kan man rikna med, att stora
bulklastfartyg kommer att utféra storsta delen. Under de fyra
dren 1960-63 presterade bulkfartyg G6ver 10000 ton dodvikt
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31 000 2 32 000 tonsjomil per ton dddvikt.! Under samma tid
skade genomsnittsdistansen frin 3 300 till 3 8oo distansminuter.
Enligt féregdende uppskattningar skulle den genomsnittliga
distansen for kol vara knappt 3 8oo distansminuter, varfoér det
med hinsyn till ékande genomsnittshastighet borde gi att rdkna
med omkring 35 oco tonsjomil per dédviktston. For att utféra
det berfiknade transportarbetet om 435 miljarder tonsjomil skulle
d4 erfordras en bulklastarflotta om 12,5 milj. ton dddvikt.
Emellertid méste man d4 férutsatta dels att lastning och lossning
av kol tar lika ling tid som fér bulklaster i genomsnitt, dels att
andelen returlaster i ballast inte férdndras. Betriffande lastnings-
och lossningstider kommer avvikelserna fér kol att uppvigas av
motsatta avvikelser fér andra varuslag vid summeringen av det
totala tonnagehehovet, varvid dock féréndringar i proportio-
nerna mellan olika varuslag kan leda till felaktigheter. Osiker-
heten med den hir anviinda enkla berikningsmetoden tycks dock
inte stérre 4n med mera detaljerade antaganden om lastnings-
och lossningstider. Betriffande andelen returresor 1 ballast ar
det svart att siga annat dn att den 4r hdg nu och kan vintas vara
hég 1980, men att avgdra om den troligen kommer att minska
négot eller 6ka ytterligare dr knappast mojligt.

For transporterna inown Europa, frin Kina till Japan och
bland de ospecificerade méaste man rikna med anvindning av
tonnage med ldgre effektivitet. Detta har dock inte ansetts
motivera en stérre héjning dn frin 12,5 till 13 milj. ton dédvikt,
vilket alltsd blir det virde, med vilket kolskeppningarna ingdr i
sammanstillningen av det beriknade erforderliga torrlastton-
naget 1980.

1 Feamley & Egers Chartering Co. Ltd., Trades of Werld Bulk Carriers
in 1963, Oslo 1964, 5. 4.
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Malm

Férnmalm svarar for den stdrsta delen av malmtransporternas
tonnagebehov, Fyra omriden dominerar som malmimportérer,
EEC-omrédet, Storbritannien, Férenta staterna och Japan, och
man kan rikna med att detta férhallande blir bestiende under
overskidlig tid framat.

Den sjéburna malmimporten till EEC-omradet var 1956 22,5
milj. ton och Strémme Svendsen och Holtan beriknade den
med ledning av olika prognoser fran dren 1952-59 till 36 milj.
ton 4r 1970. Denna uppskattning har visat sig alldeles for lag,
d4 denna kvantitet uppniddes redan 1963. Enligt en berikning
av ECE! skulle importbehovet 1972-75 uppgd till 30,3 milj. ton
jirninnehall, eller omkring 50 milj, malmton. Aven denna prog-
nos férefaller nu lag med hinsyn till den faktiska utvecklingen.
Om man emellertid riknar med samma 6kningstakt under perio-
den 1963-80 som den, som motsvarar en utveckling fran det
verkliga virdet 1956 till den av ECE beriknade, si kommer man
fram till en import 1980 av 75 milj. ton jirnmalm, och detta
viirde anvinds hir.

Fordelningen pa leverantorlinder framgir av tabell g. Den
har gjorts med ledning av utvecklingstendenserna under de
senaste Aren, dA Skandinavien, den i sdrklass storsta leverantéren,
uppvisat en mattlig och relativt jimn stigning, medan utveck-
lingen bland andra leverantSrer varit mer oenhetlig. De krafti-
gaste stegringarna har uppvisats av Viastafrika och Brasilien, och
inom bigge omradena pigir en utbyggnad av gruvbrytningen.
Detta giller ocksd Canada, men exporten dirifrdn till EEC-

1 United Nations, Long-Term Trends and Problems of the Furopean Steel

Tndustry, Prepared by the secretariat of the Economic Commission for Europe,
Geneva 1959, 5. 159.
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Tabell 9. Beriknade sjdburva jirnmalmsiransporter 1880

Till
EEC-
Frin omr. Storbr. USA  Japan Totalt
Miljoner ton

Sverige -+ Norge 28 10 38
Spanien + Portugal 1 3
Nordafrika 3 8
Vastafrika 22 8 8 3 41
Sydafrika 3 3
Kina 3 3
Indien 14 14
Malaysia 15 15
Filippinerna 5 5
Australien 15 15
Canada 5 5 1o® 3 23
Farenta staterna 3 3
Venezuela 13
Bragilien } '3 3 T 4 34
Chile b
Peru } 3 7 @
Totalt 75 30 35 i 216
Bersknat transportarbete

Miljarder tonsjdmil 156 63 88 377 684
Genomsnittsdistans

S5j6mil 2080 z100 2450 5000 3I70

% Exklusive Stora sjéama och St. Lawrenceleden,

omrédet har hittills inte varit av stérre betydelse. Ur transport-

arbetssynpunkt dr den inbordes férdelningen mellan Vistafrika

och Canada for &vrigt ritt ovisentlig.

Ocksi i friga om Storbritanniens malmimport skiljer sig

Strémme Svendsens och Holtans prognos frin ECE:s. Hir ligger

dock den verkliga utvecklingen hittills under bigge dessa prog-
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noser. Detta kan dock antas vara en konjunkturfdreteelse, och
fér tiden fram till 1980 riknas hir med en stegring till 30 milj.
ton, motsvarande en stegringstakt obetydligt hogre 4n den
Stréomme Svendsen och Holtan rdknat med. Férdelningen pi
leverantérlinder har gjorts pd samma sétt som for EEC-omréadet
och framgir ocksd av tabell g.

ECE riknar fér 1972—75 med ett importbehov for Férenta
staterna av 23,2 milj. ton jirninnehall, motsvarande omkring 39
milj. ton malm, varav 25 milj. ton antas komma frin Canada
och 13 milj. ton frin Latinamerika.l Detta bygger pd en antagen
stdlproduktion av 148,5 milj. ton. Emellertid har stdlproduk-
tionens stagnation 1 Forenta staterna nu varit sd ldngvarig, att
det forefaller som om man borde rikna med en mycket lag steg-
ringstakt ocksé i framtiden. Om man ridknar med en ¢kning frin
100 milj. ton 1963 till 130 milj. ton 1980 blir malmimportbehovet
betydligt ligre dn det av ECE berdknade.

Produktionen av hégvirdig malm kan antas stagnera eller
minska, men anvindningen av takonitkoncentrat dkar snabbt,
och det férefaller rimligt att den inhemska malmproduktionen
skulle kunna hilla takt med den beriknade lingsamma ¢kningen
av stalproduktionen. Vid en oférindrad skrotandel bér dd ocksd
malmimportbehovet 6ka med 3¢ procent fram till 198c och di
uppgd till 44 milj. ton. En viss del hdrav kommer frin Canada,
dels éver de Stora sjéarna, dels in genom St. Lawrenceleden
frain Labrador. Denna andel har antagits minska frin 12 till
8 milj. ton. Skilen hirtill 4r tvd. Dels 4r det stilverken vid eller
nira de Stora sjarna som forses med anrikad takonit, dels méste
dessa verk komma i en allt of6rménligare konkurrenssituation ur
rdvarutransportsynpunkt gentemot dem vid Atlantkusten, ju mer

1 A a,s. 161,
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skillnaden i storlek ¢kar mellan de oceangiende malmfartygen
och de fartyg, som kan passera St. Lawrenceleden. Den acean-
burna importen skulle da uppga till 36 milj. ton, en ékning frin
medeltalet for 1962—-63 med 50 procent eller 2,75 procent per 4r.
Denna stegringstakt dverensstimmer vil med den man fir fram
med ledning av ECE:s virden, om samma kvantiteter antas g
gver de Stora sjdarna, I jimfdrelse med den importmingd som
Stromme Svendsen och Holtan kommer fram till, omkring 6o
milj. ton 1970 efter avdrag for transporter pd de Stora sjdarna,
ir dessa berdkningar utomordentligt liga. Det dr att mirka, att
den amerikanska stilindustrins kapacitet under senare 4r varit
mycket ofullstandigt utnyttjad, och att méjligheterna till en langt
snabbare produktionsdkning 4n den hidr antagna foreligger,
vilket givetvis ocksd skulle éka malmimporten. Vidare kan det
komma att visa sig, att takonitbearbetande verk inte kommer att
vara konkurrenskraftiga gentemot importmalmsbearbetande kust-
stilverk och att importmalmen kommer att svara fér en stérre
andel 4n den hir antagna. Ett [ingt stérre importbehov dr darfor
fullt mé&jligt, dven vid den antagna berdknade l&ngsamma steg-
ringen av stilproduktionen. En tkad anvindning av syrgaskon-
vertrar med minskad skrotanvindning som féljd skulle ge samma
resultat. Fordelningen pd leverantorlinder 1 tabell ¢ har gjorts
efter samma principer som redovisats for EEC-omriddet och
Storbritannien.

Den japanska jirnmalmsimporten 1970 berdknades av Strémme
Svendsen och Holtan till 15 milj. ton. ECE riknade fér 197273
med omkring 38 milj. ton medan japanska berdkningar frin
bérjan av 1gbo-talet slutar pd 45 milj. ton 19701 Utvecklingen
hittills ligger inte ovisentligt éver den sistndmnda, hogsta prog-

1 Beedham, a. a., $. 32.
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nosen. Aven om Japan ytterligare befister sin stillning som stal-
exportér forefaller det, om man jamfor per capitaproduktionen
med den i andra stillinder, inte méjligt, att den hittillsvarande
okningstakten skall kunna bibehidllas, Den antas minska s
mycket, att den hégsta prognosen for 1970, 45 milj. ton, kommer
att stimma, och direfter minska ytterligare, frin drygt 8 till
drygt 5 procent per dr, varvid malmimporten 198c skulle uppgi
till 75 milj. ton, lika mycket som beriknats for EEC-omréidet.
En stor del kommer frin relativt narbeldgna linder, Filippinerna,
Malaysia och Indien, och Australiens jirnmalmsbrytning utvid-
gas med tanke pd storexport till Japan. Japan képer ocksd jirn-
malm frin bide Nord- och Sydamerika och kan antas fortsitta
hirmed. Import frin Afrika har ocksi antagits férekomma, Lik-
som en mindre kvantitet frin Kina. Betriffande det sistnimnda
landet giller, som redan papekats i friga om kol, att om det blir
en viktig leverantdr, s& kommer detta att drastiskt reducera ton-
nagebehovet for Japans rivaruimport.

Den beriknade jirnmalmsimporten 1980 och det dirur be-
riknade transportbehovet kan nu sammanfattas i tabell g.

Med hinsyn till transporter inom de hir behandlade omridena
samt dvriga linders import bér det berdknade virdet for trans-
portarbetet héjas négot, varfér man kan rikna med ett totalt
transportarbete 1 den sjéburna jirnmalmshandeln (utanfor de
Stora sjéarna) 4r 1980 om 700 miljarder tonsjomil. Den genom-
snittliga transportdistansen 4r nigot kortare 4n den som berék-
nats for kol, men di den #nd4 &r av samma storleksordning som
den genomsnittliga distansen for bulklastare t bérjan av 1g6o-
talet, bsr man kunna anvinda samma virde pa férhillandet mel-
lan transportarbete och tonnagebehov, 35 coo tonsjémil per &r
och ton dédvikt. Tonnagebehovet blir d4 20 milj. dédviktston,
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vilket med hinsyn till nigon anvindning av mindre effektivt
tonnage pa kortare trader och till mindre hamnar hgjs till 21
milj. dédviktston.

Andra malmer dn jdrnmalm ir av 1angt mindre betydelse och kan
inte behandlas lika detaljerat. En summarisk berdkning skall
goras for manganmalm samt for bauxit och halvfabrikatet alumi-
niumoxid, medan dvriga malmer ej tas med bland de varor som
behandlas individuellt,

M angan anvinds huvudsakligen som legeringsmetall, och man-
gankonsumtionen 4r 1 hdg grad beroende av stilproduktionen.
Alla de stora jirnmalmsimportérerna 4r ocksd beroende av
import for hela eller storre delen av sitt manganbehov. Vist-
europa och Japan har antagits 6ka sin andel importerad jirn-
malm och Forenta staterna behilla den ungefir oférindrad,
varfér mangan for legeringsindamal bér importeras i en omfatt-
ning, som okar nigot mindre &n ékningen i jirnmalmsimport,
forutsatt att den genomsnittliga manganhalten inte dndras, De
gjorda berdkningarna av jirnmalmsimporten utmynnarien 6k-
ning frin 1963 till 1980 av 8g procent (inklusive Stora sjéarna
och St. Lawrence). Det forefaller ddrfor rimligt att rikna med
en dkning av manganmalmsskeppningarna med omkring 75 pro-
cent. De gir fran flera olika linder i Afrika, frdn Indien, Sovjet-
unionen och Brasilien, varfér genomsnittsdistanserna dr linga.
Det forefaller inte méjligt att utan ingdende studier gora nigon
berikning av distansernas férindringar, varfor hir skall riknas
med ett transportarbete f6r manganmalm ir 1980, som uppgir
till 175 procent av det 1963. Detta har berdknats till 24,3 mil-
jarder tonsjomil,l varfér det beriknade transportarbetet 1¢80
1 Fearnley & Egers, 2. 4., 6. 12,
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blir 42 miljarder tonsjémil, vilket enligt samma berikningsgrun-
der som f{&r kol och jairnmalm skulle sysselsitta 1,2 miljoner ton
dwt,

Bauxit och aluminiumoxid. Virldens bauxitproduktion
har under 1950~ och Go-talen skat med 8 & g procent per 4r och
uppgick 1963 till omkring 34 milj. ton. D4 per capitakonsumtionen
t. 0. m. i Visteuropa &r lingt mindre 4n i Firenta staterna kan
man vinta en fortsatt snabb produktionsékning. Med en berik-
nad tillviixttakt av 8 procent per &r skulle produktionen av bauxit
1980 uppga till 85 milj. ton. De sammanlagda sjétransporterna
av bauxit och aluminiumoxid uppgick 1963 till 17 milj. ton.
Tendensen ir mot en Skning av aluminiumoxidtillverkning i
anslutning till bauxitutvinningen, vilket leder till minskat tran-
sportbehov, eftersom aluminiumoxidens vikt endast 4r omkring
hilften av bauxitens. Reduktionen av aluminiumoxid till alumi-
nium krdver mycket stora mingder elektrisk energi, varfor den
dger rum dir tillgdng finns pd vattenkraft eller mycket billigt
brinsle, Under senare 4r har man, t. ex. i Vistafrika, borjat
bryta bauxittillgingar i nirheten av vattenkraftverk, och dessa
kan vintas f en tkad betydelse, med minskande betydelse av
bauxit- och aluminiumoxidskeppningar.

En oversiagsberikning av transportarbetet 198c har gjorts pé
foljande sdtt. Bauxitproduktionen har enligt ovan antagits 6ka
med 5o milj. ton under tiden 1963-8o. Hirav faller en del pd
linder, som sjilva bearbetar malmen hela vigen till aluminium,
t. ex. Forenta staterna, Sovjetunionen och Frankrike. Om tvi
tredjedelar av Skningen kommer i sjdburen handel, antingen
som bauxit, aluminiumoxid eller aluminium, svarar detta mot

en bauxitmingd av 33 milj. ton. Tendensen att vidareforidla
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malmen i anslutning till brytningen kan antas komma att fort-
skrida, och det riknas hir med att detta sker i s& hog grad, att
tkningen nedgdr till hilften, dvs. 17 milj. ton. (Detta innebir
en fortsatt skeppning av bauxit till en méngd motsvarande den
nuvarande plus det som motvigs av en vidareféradling till far-
digt aluminium i exportlandet.) Den sammanlagda méngden
bauxit och aluminiumoxid i sjéburen handel 1980 skulle di
uppgd till 34 milj. ton. Den genomsnittliga transportstrickan for
1963 kan berdknas till omkring 2 100 distansminuter. Till 4r
1980 kan den beriknas stiga dtskilligt, di de korta transporterna
till Forenta staterna frin det karibiska omridet minskar i relativ
betydelse med okande andel av konsumtionen i Europa och
Japan. Europa, som nu far en stor del av sitt behov frdn medel-
havsomridet, kan vintas komma att bli mer beroende av import
frin Vistafrika. En okning av genomsnittsdistansen till 3 ooo
distansminuter forefaller ingalunda osannolik, varvid transport-
arbetet skulle bli 102 miljarder tonsjomil, vilket efter samma
berdkningsgrunder som tidigare skulle innebira en tonnage-
sysselsdttning av 3 milj. ton dédvikt.

Den sammanlagda tonnagesysselsittningen fér jarnmalm,
manganmalm, bauxit och aluminiumoxid skulle enligt de gjorda
uppskattningarna ar 1980 uppga till 25 milj. dddviktston.

Spannmaél

Uppgorandet av en prognos dver spannmdlsskeppningarna foér-
sviras av en mingd olika faktorer. Konsumtionen varierar inte
bara med folkmaéngden, for vilken relativt detaljerade prognoser
finns,! utan ocksd med fordindringar i kosthillet, och detta inte

1 Den héir anvinda ar medelalternativet i United Nations, The Future
Growth of World Population, New York 1958.
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bara i friga om den mingd som gir i direkt konsumtion utan
ocksd 1 hog grad i friga om de kvantiteter, som anvinds till
kreatursfoder. Produktionsstatistiken &r fér omriden med mindre
utvecklad marknadshushillning relativt otillforlitlig. Produk-
tionen varierar dels trendmissigt med areal och genomsnittsav-
kastning, dels frdn ar till &r med vidret under vegetationsperio-
den. Att péra en detaljerad prognos med fullt hinsynstagande till
dessa och alla andra tinkbara faktorer skulle innebira en arbets-
insats, som vida overstiger vad som kan géras inom ramen for
detta prognosforsék. Vad som hir framliggs dr en starkt for-
enklad dversiktsberikning, grundad pa trenden under efterkrigs-
tiden, sddan denna kan utldsas ur FAO:s statistik, pd Forenta
nationernas befolkningsprognos och pa resonemangen 1 Stromme
Svendsens och Holtans motsvarande prognos fér tiden fram till
1970.1

Den i det filjande anvinda regionindelningen ansluter sig till
Stromme Svendsens och Holtans. Sovjetunionen, Kina och
ovriga kommunistlinder har inte medtagits 1 berikningen av
produktion och konsumtion. Detta kan kanske med tanke pi dessa
linders stora andel av virldsbefolkningen och av produktion och
konsumtion av spannmal forefalla 6verraskande, men motiveras
av, att de i stort sett ar sjilvforsorjande — dven om de vissa ar
har ett visst importbehov och andra 4r kan exportera nigot, si
ar dessa kvantiteter i férhéllande till lindernas totala konsumtion
s& sm4, att det knappast kan vara méjligt att berdkna dem for en
lang tid framat.

Berédkningen av transportbehovet i den interregionala spann-
mélshandeln har utférts pa foljande sitt. Fér var och en av de
anvinda regionerna har beriknats drsgenomsnittet av konsum-

1 Al e, 5 34-45.
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Tabell 10. Spannmaélskonsumtion per capita 1948-52 och 1958-62

Vete + ris Ovriga
Region 1948-52 1958-62 1948-52 1958-62
kg/ir
Nordamerika 140 104 530 545
Sydamerika 102 107 102 94}
Visteuropa 150 160 155 206
Japan, Taiwan, Sydkorea 181 20§ 15 41
Nordafrika, Mellersta Ostern 151 187 111 62
Alfrika sdder om Sahara 28 29 128 96
Oceanien 198 241 vz 126
Indien, Pakistan 138 152 44 47
Ovriga Sydasien 177 190 16 17

Kdjlor: FAQ Production Yearbook, FAQ Trade Yearbook, UN Demo-
graphic Yearbook.

tionen (produktion plus import minus export) fér de bigge fem-
arsperioderna 1948—52 och 1958-62 och konsumtionen per capita
av vete och ris, som dverviigande gér till direkt forbrukning, och
av dvriga sidesslag, som till stor del anvinds som foder. Resul-
taten av den senare berdkningen framgér av tabell 10.

Med ledning av den konstaterade utvecklingen har sa foljande
antaganden gjorts om per capitakonsumtionen 1980. I Nord-
amerika har konsumtionen av vete och ris visat en kraftig ned-
ging. Aven om Férenta staterna och Canada kommer att fort-
sétta att minska sin konsumtion genom fortsatt 6verging till en
mindre stirkelsehaltig diet kan detta vintas motvigas av en
tkande konsumtion av vete i Mellanamerika i och med att man
dir gir over till en diet som mera liknar den europeiska och
angloamerikanska, och den totala férindringen kan antas bli
liten, Har riknas med 110 kg/person. Ovriga sidesslag, framfor
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allt majs, antas fortsitta att 6ka 1 ungefdr samma takt som 1g50—
6o, och konsumtionen blir d4 580 kg/person. I Visteuropa fore-
kom en viss 6kning, men man kan vinta en utveckling liknande
den i Forenta staterna med stigande levnadsstandard, varfor
konsumtionen av vete och ris antagits minska till 135 kg/person.
(vriga sidesslag visar en kraftig okning, och med &kat behov av
animaliska livsmedel kan denna &kning vintas fortsitta. Aven
med det hir antagna virdet, 350 kg per person, ligger konsum-
tionen langt under den nordamerikanska. Japan m. fl. dstasia-
tiska linder visar en kraftig 6kning, men ocksi hir kan man
vinta en dverging till en mindre ensidigt stirkelsehaltig livs-
medelskonsumtion med hégre standard, varfér konsumtionen av
vete och ris antagits gd tillbaka nigot i jaimforelse med 1g6o,
nimligen till 1go kg per person. Okningen av dvriga sidesslag
antas fortsitta | samma takt och konsumtionen blir d4 8o kg per
person. 1 Mellersta (stern och Nordafrika har konsumtionen
av vete och ris okat, medan évriga sidesslag minskat. Okningen
har antagits fortsitta, bl a. genom Gverging frin andra sidesslag
till vete, medan &vriga sidesslag antagits stagnera pi ungefir
samma nivi som under 1g95o-talet, och de anvinda virdena ir
200 resp. 8o kg per person. I &vriga Afrika dr konsumtionen av
vete och ris liten och detta forhdllande har antagits best.
Konsumtionen av ovriga sidesslag, som enligt statistiken mins-
kade under 1gso-talet, har antagits ligga pd samma nivd som
omkring 1950. De anvidnda virdena dr 30 resp. 130 kg per person.
I Australien dkade konsumtionen av vete och ris kraftigt, men
di den redan ligger p4 en nivl, som dr mycket hég for ett land
med dess standard, har denna okning antagits avslutad och
konsumtionen 1980 satts till 240 kg per person. Okningen av
tvriga sidesslag har antagits fortsdtta och 1980 vara uppe i 250
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Tabsll 11. Okningshastighet t6r produktionen av spannmal

Okning under 10-Ars-

perioden 1948/52— Stromume Svend-  Hir be-
1958/62. Procent sens 0. Hol-  riknad &k-
- tans ber. 8kning ning proc.
Region Vete Ris Owvr. Totalt proec. perioér per 10 Ac
Nordamerika 5 42 30 24 17 22
Sydamerika 6 66 55 42 31 38
Vasteuropa 37 20 33 34 7 24
Japan, Taiwan,
Sydkorea 16 35 10 30 7 24
Nordafrika, Mel-
lersta Ostern 46 23 —37 6 27 14
Afrika sider
om Sahara 15 23 5 7 22 I2
Oceanien 32 18 105 51 1] 38
Indien, Pakistan 45 18 30 37 13 28
Ovriga Sydasien o 16 17 34 16 27
Totalt 22 37 27 28 1y 24

Kdéllor; Tabell 10 och Strémme Svendsen & Holtan, a.a.

kg per person. Per capitakonsumtionen av vete och ris i Indien
och Pakistan har ¢kat, men d4 man med tanke pa den laga stan-
darden och den betydande folkdkningen knappast kan rdkna
med ndgon stdrre ytterligare Skning har virdet 150 kg per person
anvints. Okningen av ovriga sidesslag har antagits fortsitta och
for 1980 har vérdet 6o kg per person anvints. I 6vriga Sydasien
slutligen har samma antaganden gjorts, men hir med 190 kg
vete och ris samt 20 kg évriga sddesslag per person.

Det siger sig sjilvt, att dessa antaganden om per capita-
konsumtionens utveckling dr mycket godtyckiiga, men genom
att hansyn tagits till olikheter i levnadsstandard och véntad all-
mén utveckling bér godtycket vara mindre 4n vid en ren extra-
polering av trenderna. Det 4terstdr emellertid att konstatera,
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Tabell 12, Berdknad konsumtion ooh produltion av apannmAal pamt
export- och importdverskott 1980

Export-
{(+)
eller im-
Spannmals- Spannmals- port- (—)
Befolkning konsumtion produktion  &verskott

Region Milj. Milj.ton  Milj. ton  Milj. ton
Nordamerika 369 255 307 + 52
Sydamerika 234 67 67 —
Visteuropa 334 162 134 —28
Japan, Taiwan, Sydkorea 170 45 40 - 5
Nordafrika, Mellersta

Ostern 194 55 14 - a1
Afrika s6der om Sahara 245 19 20 —-10
QOceanien 22 11 19 + 8
Indien, Pakistan 780 164 161 - 3
UOvriga Sydasien 140 71 78 + 7
Totalt 869 86g

om den med dessa virden och den prognosticerade befolkningen
framriknade konsumtionen kan tinkas uppndelig. I Strémme
Svendsens och Holtans prognos redovisas de okningstal som
legat till grund fér deras uppskattningar av tonnagebehovet i
den interregionala spannmélshandein, och dessa virden jimfors
i tabell 11 med produktionsutvecklingen under tioArsperioden
1948/52-1958/62. Det visar sig, att den verkliga dkningen med
undantag for Afrika och Mellersta Ostern ligger betydligt dver
den av Strémme Svendsen och Holtan antagna, och det ir
majligt, att genom att vilja virden fér produktionsékningen som
hgger mellan de under 1950-talet iakttagna och de av de norska
forfattarna anvinda komma fram till en totalproduktion, som
Gverensstimmer med den enligt ovanstiende beriknade kon-
sumtionen.
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Tabell 13. Beriknade interregionala spannmalstransporter 1980

Frin
Nord- Syd- Oce-  Syd-
Till amerika amerika anien asien  Totalt

Miljoner ton

Sydamerika 4 4
Visteuropa 20 4 3 I 28
Japan, Taiwan, Sydkorea 1 3 1 5
Nordafrika, Mellersta Ostern 19 z 21
Afrika sGder om Sahara 7 2 1 10
Indien, Pakistan I 2 3
Totalt 52 4 8 7 7T

Med ledning av per capitakonsumtionen av vete och ris samt
dvriga sidesslag, Forenta nationernas befolkningsprognos och
antagandena om produktionens tillvdxthastighet &r det nu mgj-
ligt att géra féljande berdkning (tabell 12) av de olika regionernas
export- och importéverskott.

Utifrdn de sdlunda berdknade export- och importéverskotten
har den interregionala spannmélshandeln 1980 antagits fordela
sig enligt tabell 13.

P4 grundval av dessa virden kan transportarbetet berdknas till
omkring 334 miljarder tonsjomil, vilket svarar mot en genom-
snittlig distans av 4 7oc distansminuter. For 1955—58 har
Strémme Svendsen och Holtan angivit en genomsnittlig tran-
sportstricka av 4 g7o distansminuter,! medan den 1970 skulle
uppga till 5 565 distansminuter. Kvantiteten skulle 1970 vara
56 milj. ton och transportarbetet 312 miljarder tonsjémil.
Den viktigaste orsaken till den stora skillnaden 1 den beriknade
genomsnittsdistansen 4r de stora kvantiteter som Strémme Sven-

L A a., 8. 44.
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sen och Holtan riknat med till Sydasien, medan hir Afrika och
Mellersta Ostern framstir som det stora underskottsomridet.
Dessa skillnader ger en antydan om, var de storsta osidkerhets-
faktorerna i berdkningarna troligen ir att finna,

Antaganden om ett stérre importbehov i Asien och ett mindre
i Afrika finns ocksi 1 en studie av Brown.! Denna mynnar ut i
en tabell dver export- och importéverskott 1980, som just med
dessa undantag mycket vil overensstimmer med de hdr fram-
lagda.2 De enda &verskottsomradena skulle enligt denna vara
Anglo-Amerika med 58 milj. ton och Oceanien med 7 milj. ton,
Importomriden skulle vara Latinamerika med 2, Visteuropa
med 28, Osteuropa med Sovjet 2, Afrika 3 och Asien med
30 milj. ton. Med s4 stora regioner som de hir anvinda 4r det
gvirt att berikna transportarbetet, men det torde kunna upp-
skattas till omkring 350 miljarder tonsjomil, motsvarande en
genomsnittlig transportdistans av 5 415 distansminuter. Detta
skall jimforas med de 334 miljarder tonsjémil, som de foregiende
berdkningarna resulterade 1, vartill bér ldggas storre delen av de
antagna 1z miljarder tonsjomil, som nedan berdknas fér inter-
regional handel inom Nordamerika, beroende pi att Brown
rdknar med Anglo-Amerika och Latinamerika. Skillnaden mellan
de bigge berikninparna uppgar da till endast omkring 8 miljar-
der tonsjtmil eller mindre 4n 3 procent, vilket givetvis 4r langt
under berikningarnas osikerhetsmarginales.

Ett betydande tilldgg till transportarbetet 1 den sjéburna spann-
malshandeln maste gbras for den intraregionala handeln. Har

riknas uppskattningsvis med 15 milj. ton éver 8co distansminuter

! Lester R, Brown, Man, Land & Food, U.S. Department of Agriculture,
Foreign Agricultural Economic Report No. 11, Washington 1963,
* Ala, s, 120,
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inom Nordamerika (som inkluderar Mellanamerika med Vist-
indien), 10 milj. ton éver 2 ooo distansminuter inom Sydame-
rika, § milj. ton éver 1 ooo distansminuter inom Sydasien och
10 milj. ton dver 1 goo distansminuter till, frin och inom de
kommunistiska ldnderna, sammanlagt 52 miljarder tonsjomil.
Sammanlagt skulle alltsd den sjéburna spannmalshandeln 1980
erfordra ett transportarbete pd 386 miljarder tonsjomil.

Redan nu svarar bulkfartyg och tankfartyg for en stor del av
spannmalstransporterna, och tonnagebehovet skall hir berdknas
efter samma grunder som for de tidigare behandlade bulklast-
varorna. Eftersom genomsnittsdistansen dr hogre 4n for dessa,
bér tonnagebehovet per tonsjémil vara nigot ldgre, och totalt
berdknas det till 1o milj. dédviktston.

Gidselmedel

Godselmedlens betydelse | sjofarten har okat betydligt under
senare 4r, bade 1 form av ravaror, frimst cifosfat, och som firdig-
beredd handelsgddsel, frimst kvive- och kaligédselmedel. Be-
rikningen av godselmedlens tonnagebehov 1980 grundar sig pa
antaganden om den fortsatta 6kningen av konsumtion och pro-
duktion inom olika regioner. Den har utférts separat for fosfat,
kvivegtdselmedel och kaliptdselmedel. Det dr framfor allt ri-
fosfat, som 4r en wviktig bulklastvara, transporterad bide av
bulklastare och av konventionella trampfartyg, medan évriga
godselmedel i stor utstrickning transporteras av linjefartyg, men
det har ansetts onskvirt att hir betrakta hela varugroppen i ett
sammanhang.

FAO publicerar statistik lindervis f6r varje 4r &ver produk-
tionen av rafosfat, kvivegodsel (uttryckt i ton kvive) och kali-
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Tabell 14. Fosfatgddeslkonsumtionen 1961 och 1980

Genom-

snittlig Beriknad

Konsumtion okningstakt konsum-

1961 procent tion 1980

Region 1 oco t POy per ir 1000t POy

Anglo-Amerika 2 726 1,8 3 640
Mellanamerika by 6,8 230
Sydamerika 76 5,5 440
Visteuropa 1 668 3,2 6 420
Osteuropa 826 7.3 2z 660
Sovjetunionen 843 2,8 1378
Nordafrika 98 2,0 140
Afrika séder om Sahara 151 3,0 2470
Mellersta Ostern (exkl. Egypten) 44 3,0 70
Indien, Pakistan, Ceylon 83 9,7 480
Syddstasien 6g 10,2 435
Ostasien (exkl. Kina) 561 5,9 1 650
Oceanien 798 4,0 1 bgo
Oférdelat 200 10,0 I 200
Totalt 10 300 3,7 20 7720

Kélla: FAO Production Yearbook (kensumtion 1961).

godsel (utryckt 1 ton kaliumoxid) samt dver konsumtionen av

fosfatgtidsel (uttryckt i ton fosforpentoxid), kvivegodsel och

kaligddsel (uttryckta i ton kvive och kaliumoxid).

Berdkningarna utgir frin férbrukningens tillvixt inom olika

regioner. Fosfatgédselkonsumtionen har lagts in i ett logarit-

miskt diagram, och trendlinjer har dragits, enligt vilka 6knings-
takten har beriknats i enlighet med tabell 14. Den beriknade

virldskonsumtionen 6verstiger nigot summan for de redovisade

linderna, di statistik saknas for vissa linder, som emellertid var

for sig dr smd. Ett tilligg har gjorts for konsumtionen i de

regioner, som innefattar ett betydande antal oredovisade ldnder.
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Dessa berikningar ger en fosfatkonsumtion uttryckt i fosfor-
pentoxid 1980 av 20,7 milj. ton, motsvarande en arlig 6kning av
3,7 procent,

En viss del av handeln med fosfatgédsel bestir av superfosfat,
vilket hade motiverat en viss upprikning av kvantiteterna, Vi-
dare bestdr en mindre del av den anvinda fosfatgodseln av
thomasslagg, vilket borde medféra en viss minskning i de be-
riknade rafosfatmingderna med motsvarande tilligg for de
omriden som har stilindustri med thomaskonvertrar, men bigge
dessa faktorer dr svira att bedoma till sin storlek och har inte
ansetts nimnvirt piverka totalresultatet.

Rifosfatproduktionen, som under perioden 1948-61 &kade
fran 5,8 till 10,3 milj. ton fosforpentoxid, har hittills stigit
snabbare 4n den sdlunda antagna framtida stegringstakten for
konsumtionen. Produktionen i de viktigaste linderna, Férenta
staterna, Marocko och Sovjetunionen, har antagits stiga i samma
takt som virldskonsumtionen. For vissa linder med en mindre
stegringstakt har den hittillsvarande 6kningen antagits ofér-
dndrad, medan den fér vissa andra smé producenter har antagits
fortfarande ligga 6ver genomsnittet, Sedan dessa berdkningar
gjorts och fosforpentoxidmingden uppréknats till mingd rifos-
fat efter samma genomsnittshalt som den nuvarande samt ofér-
delad produktion och konsumtion férdelats pd de olika regio-
nerna kommer man fram till en total rdfosfatproduktion 198o
av go mil]. ton, fordelad enligt tabell 5.

I stort sett antas de olika konsumtionsomridena ticka sina
behov frin nirmaste leveranttrsomride, men erfarenheten visar,
att detta inte giller genomgéende, och en viss hiinsyn har tagits
hirtill i tabell 16 6ver den beriknade internationella fosfathan-
deln 1980. Exporten frin Sovjetunionen till Osteuropa har an-
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Tabell 15, Beriknad produktion och konsumtion av rdfosfat samt
export- och importéverskott 1980

Export- (+)
och
Produlktion Konsumtion import- {—)
1980 1980 Gverskott 1980
Region 1 ooo ton 1 coo ton Milj. ton
Anglo-Amerika 40 00O 15700 +24,3
Mellanamerika 500 1000 —- 0,5
Sydamerika 3 650 2 Qoo + 0,8
Visteuropa 100 27 700 —27,6
Osteuropa 100 I7 500 —11,4
Sovjetunionen 15 boo 5950 + 9,6
Nordafrika 20 300 6oo + 19,7
Afrika stder om Sahara 2 400 3 66o - 0,3
Mellersta Ostern (exkl,

Epypten) I150 1 100 + oI
Indien, Pakistan, Ceylon 100 2 070 - 2,0
Syddstasien 500 2 920 - 2,4
Ostasien (exkl. Kina) — 7 200 - 72
Oceanien 4 200 7 300 - 3,I
Totalt 8g 600 89 Goo —_

tagits g& landvigen och férekommer inte 1 den féljande berdk-
ningen av transportarbetet.

En fosfathandel av den omfattningen tabell 16 anger motsva-
rar ett transportarbete av 234 miljarder tonsjémil, innebdrande
en genomsnittsdistans av 4 650 distansminuter. Som vanligt &r
det svirt att berdkna hur stort tilligg som bor géras for intrare-
gionala transporter, men hiir skall rdknas med 16 miljarder ton-
sjémil, varfér det totala transportarbetet i sjéburen handel med
fosfat 1980 blir 250 miljarder tonsjémil, Med en genomsnitts-
distans av den beriknade lingden bér detta enligt tidigare be-
skrivna grunder motsvara ett tonnagebehov av omkring 6,5 milj.
ton dédvikt.
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Tabell 16. Beriknade interregionala rafosfattransporter 1980

Till

S 0f 5 o5 3 % k:

B 0% & B osq ¢ i g 5

= E 8 g8 =3 £ § g % § 3

5 8 # £ T 3 5 € £ 8 g

Fran = & ;’;’ o) 2 nos 5 & 5 o I
Miljoner ton

nglo-Amerika 05 1,0 I2,0 0,5 2,3 7,0 10 243
ydamerika 0,3 1,0 8
dsteuropa 1,0 1,0
ovjetunionen 9,6 6,6
lordafrika 15,06 1,8 L5 0, 1,3 16,7
frika séder om Sahara o 07
Tellersta Ostern 0,1 0,5 0,6
stasien 2,1 2,1
‘otalt o5 50 =286 114 10 o5 20 24 g3 3I 598

Konsumtionen av kvivegtdselmedel regionvis har beriknats
efter samma grunder som ovan beskrivits for fosfatgddsel. Resul-
tatet framgdr av tabell 17.

En motsvarande sammanstillning av produktionens utveck-
ling ger for nistan alla regioner en snabbare utvecklingstakt under
1g95o-talet dn den som berdknats for tiden fram till 1980. Det
har antagits, att produktionstkningen 1 de regioner, dir den
legat &ver 10 procent per dr, kommer att sjunka till i genomsnitt
10 procent, i de regioner dér den legat mellan 8,5 och 1o procent
har den berdknats sjunka till 8,5 procent per 4r och i de regio-
ner, dir den legat ligre, har den antagits forbli oférindrad. Den
totala produktionen kommer di med en obetydlig korrigering
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Tabell 17. Kvavegtdselkonsumtionen 1961 och 1980

Genom- Berik-
Konsum- snittlig nad konsum-

Horn 1961 Skningstakt tion 19Bo

Region 1000t N procent per&r 1ococt N
Anglo-Amerika 1156 8.4 14 500
Mellanamerika 151 11,0 I 100
Sydamerika 142 11,1 1050
Visteuropa 1372 6,6 13 ooo
(Osteuropa 076 9,6 5 500
Sovjetunionen 859 9,2 4 500
Noerdafrika 218 6,4 ~o0
Afrika séder om Sahara 114 12,4 1050
Mellersta Ostern (exkl. Egypten) 8y 14,4 1100
Indien, Pakistan, Ceylon 407 15,5 6 300
Syddstasien 161 13,7 1 850
Ostasien 1034 6,0 3 100
QOceanien 43 6,6 150
Oférdelat 280 9,0 1 400
Totalt 11 000 8,9 £5 300

Kalla: FAQ Production Yearbook (konsumtion 1gf1).

att motsvara den beriknade konsumtionen av 55,3 milj. ton
kvive. Kvidvemingden har sedan omriknats till mingd kvive-
gidselmedel efter den genomsnittliga halten 1 ammoniumnitrat,
kalkkvive och natriumnitrat och resultaten sammanfattas i
tabell 18.

Efter samma grunder som fér fosfat fordelas export och im-
port pd de olika regionerna efter tabell 19.

Transportarbetet har beriknats till omkring 252 miljarder
tonsjomil, varvid genomsnittsdistansen ir 4 goo distansminuter.
Med ett tilligg av 20 miljarder for intraregionala transporter blic
kvivegtdselmedlens transportarbete 272 miljarder tonsjomil.
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Tahell 418, Berdknad produktion och konsumtion av kvivegddsel
samt export- och importéverskott 1980

Export- {+}
och
Produktion Kensumtion import- {—}
1980 1980 Gverskott 1980
Region 1 coa ton 1 000 ton Mili. ton
Anglo-Amerika 70 875 65 250 + 5,6
Mellanamerika {inkt. Mexico) 1575 4950 - 3.4
Sydamerika 2 250 8 100 - 59
Visteuropa 93 150 58 500 +134,7
Usteuropa 18 goo 24 750 - 5,0
Sovjetunionen 25 8¢ 20 250 + 5,6
Nordafrika 2 925 3 150 - 0,2
Afrika séder om Sahara 1575 7 200 — 5,6
Mellersta {stern {exkl.

Egypten) I 125 4950 - 3,8
Indien, Pakistan, Ceylon 4725 28 350 —23,6
Syddstasien 225 8775 — 8,6
Ostasien (exkl, Kina) 25 200 13 950 +11,3
Oceanien 450 675 - 0,2
Totait 248 80 248 850 —

En stor del av detta kan antas utféras med linjefartyg, vilket skulle
motivera ett hogre virde for erforderligt antal irston #n for
bulklastarna, men 4 andra sidan kan man rikna med att dessa
fartyg pa utgdende fran industrilinderna tar i ansprik eljest
outnyttjad transportkapacitet, varfér det erforderliga tonnaget
berdknas efter samma grunder som bulklastvarorna, dock utan
s4 stor hinsyn till den linga genomsnittliga distansen. Beriknat
efter 37 ooo tonsjomil per dédviktston blir tonnageengagemanget
omkring 7 milj. ton dadvikt.

Berdkningen av skeppningarna av kaligédsel har skett efter
samma linjer. De obearbetade kalisalterna 4r ofta lighaltiga, men
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Tabell 19. Berdknade interregionala kviavegidseeltransporter 1980

°

Frin

Anglo-  Vist-  Sovjet-
Till Amerika europa unionen Ostasien  Totalt

Miljoner ton

Mellanamerika 2,8 0,0 34
Sydamerika 3,1 2,3 0,8 5.9
Osteuropa 0,3 56 5,9
Nordafrika 0,2 0,2
Afrika s8der om Sahara 5,0 0,6 5,6
Mellersta Ostern 3,3 0,5 38
Indien, Pakistan, Ceylon 20,2 3.4 23,6
Sydastasien 2,5 6,1 86
Oceanien 0,2 0,2
Totalt 5.0 347 5,6 11,3 57:2

det som gir i handeln #r i allménhet bearbetade produkter. Hir
réknas med en faktor 3, med vilken den i statistiken angivna
mingden kaliumoxid multipliceras fér att man skall fa fram de
skeppade kvantiteterna, Beriknad 6kning, konsumtion och pro-
duktion sammanfattas i tabell 20.

Efter samma grunder som fér de 6vriga slagen av gédselmedel
uppgors si tabell 21 6ver kaliskeppningarna 1g8o0.

Exporten frin Sovjetunionen till Osteuropa antas gi land-
vigen och till Ostasien frin stillahavshamnar. Det totala sjo-
transportarbetet skulle uppgé till omkring 110 miljarder tonsjs-
mil (genomsnittsdistansen blir 5 200 distansminuter), motsva-
rande ett tonnagebehov av 3 milj. ton dédvikt,

Det sammanlagda tonnagebehovet for gédselmedelstransporter
skulle enligt dessa berikningar alltsd utgéra 16,5 milj. ton déd-
vikt.
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Tabell 20. Kaligédselkonsumtion 1961 samt berdknad konsumtion
och produltion samt export- occh importSverskott 1980

Export- (+)
och

import- {—)

Genom- Beréknad Beréknad dverskott
Konsumtion snittlig konsumtion produktion 1980, Milj.
1961 1000t okningstakt 19Borcoot 1980 rooot ton kali-

Region K;0-3 procentperar K;0-3 K,0-3 gddselmedel
inglo-Amerika 6 498 447 15 oo 18 ooo +2,4
fellanamerika 225 4,0 480 — —o,5
jydamerika 360 11,0 2 G2g 180 - 2,4
Tdsteuropa 10 440 5,8 28 650 37 470 +8,8
Jsteuropa 3465 5.7 9 990 7 350 —2,6
jovjetunionen 2 109 4,8 5 100 12 boo +7,5
Jordafrika 48 3,0 135 — -o,1
\frika sdder om Sahara 222 10,0 1350 — —1,4
lellersta Ostern 27 5,0 6o I 500 +1,4
ndien, Pakistan, Ceylon 213 12,0 1 8oo — -1,8
jydostasien 141 15,0 2 010 — -2,0
Jstasien 1632 8,0 6 goo — —6,0
Jceanien 390 10,0 2 400 — —2,4

Cotalt 25 Boo 6,0 79 100 77 100 —

Kalla: FAQ Production Yearbook (konsumtion 1961).

Gddselmedlen har visserligen som ndmnts under senare &r
tkat snabbt i betydelse i den sjoburna handeln, men en fortsatt
tkning i den hir berfiknade omfattningen miste betraktas som
anmérkningsvard. En jimftrelse med det efter helt andra prin-
ciper beriknade gddselmedelsbehovet i Asien, Afrika och Latin-
amerika i Browns forut citerade arbete! visar emellertid en god
tverensstimmelse. Dessa berdkningar, som grundats pi de
godselmedelsgivor per arealenhet, som bedémts som nddvindiga
for att uppnd den beriknade produktionsokningen, ger féljande

1 Brown, a, a., s, 126 ff.
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Tabell 21, Berdknade interregionala kaligddeeltransporter 18980

Fran

Anglo-  Vist-  Sovjet- Mellersta
Till Amerika europa unionen Ostern Totalt

Miljoner ton

Anglo-Amerika ©,3 0,3
Mellanamerika ©,3 0,3
Sydamerika 2,4 2,4
Osteuropa 2,7 2,7
Nordafrika 0,1 0,1
Afrika séder om Sahara 1,1 0,3 1,4
Mellersta Ostern 0,6 0,6
Indien, Pakistan, Ceylon 1,5 0,3 L8
Sydostasien 1,5 0,6 2,X
Ostasien 2.5 3,0 1,4 6,9
Oceanien 1,8 0,6 2,4
Totalt 2,7 8.8 5 2,0 21,0

resultat. I Asien skulle godselmedelsbehovet 1980 uppgd till
27 milj. ton vixtniringsimnen (fosforpentoxid, kvive och ka-
liumoxid), medan de hir gjorda berdkningarna slutar pi 25,8
milj. ton. For Afrika #r berikningen relativt mera skiljaktig,
ndmligen 2,7 milj. ton enligt Brown mot 3,6 milj. ton enligt de
hir gjorda berikningarna. I samma riktning gar skiljaktigheten
for Latinamerika med 4,0 milj. ton mot 5,9. Den sammanlagda
konsumtionen i de tre virldsdelarna skiljer sig dock inte med
mer in 5 procent (33,7 milj. ton enligt Brown mot 35,3 milj. ton
enligt de hir gjorda berdkningarna), vilket borde innebira, att
det ar fullt realistiskt att p4 det sitt som gjorts rikna med en
fortsatt snabb dkning av gtdselmedelskonsumtionen och darmed
ocksd av godselmedelstransporterna.
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Travaror

Till skillnad fran alla de tidigare varuslagen Hr trdvaror en varu-
grupp, for vilken man inte kan rikna med nigon kraftigare stig-
ning i den sjéburna handeln. Strdmme Svendsen och Holtan
anger transportarbetet 1956 till go miljarder tonsjdmil och
riknar for 1970 med samma transportarbete, dock med reserva-
tionen, att man maste rikna med konjunkturmissiga svingningar,
som tidvis kan leda till en 6kning genom en dkande betydelse
som exportomrdde fér Canadas vistkust. Deras beddmning
stoder sig pd Th. Streyflert, Virldens framtida virkesforsirining,
Stockholm 1957.

Den storsta méngden av triavaror i internationell handel bestér
av barrtrd frin Sverige, Finland, Sovjetunionen och Canada.
Tropiskt 16vtra har varit av 6kande betydelse och betyder mycket
genom de linga transportstrickorna, De viktigaste exportom-
ridena dr Vistafrika och Syddstasien. For Vistafrika har ten-
densen under senare 4r varit stagnerande, varfér inget hir mot-
siger antagandet om en fortsatt stagnation. Fér Sydéstasien har
diremot exporten till Japan, det viktigaste avnimarlandet, fort-
satt att stiga. En undersokning av FAO och ECAFE? anger ett
berdknat exportdverskott 1975 for Sydéstasien av 13 milj. m?
rundvirke, men bara for Ostasien ett importéverskott av 20
milj. m?® och dessutom fér Sydasien och Oceanien ett samman-
lagt importdverskott av 15 milj. m® Hirav kan man rikna med
en fortsatt 6kning av triskeppningarna till Japan frdn Sydéstasien,
medan mycket litet trd kan vintas skeppas utanfor Asien-
Oceanien. Latinamerika producerar bade barr- och 1évtrd, men

1 A a.,s. 54.

t United Nations/Food and Agriculture Organization, Timber Trends and
Prospects in the Asia-Pacific Region, Geneva 1961, 5. 87.
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med den &kande inhemska férbrukningen torde det inte komma
att upptrida som trivaruexportdr i interregional handel.l

De 50 miljarder tonsjémil, som Strémme Svendsen och Holtan
uppskattat trivarutransporterna till bdde 1956 och 1970, torde
motsvara ett tonnageengagemang av storleksordningen 1,5 milj.
dddviktston. Detta stimmer ritt vl §verens med en berikning
av 1,6 milj. ton fér 1956.2 Med hédnsyn till den ringa precision,
som giller uppskattningen av tonnagesysselsittningen for 6vriga
kvantitativt mycket viktigare varor torde tonnagebehovet for
travarutransporterna 1980 hir utan nirmare utredning kunna
uppskattas till omkring 2 milj. ton dédvikt.

Sammanfattning av den beréiknade tonnagesysselsitiningen
for kol, malm, spannmdl, gddselmedel och trivaror

I tabell 22 sammanfattas de tidigare gjorda berikningarna av
tonnagesysselsittningen 1980. For jimférelses skull stills de
emot den beriknade sysselsittningen fér samma varuslag 19568
och den hirur beriknade genomsnittliga tillvixthastigheten anges
ocksd. Denna jimfors vidare med den berdknade stegringstakten
under tiden frin senare delen av 1gso-talet till 1970 enligt
Stromme Svendsens och Holtans prognos.

Betriffande kol dr det pdfallande, att Strémme Svendsen och
Holtan riknat med en minskning, medan hir en ékning antagits.
Skillnaden kan helt forklaras genom att de senaste irens utveck-
ling visat att de norska forfattarna mycket kraftigt underskattat

1 Economic Commission for Latin America/Food and Agriculture Organi-
zation, Latin American Timber Trends and Prospects, New York 1963, 5. go.

t Géran Norstrdm, Sésongoixlingar { tonnagesysselsdtiningen  mternationell
handel med massgodsvaror, Stockholm 1959 (stencil), del 1, s. 118, del 11,
tabell 71,

* Norstram, sa. a,
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Tabell 22, Berdknad tonnagesyseslshittning fér massgodsvaror 1956
ooh 4980 samt beriknad Arlig dkningstalkt

Okning av
Beriknad tonnage. transportarbete
sysselshittning Okning 1956/57-70
Milj. t dwt 195680 enl. Strémme
—_— Procent Svendsen-Hol-
Varuslag 1956 1580 per &r  tan. Procent per &r
Kol 6,8 13 2,7 —1,7
Jérnmalm 1,9 21 6,2 5,1
Bauxit + aloxid 3
Manganmalm
Spannmal 7.9 10 1,0 4,9
Gédselmedel 1,6 17 10,0
Trivaror 1,6 2 0,9 o
Totalt 22,8 67 4,3
Exkl. godselmedel 3,3 2,7

Kéllor: Norstrdm, a. a. och Strdmme Svendsen & Holtan, a. a.

expansionstakten 1 Japans import. Som redan pdpekats, ligger
emellertid en mycket stor osikerhet betriffande tonnagesyssel-
sittningen 1 mébjligheten att Japan kommer att kunnaticka en
stor del av sitt behov frin Ostasiens fastland, medan hir riknats
med Foérenta staterna och Australien som huvudleverantérer. 1
jaimforelse med en berikning av tonnagesysselsittningen i kol-
transporterna 1960—63! visar sig det verkliga virdet ligga under
bigge berikningarna under 19g6o—62 och nigot 6ver Stromme
Svendsens och Holtans for 1963, medan stegringstakten 196063
uppgick till hela 2o procent per ir, men ingendera upplysningen
ger ndgon vigledning fér att bedéma de gjorda berikningarna,
d& koltransporterna visar kraftiga sviingningar frin ar till 4r.
Skillnaden i den beriknade stegringstakten for jirnmalmens

1 Fearnley & Egers, a. a., s. 2.
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transportbehov beror bl a. ocksa péd en kraftig skillnad i berik-
ningen av Japans framtida betydelse som importér. Bagge berik-
ningarna skulle vid antagen likformig okning ligga visentligt
under den hittillsvarande utvecklingen, vilket ger utrymme for
en visentlig minskning i tillvixttakten mot periodens senare del,
utan att det beriknade virdet for 1980 underskrides. Fér mangan-
malm, bauxit och aluminiumoxid kan ingen jimforelse goras
med $vriga hir anvinda berdkningar.

Fér spannmal har 1 de hir gjorda berdkningarna med ledning
av den hittillsvarande utvecklingen gjorts antaganden om betydligt
hogre tillvixttakt bide 1 konsumtion och produktion i de flesta
virldsdelar, och resultatet i friga om transportbehov har blivit
en ligre tillviixttakt n den Strémme Svendsen och Holtan kom
fram till fér tiden fram till 1970. I jimftrelse med berikningarna
fér 1960-63 dr bide uppnidda virden och tillvixttakt for liga
dven i den hdgre berikningen, men inte heller hir kan man rikna
med nigon jimn tillvixt, varfor detta inte siger nigot om nigon-
deras majlighet att sii in.

Den beriknade tillvixttakten for godselmedelstranspor-
terna 4r i jdmforelse med de 6vriga mycket hog, Den 4r emeller-
tid resultatet av mycket mattliga relativa kningar 1 produktion
och konsumtion i de stora produktions- och konsumtionslin-
derna och mittliga absoluta ¢kningar i 6vriga omriden, varfor
den resulterande snabba relativa ¢kningen i handelsutbytet inte
borde vara orimlig. Man kan ocksd anta, att handeln med spann-
mél (och dvriga jordbruksprodukter) och med gédselmedel under
vissa omstindigheter stir i ett komplementirt férhillande till
varandra. Om avkastningen genom ékade godselmedelsgivor kan
tkas i ett omride som eljest skulle ha ett spannmaélsunderskott,
si kan den ¢kade importen av gédselmedel resultera i ett minskat
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importbehov fér spannmal. Detta forefaller vara tillimpligt pd
Sydasien, dir importbehovet av spannmil med de gjorda anta-
gandena visat sig bli lagre dn i Strémme Svendsens och Holtans
prognos och dven ldgre dn den nuvarande faktiska importen,
medan godselmedelsimporten antagits 6ka mycket kraftigt.

Skillnaden i forhallande till den norska prognosen i friga om
tillvixten av trivaruskeppningarna dr obetydlig. Den dr nirmast
en markering av att dtminstone i det lingre perspektivet fram till
1980 det dr troligare med en 6kning 4n med en minskning.

I den féljande sammanstillningen av tonnagebehovet i brutto-
registerton kommer det beriknade 70,7 milj. dédviktston att antas
motsvara 45 milj. BRT.

Tonnagebehovet for transport av dvriga varor

Kol, malm, spannmal, gidselmedel och trdvaror svarar for en
visentlig del av godsmingden i den internationella handeln. Det
dr emellertid att mérka, att det inte enbart ror sig om bulklaster.
Spannmél, kol och andra gddselmedel in rafosfat gir till stdrre
eller mindre del som dellaster i linjefartyg och trivaror ir Gver-
huvud taget inte massgods i egentlig mening. A andra sidan finns
det flera varuslag, som inte kunnat ges en individuell behandling,
sorn tillsammans svarar for en inte obetydlig del av massgods-
transporterna, frimst socker, sojabonor, skrot samt salt och
andra tunga kemikalier. Vidare forekommer transporter av vissa
fiytande varor i specialfartyg, t. ex. vin, flytande svavel vid hog
temperatur och flytande gas vid lag temperatur. Till dessa slag
av massgodsvaror kommer s& det egentliga styckegodset. Trans-
portbehovet for alla dessa varor sammanlagt méiste behandlas
som en enhet pi grundval av den hittillsvarande utvecklingen.
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Virldshandelsflottans 6kning exklusive tankers under perioden
1956-63 uppgick till 21,75 milj. BRT. Varken under 1956 eller
1963 var det upplagda torrlasttonnaget (utom den amerikanska
reservilottan) av sidan omfattning, attférindringen behéver tas
med i berdkningarna. De behandlade massgodsvarornas tonnage-
behov 1956, 22,8 milj. ton dwt, kan antas motsvara ett brutto-
tonnage om knappt 17 milj. ton. Fér 1956/57 foreligger en be-
rikning av transportarbetet for kol, jarnmalm och spannmail hos
Strémme Svendsen och Holtan pd 543 miljarder tonsjémil.
Enligt Fearnley & Egers! uppgick motsvarande transportarbete
1963 till 849 miljarder tonsjémil, en 6kning under sjudrsperioden
pa nira 6o procent. Travaror tkade lingsammare, gédselmedel
snabbare, och d3 deras betydelse i jimférelse med kol, malm och
spannmil ir liten, torde det inte innebédra nigon stdrre risk att
rikna med denna stegringstakt fr alla de medtagna varuslagen.
Man kommer di fram till en tonnagesysselsittning f6r de med-
tagna varorna 1963 av mellan 26 och 27 milj. BRT, vilket pa
grund av bulkfartygens nigot hogre forhillande mellan dédvikts-
och bruttotonnage och kande andel av flottan avrundas nedat
til 26 milj. BRT. Av den totala tkningen av torrlasttonnaget
faller allts4 g,2 milj. BRT p4 de individuellt behandlade varu-
grupperna och 12,5 milj. BRT pd 6vriga transporter. Detta
motsvarar en drhig ckning av knappt 2,8 procent.

Hur kan di utvecklingen under tiden fram till 1980 vintas
gestalta sig i jamforelse med den hittillsvarande? Varje bedém-
ning hdrav miste utpd frdn ett antagande, att inga drastiska for-
indringar sker genom storkrig, virldsdepression eller dylikt eller
genom att Kina kommer att delta i virldshandeln i full utstrick-
ning, men for en s ldng period som femton 4r kan givetvis dven

1A a,s. 2.
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férdndringar av mindre genomgripande slag hinna fi en stor
betydelse. Den genomgripande tekniska férindring, som nu
forefaller ha den stérsta mojligheten att visentligen piverka
transportbehovet i virldshandeln, 4r en si snabb utveckling av
atomenergiutvinning, att den avggrande paverkar oljetranspor-
terna, men liknande saker kan ocksi paverka torrlasttranspor-
terna. Dessa omfattar dock en méngfald olika varor och kan
darfér inte paverkas lika radikalt av stora forindringar inom ett
eller annat omride, och man kan dirfér rikna med en betydande
konstans i utvecklingstakten.

Ser man férst till de massgodsvaror, som inte tidigare behand-
Jats individuellt, s& torde den, som nu kan ge anledning till
sirskilt intresse, vara flytande gas, bdde naturgas (metan, LNG)
och raffinaderigaser (butan och propan, LPG). En snabb 6kning
av importen till Europa frin Nordafrika och till Japan frin
Mellersta Ostern férsiggir, och en dkning av tonnaget for gas-
transporter dr sikert att emotse under de nirmaste iren. En
mycket kraftig okning av gastankertonnaget miste komma att
medféra en motsvarande minskning av behovet av oljetankers.
Dct totala tonnagebehovet for energitransporter kommer ocksd,
som nimnts 1 avsnittet om pctroleum, att piverkas av utveck-
lingen av olje- och gasutvinningen frin Nordsjsomridet, som
kan komma att gora gasimport till Visteuropa &verflodig. Skrot
ir en annan massgodsvara, vars betydelse for sjofarten paverkas
av tekniska fordndringar. Det viktigaste importlandet 4r Japan,
vars stilindustri beridknas expandera mycket snabbt, vilket som
redan visats kan viintas f4 en avgdrande betydelse for kol- och
malmtransporterna. Emellertid dr tillgingen p# skrot inte obe-
grinsad, och dirtill kommer, att stilindustrin genom &verging
till de moderna syrgasmetoderna fir mindre anvindning for
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skrot som rivara. Det férefaller ddrfér inte troligt, att skrot-
transporterna kan utvecklas i sidan takt, att detta far nigon av-
gorande betydelse fér behovet av torrlasttonnage, Den kemiska
industrin 4r stadd 1 snabb utveckling p4 manga hall, varfér man
kan rikna med en snabb kning av transportbehovet for kemi-
kalier. Man fir emellertid férutsitta, att stérre utbyggnad av
anldggningar som forbrukar stérre mangder av tunga kemikalier
kommer att férliggas till omrdden med Atminstone de flesta
slagen inom rdckhall, varfor inte heller detta bor féranleda nagra
mera revolutionerande forindringar,

Styckegodstrafiken har sin storsta absoluta betydelse i trafiken
mellan de utvecklade industrilinderna. Bland dessa 4r Japan av
tkande betydelse, vilket ger langre transportvigar. Fram till
1980 kan man knappast rikna med nagon genomgripande in-
dustrialisering inom de flesta nu underutvecklade linderna, men
det forefaller troligt, att det kommer att finnas betydligt mera
industri utanfér de nuvarande industrilinderna. Detta kommer
otvivelaktigt att leda till bortfall av en viss trafik med konsument-
varor, t. ex. textilier, men férmodligen kommer nettoeffekten att
bli en ¢kning av transportbehoven,

Utvecklingen av passagerartrafiken till sjoss har ocksd bety-
delse for tonnagebehovet. Man kan sdkert rikna med att flyget
kommer att fortsiitta att oka i relativ betydelse, men erfarenheten
frin den viktigaste transoceana routen, mellan Europa och
Nordamerika, dr den, att den absoluta resandemingden stigit s
starkt, att trots flygets okning fartygspassagerarnas antal efter
en minskning frin slutet av 1g9go-talet dter ar i stigande, och
det forefaller fullt méjligt, att en liknande utveckling kan iga
rum pé andra hill. Den stigande standarden har lett till en myc-

ket snabb 6kning av semesterresor, och i den min semestrarna
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blir lingre kan kanske fartygen fA del av denna okning. En viss
tkning av behovet av passagerarfartygstonnage forefaller ailtsa
mera trolig 4n motsatsen.

Den fortsatta tekniska och organisatoriska utveckiingen av
styckegodstrafiken kommer att bli av avgérande betydelse for
torrlasttonnagebehovet. Utvecklingen i de flesta hamnar har
under ling tid varit i riktning mot en 6kning av det anlopande
linjetonnaget men en minskning av mottaget och avsint gods per
anlop.? Vid en fortsatt konkurrens mellan linjerederierna kan
man knappast rikna med att en okande trafik endast kommer
att leda till ett bittre utnyttjande av kapaciteten, utan man fir
ocksd rikna med en 8kning av antalet seglingar i linjetrafik.

De viktigaste férdndringarna i styckegodsfarten, som ir att
vinta av nu kinda anledningar, dr de som orsakas av den 8kande
anvindningen av containers. Genom detta hjilpmedel nedbringas
tiden for lastning och lossning, vilket tenderar att minska ton-
nagebehovet. I samma riktning verkar det férhillandet, att man
antagligen kommer att fi en storre del av styckegodsfarten kon-
centrerad till de stérsta hamnarna, da endast dessa kommer att
ha tillrickligt stort trafikunderlag fér en tillfredsstillande tur-
tithet i containertrafik med ett stort antal frimmande hamnar.
Nedbringandet av lastnings- och lossningstiden har emellertid
ocksd till resultat, att den mest ekonomiska fartygsstorleken och
hastigheten pd en given stricka 6kar. Hastighetsdkningen ten-
derar att minska tonnagebehovet medan 6kningen av fartygs-
storleken kan antas resultera i en ldgre utnyttjandegrad av till-
gingligt lastutrymme, férutsatt att kraven pd tiliricklig turtdthet
kvarstir. En ¢verging till containerfartyg medfor alltsd vissa

! Gunnar Alexandersson & Gdran Norstrém, World Shipping, Stockholm
1963, s. 284,
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resultat, som tenderar att minska tonnagebehovet, andra som
tenderar att 8ka det. For att kunna berékna nettoeffekten skulle
man behéva bide tekniska data &ver sdvil de nya fartygen som
dem som skall ersdttas samt éver lastnings- och lossningstider
och kinnedom om trafikens struktur, avstind, erforderlig tur-
tithet m, m.

Ytterligare en faktor, som #r av betydelse for styckegodstra-
fikens utveckling, skall beréras. Fraktflyget dr redan nu en viktig
konkurrent for vissa godsslag, framfor allt lattforstérbara varor
som blommor och grénsaksprimérer, varor med mycket hégt
virde i férhallande till vikten, t.ex. guld, ddelstenar, ur och
instrument och vidare fér andra varor, dir snabbhet betyder mer
dn priset pé transporten, t. ex. reservdelar till maskiner och far-
tyg, dir dréjsmadl innebdr stora stillestindskostnader. For alla
dessa typer av sidndningar sammanlagt betyder flygfrakten hit-
tills mycket litet mitt i mingden transporterade varor i jamfs-
relse med sjdfarten, men betydelsen fér rederiernas intikter ar
storre, d4 de frakter, som kan tas ut fér dessa dyrbara laster, dr
hégre 4n fir normalt styckegods. Att flygfrakten kommer att 6ka
i betydelse kan anses sikert, men det forefaller inte troligt att
denna konkurrens kommer att f4 nigon avgérande betydelse fér
tonnagebehovet 1 linjesjofarten.

Att gbra en sammanvigning av alla de faktorer, som kommer
att paverka tonnagebehovet for alla de varuslag, som inte givits
individuell behandling, dr mycket vanskligt. D4 b&de sknings-
och minskningstendenser finns, som i stor utstrickning kommer
att ta ut varandra, férefaller det rimligt att anta, att de genom-
snittliga avvikelserna frin den hittillsvarande 6kningstakten inte
kommer att bli mycket stora. Hér riknas med en tkning av till-
vixthastigheten hos tonnaget frin knappt 2,8 till 3 procent per
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ir, vilket ger till resultat en 6kning av flottan exklusive olje-
tankers och det tonnage som erfordras for transporter av kol,
jirnmalm, manganmalm, aluminiumoxid, spannmdl, godsel-
medel och trivaror frin omkring 73 till 120 milj. BRT. Det
sammanlagda tonnaget 1980 exklusive oljetankers skulle di
komma att uppg till 165 milj. BRT. Detta visar sig stdmma vil
dverens med en extrapolering av trendlinjen fér perioden 1948-
63, som for 1980 ger 156 milj. BRT (figur 1).

Fartygesbyggen exklusive oljetankers 1864-80

Virldshandelsflottan exklusive oljetankers uppgick vid mitten av
1963 till 98,7 milj. BRT och ett &r senare till 102,4 milj. BRT.
Forutom ersdttningsbyggen for skrotat och férlorat tonnage
skulle fér att 1980 uppnd 165 milj. BRT behévas nybyggen av
66 milj. BRT under perioden 1963-80. De bigge linjerna ITIa
och IITb i figur 5 visar det &rliga byggnadsbehovet vid en jimn
tillvixt av flottan med erforderliga 3,9 milj. BRT per 4r vid
konstant drlig tillvixt av tonnaget respektive med en konstant
procentuell tillvixt. Till detta kommer nybyggen for att ersitta
skrotat och forlorat tonnage. For tankfartygen beriknades detta
som en tiondedel av var och en av dldersklasserna 16-25 &r, For
torrlastfartyg bor man rikna med en ndgot hogre medellivslingd,
och ersdttningsbehovet har beriiknats som en femtondedel av var
och en av aldersklasserna 16—30 4r. Det aterges i figur 5 som
kurvan IV. Den kraftiga nedgingen under férra hilften av 1970-
talet beror pd, att den stora mingd torrlastfartyg som tillkom
under krigsdren och enligt denna berdkningsmetod svarat for en
stor del av skrotningarna under tiden fram till 1971 d4 &r slut,
och forst mot slutet av perioden kommer man iter upp 1 samma
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Figur

5. Virldshandeleflottans untveckling och nybyggen exklusive
tankers 1948-84 och beridknade 1964-80
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Kéilla (1048-64): Lloyd’s Register of Shipping.

1. VirldshandelsAottan exklusive tankers 1948-64.
Ih, Virldshandelsflottan exklusive tankers 1964-80 vid jimn procentuell
tillviixt,
II. Nybyggen exklusive tankers 1948-64.
ITa, Nybyggen exklusive tankers 1964-8o vid jimn tillviixt av fottan med
3,9 milj, BRT per &r.
ITh. Nybyggen exklusive tankers 1964-80 vid jimn procentuell tillviixt av
Aottan,
IIIa. Nettotillskott av tonnage exklusive tankers vid jimn tillvixt av fottan
med 3,9 milj. BRT per ir.
IITh, Nettotillskott av tonnape exklusive tankers vid jimn procentuell till-
vixt av flottan.
IV. Nybypgen 196480 f3r att ersiitta skrotning och férlust av en femtonde-
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mingd skrotningsmoget tonnage, di de forsta fartygen frén de
stora Arsklasserna omkring 1960 beriknas bérja skrotas. Liksom
for tankfartygen mdste man naturligtvis rikna med stora avvi-
kelser under enstaka 4r, men den hir atergivna kurvan bér ge
en allmin bild av skrotningsbehovets utveckling. Till sin stor-
leksordning $verensstimmer det med de faktiska férhdllandena
under de senaste dren. Skrotningsbehovet 1963-64 enligt figu-
rerna 4 och § ir 4 milj. ton, det sammanlagda skrotade och f§r-
lorade tonnaget 1961-63 var 4,2; 3,5 och 2, BRT. KurvornaIla
och IIb i figur g dterger det totala nybyggnadsbehovet enligt
de tvi alternativen konstant absolut tillvixt av flottan och kon-
stant relativ tillviixt, dvs., summorna av IV och IIIa respektive
IV och IITb. Som synes ligger bigge dessa kurvor over den for
verkliga sjgsittningar (II), men med den stora orderstocken hos
virldens skeppsvarv kommer man att vara uppe pi den enligt
dessa berdkningar erforderliga nivin om nigot 4r.

Det sammanlagda nybyggnadsbehovet 1964-80

Figur 6 aterger en summering av virdena frin figurerna 4 och 5.
Det sammanlagda bruttotonnaget 198c blir 257 miij. ton, 40
milj. ton mindre 4n vad som erhdlls vid en extrapolering av
trenden for totalflottan 194863 (figur 1). Vid en konstant absolut
tillvixt av handelsflottan och skrotning och forluster enligt de
gjorda antagandena skulle erfordras en nybyggnadsverksamhet
som stiger frn 10,5 till 14 milj. BRT érligen. Antar man 1 stillet
en konstant procentuell ékning blir nybyggnadsbehovet i bérjan
endast g milj. BRT men ¢kar till 16 milj. BRT vid periodens slut.
Detta skulle innebira, att den nuvarande nybyggnadstakten ritt

vil 6verensstimmer med den erforderliga. Leveranserna 1958-64
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Figur 6. Virldshandelsflottans utveckling och nybyggen 1948-64
och berdknade 1964-80
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Logaritmisk skala.

Killa (1948—64): Lloyd’s Register of Shipping.
I. Virldshandelsflottan 1948—64.
Ta. Virldshandelsfiottan 196480 vid jimn tillviixt med 6,54 milj. BRT
per &r.
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har legat mellan 8,1 och ¢,7 milj. BRT. Att uppskatta varvsin-

dustrins totala drskapacitet 4r svdrt, men den har beraknats till

12~14 milj. BRT.1 Detta skulle innebira, att ingen utvidgning

av varvens kapacitet skulle vara erforderlig f6rrdn vid mitten av

1g770-talet, ja, vid en hégre grad av kapacitetsutnyttjande under

de nidtmaste iren skulle varvskapaciteten rdcka till dnda fram

till 1980.

L sInternational Shiphuilding Reviewe, Norwegian Shipping News, nr 18 E,
1964, s. 5.

Ib.

II.
IIa.

IIb,

IIla.

IIThb.

Iv.

VirldshandelsAottan 1964-8o vid jdimn procentuell tillviixt av tanker-
flottan och &vrigt tonnage.

Nyhyegen 1948—64.

Nybyggen 1964-80 vid jimn tillviixt av flottan med 6,54 milj. BRT
per ar.

Nybyggen 1964-80 vid jimn procentuell tillvixt av tankerflottan ach
Gvrigt tonnage.

Nettotillskott av tonnage vid jimn tillvixt av fottan med 6,54 milj.
BRT per ér.

Nettotillskott av tonnage vid jimn procentuell tllviixt av tankerflottan
och dvrigt tonnage.

Nybyggen 1964-80 for att ersitta skrotning och férlust av en tionde-
del av alla tankers 16—25 &r gamla och en femtondedel av alla &vriga

fartyg 16—30 ir gamla,
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II. Férutsidttningar f6r svensk varvsindustri
fram till 1980

Virldsproduktionen 1948-64

Virldsproduktionen av handelsfartyg (enligt Lloyd's Register of
Shipping, som inte redovisar Sovjetunionens, Kinas och Ost-
tysklands produktion) ¢kade uttryckt i sjosatt bruttotonnage
fran 2,73 milj. ton 1948 till 9,3 milj. ton 1958, minskade sedan
fram till 1961 och tkade direfter iter for att 1964 uppni 10,4
milj. ton, Den andel, som tankfartygsbyggena utgjort av de
totala nybyggena, har varierat inom vida griinser; frdn 26 procent
1948 steg den snabbt till §6 procent 1953 och har dérefter varierat
frin 34 procent 1956 till 55 procent 1964. Bland torrlastfartygen
har bulklastfartygens betydelse starkt tilltagit sedan mitten av
1g950-talet, och av det totalt sjgsatta tonnaget under dren 1g62—
1964 svarade denna kategori for 22 procent.

Den svenska fartygsproduktionen, som 1948 uppgick till 0,25
milj. BRT, har med tre undantag, dren 1955, 1956 och 1960,
varje &r uppvisat en okning, och 1964 uppgick den till 1,02 milj.
BRT. Ocksd i Sverige har andelen tankfartyg varierat kraftigt.
Den uppgick 1956 till endast 41 procent, sedan den 1952 varit
uppe 1 79 procent. Ar 1964 var den si hég som 78 procent.

Sveriges andel av den totala fartygsproduktionen har varit pa-
fallande konstant i jaimférelse med de flesta andra linders. Som
framgér av figur 7 4r det endast under aren 1948 och 1951 som
den legat 6ver 10,5 procent och under dren 195658 som den
legat under 8,5 procent, under dvriga tolv ir har den hallit sig
mom g,5 +1,0 procent.
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Figur 7. Olika landers andel av sjésatt tonnage 1948-64
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Killa: Lloyd’s Register of Shipping Annual Summary of Merchant Ships
Launehed.

Under samma tid har Storbritanniens andel sjunkit nistan
oavbrutet frdn 51 procent 1958 till 10 procent 1964, Visttysk-
lands produktion, som helt lig nere efter kriget, steg snabbt till
18 procent 1954 for att direfter nistan oavbrutet férlora i
betydelse; 1964 var den med g procent mindre 4n Sveriges.
Férenta staternas produktion av handelstonnage &r i fredstid
helt fér inhemska redares rikning (varav en del dock registreras
under bekvdamlighetsflagg) och varierar kraftigt och oregelbun-
det. Efter ett minimum pd endast 1,4 procent 1955 har dess
andel av virldsproduktionen aldrig natt hégre &n knappt 8 pro-
cent och var 1964 under 3 procent. Frankrikes och Italiens an-
delar har varit relativt stabila, om ocksa inte i lika hig grad som
Sveriges, men dessa linder 4r mindre producenter 4n de ovan-
ndmnda; Frankrike har bara en ging kommit 6ver 7 procent av

virldsproduktionen och Italien har aldrig nitt 6 procent.
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Japans utveckling till virldens ledande skeppsbyggnadsnation
framgér av figur 7. Frin efterkrigstidens totalstopp avancerade
Japan pé nagra {2 4r till virldens andra skeppsbyggarnation med
12 procent av sjfsatt tonnage 1951. (Storbritannien hade da 37
procent, medan Sverige kom pi tredje plats med 11.) Denna
stillning kunde dock inte hallas, och 1954 var man — trots att
produktionen i absoluta tal inte var mycket mindre dn 1951 —
nere ph fente plats efter Storbritannien, Viasttyskland, Sverige
och Forenta staterna. Aterhimtningen gick dock snabbt och
sedan 1956 har Japan varje ir producerat ett stérre tonnage @n
nigot annat land, dven om andelen av virldsproduktionen 1959
var under 2o procent. Mellan 4ren 1963 och 1964 steg virldens
sjosatta tonnage fran 8,5 till 10,4 milj, BRT, p4d samma ging
som Japans andel steg frdn 28 till 41 procent.

I gruppen ovriga linder i figur 7 ingér férutom ett stort antal
med mycket obetydlig produktion nigra, som vissa ar haft en
stérre produktion dn Forenta staterna, Frankrike och Italien.
Storst &r 1964 var Norge med 4,0 procent, f5ljt av Polen, Dan-
mark, Nederlinderna, Spanien, Jugoslavien och Finland.

Sovjetunionen ir det viktigaste av de ostblockslidnder, vilkas
skeppsbyggnad inte registreras av Lloyd's Register of Shipping.
Detta land har planer pa en mycket kraftig tkning av sin handels-
flotta. Till en del sker denna tkning genom kop frin varv i andra
linder, men ocksd den inlemska byggnadsverksamheten &kar.
Den nuvarande varvskapaciteten uppskattas till 700 ooo ton dwt
per 4r,® dvs. omkring 450 ooo BRT, vilket skulle placera landet
mellan Frankrike och Norge som skeppsbyggarnation, riknat
efter sjosatt tonnage i dessa linder 1964.

! sInternational Shipbuilding Reviews, Norwegian Shipping News, nr
18 E, 1964, s. B.

108



Férdelningen pé képarlander av Sveriges fartygsproduktion
och konkurrensen med andra linder

Figur 8 visar det arligen sjosatta tonnaget vid svenska varv under
tiden 1950-64, fordelat pd koparlinder. Norges och Sveriges
dominerande stillning under hela perioden framgir klart, dven
om den under periodens senare del varit ndgot mindre markerad
4n tidigare.

Den svenska varvsindustrin ir 1 jimférelse med de flesta andra
linders ovanligt beroende av export, vilket framgar av samman-
stillningen 1 tabell 23.

Den svenska handelsflottans snabba expansion under tiden
efter andra virldskriget har till vésentlig del skett med svensk-
byggda fartyg. Som framgir av figur 9 har de svenska varven

Tabell 23, P41 export aveedd andel av nybygget tonnage i valda linder

Sjdsatt tonnage

Levererat tonnage —_———
Region 1950-63 1963 1964
Procent

Sverige 70 79 81
Visttyskland 69 66 66
Yapen 57 63 67
Nederlinderna 49 38 78
Danmark 47 40 68
Frankrike 40 63 47
Ttalien 25 30 15
Férenta staterna 18 o 1
Storbritannien 16 K} 14
Norge 4 4 18

Killor: Levererat tonnage: American Bureau of Shipping,
cit. frén Norwegian Shipping News, a.a. Sjdsatt tonnage:
Lloyd’s Register of Shipping Annual Summary of Merchant
Ships Launched.
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Figur B. Sveriges fartygsproduktion 19560-64 f$rdelad pi kdpar-
lander
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Figur 9. Tonnage sjésatt f6r registrering i Sverige 1950-64&. F'or-
delning pé& byggnadslinder
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Kélla: Lloyd’s Register of Shipping Annual Summary of Merchant Ships
Launched.
For varje 81 har endast de byggnadslinder redovisats, som under aret svarat
f6r minst § procent av f8r svensk rikning sjésatt tonnage. Mindre andelar ingir
i sOvrigas,

varje &r svarat for mer dn hilften — i allmidnhet betydligt mer —
av allt tonnage, som sjosatts for svensk rikning. Tendensen tycks
dock gi mot en storre andel importerat tonnage, levererat frin
flera olika linder med snabbt vixlande andelar. I jimférelse med
andra fartygsimporterande linder har Sverige importerat pi-
fallande litet japanskt tonnage, vilket fir ses i sammanhang med
det forhallandet, att de svenska varven liksom de japanska visat
sig konkurrenskraftiga betriiffande stora tank- och bulklastfartyg.
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Tabell 24. Inhemska och svenska varvs andel av nybyggt tonnage
f6r valda lander

Frin svengka varv

1959—63 leve- 1963 sj6- 1664 §)
rerat tonnage satt tonnage satt tonr
Fran inhemska varv - —
av
1959-63 1963 1964 av to- sjosatt
Far regi- levererat sjosatt  sjosatt talt le-  av im- av totalt import- av totalt
strering 1 tonnage tonnage tonnage vererat porterat sjdsatt tonnage  sjOsatt
Procent
Sverige 72 52 64 72 .. 52 .. 64
Japan 100 100 100 — — — — —
Foarenta stat, 100 100 100 — — — — _
ITtalien 100 100 100 — — — — —
Vihsttyskland o7 099 100 — — — —_ —
Frankrike 92 04 Bs — — — — —_
Nederlinderna 74 81 o7 6 23 — — —
Storbritannien 67 6o 75 el 21 I4 16 >
Danmark 64 66 31 5 I5 14 41 14
Norge 26 22 20 30 39 31 45 36

Kallor: Se tabell 23.

De inhemska varvens starka stillning pa den svenska mark-
naden #r inget undantag, tvirtom ir den mindre utpriglad 4n
fallet 4r med mdénga andra linder. Detta framgir av tabell 24,
som ocksd visar de svenska varvens andel av nybyggena for ett
antal ldnder, bade av totala anskaffningar och av tonnage bestillt
i utlandet.

D4 de flesta stora sjofartslinderna, som ovan visats, till stor
del tdcker sitt fartygsbehov frdn inhemska varv, kan det vara av
intresse att understka de svenska varvens stillning 1 de viktigaste
lander som importerar en stor del av sitt tonnagebehov.

Figur 10 visar, att Sveriges andel av nybyggena f6r den norska
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Figur 10. Tonnage sjtsait f6r registrering i Norge 1950-64, Fbér-
delning ph byggnadslinder

Procent
100

90

N

80 4

70 4

80

50

40
30

20

10

NN

NN
NN
NN\

9

-
[’=}
o
=3
—
L--3
=2
™
-
w
b
Iy
—_
o
w
o
oy
o
&
=)
—
@
L=23
=
-
©
&
™
—_
©w
5
fry

Kiilla: Lloyd’s Repister of Shipping Annual Summary of Merchant Ships
Launched.
For varje &t har endast de byggnadskinder redovisats, som under aret svarat
for minst 5 procent av for norsk rékning sjdsatt tonnage. Mindre andelar inghr
i o0vrigan,

handelsflottan hallit sig pafallande konstant omkring 30 procent
av bruttotonnaget. Samtidigt har andelen frin inhemska varv
visat en lngsam stegring. Sammanlagt har de svenska och norska
varven i allménhet levererat mellan 5o och 6o procent av ny-
byggena. Storbritannien, som under 1gso-talets forra del vid
sidan av Sverige var det viktigaste leverantdriandet for norska
fartyg, har under de senaste 10 dren overflyglats av Visttyskland,
medan Japan forst 1964 upptrider som verklig storleverantér,

B — 634197 Norstrim 113



Figur 11. Tonnage sjdsatt f&r registrering i Liberia och Panama
1950-64. Fordelning p& byggnadslinder
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Killa; Lloyd's Register of Shipping Annual Summary of Merchant Ships
Launched.
Far varje r har utom Sverige endast de byggnadslinder redovisats, som under
iret svarat for minst 5 procent av for Liberias och Panamas rikning sjbsatt
tonnage. Mindre andelar ingér i »Ovrigan,

dock med en visentligt mindre andel 4n Sverige, Alla ¢vriga
linder sammanlagt har endast undantagsvis natt ver 1o procent.

Som leverantér till de redare, som seglar sina fartyg under
bekvimlighetsflagg, har Sverige aldrig natt ndgon forstarangs-
position (figur 11). Hir 4r det 1 stillet Japan, som sedan mitten
av 19go-talet varit overligset ledande, medan Storbritannien,
Forenta staterna och Visttyskland tringts tillbaka. Vissa mindre
fartygsbyggarlinder, Belgien, Jugoslavien och Danmark, har
under enstaka r varit av en viss betydelse.
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Sammanfattningsvis har alltsd den svenska varvsindustrin un-
der de senaste femton 4ren till stor del varit beroende avleveranser
till svenska och norska redare, medan leveranser till andra linder,
dven om de under vissa &r varit av ritt stor omfattning, inte upp-
ndtt samma grad av stabilitet.

Forutsattningar f6r den svenska fartygsprodulitionen
1965-80

I figur 12 har i ett logaritmiskt diagram inlagts det vid svenska
varv sj0satta tonnaget 1950-64. Om en rit trendlinje dras genom
denna kurva, visar sig den genomsnittliga &kningen ha varit
7,1 procent per dr, En fortsatt tillvaxt av produktionen i samma
takt skulle medfora ett trefaldigande under sextondrsperioden
1964-80, vid vars slut alltsi Arsproduktionen skulle uppga till
3,0 milj. bruttoregisterton.

Enligt de i avsnittet Virldshandelsflottans utveckling till 180
gjorda berdkningarna skulle vérldens totala fartygsproduktion
1980 uppgd till omkring 15 milj. bruttoregisterton. En svensk
produktion av 3 milj. ton skulle med andra ord innebira en
tkning av Sveriges andel av produktionen frdn knappt 10 pro-
cent till 20 procent. Som visats 1 det féregdende (figur 7) har
flera linders andelar varit underkastade storre fordndringar &n
si, men med tanke p4 den hittillsvarande patagliga konstansen i
Sveriges andel av fartygsbyggandet skulle detta innebira en
mycket radikal férindring.

Av det totala sjosatta tonnaget under perioden 1950—64 svarade
Sverige for 9,35 procent, under 1960-64 var andelen g,65 pro-
cent. Kurvorna ITa och ITb i figur 12 motsvarar 9,35 procent
av kurvorna Ila och IIb i figur 6 i foregdende avsnitt. Om
Sverige bibehidller sin andel av produktionen skulle alltsi ar
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Figur 12. Tonnage sjdsatt i Bverige 1950-64 och enligt olika alter-
natlv 1964-80
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Kdlla (1950-64): Lloyd’s Register of Shipping.
1. Sjosatt tonnage 1950—64.
Ila. Sjbsatt tonnage 1964—80 beriiknat som ¢,35 procent av nybyggnadsbe-
hovet enligt 11a, fig. 6.
ITh. Sjdsatt tonnage 1964-8o0 berdknat som 9,35 procent av nybyggnadsbe-
hovet enligt I1b, fig. 6.
I1I. Sjésatt tonnage vid jdmn proeentuell Skning till 1,6 milj, BRT. Se text,

1980 de svenska varven sjésdtta omkring 1,4 milj. bruttore-
gisterton, 40 procent mer 4n rekordiret 1964, vilket skulle
motsvara en 4rlig stegringstakt av 2,1 procent.

Med tanke p4 den dominerande stillning tvé linder, Norge och
Sverige, intar som képare av de svenska varvens produktion,
kan det vara skil att underséka, om detta forhillande, sett mot
bakgrunden av den hittillsvarande utvecklingen, kan vintas pa-
verka den svenska utvecklingen. Den andel av det varje 4r sj6-
satta tonnaget i virlden, som avsetts for registrering under norsk
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flagg, har under dren 1g50-64 varierat mellan 10,6 och 17,6
procent, med nigon tendens till ¢kning. Om denna tendens
skulle fortsitta fram till 1980, skulle den norska andelen av ny-
byggena vara uppe i 20,3 procent. Motsvarande andelar for
Sverige har varierat mellan 2,9 och 5,2 procent med en svagt
avtagande tendens, som vid extrapolering till 1980 skulle ge
andelen 3,0 procent. Om dessa procentsatser tillimpas pd det
beriknade nybyggnadsbehovet 1980 av 15 milj, BRT, skulle
detta motsvara sjosédttningar fér norsk rdkning av omkring 3 milj.
BRT och fér svensk av knappt 0,5 milj. BRT. Om de svenska
varven kunde forsikra sig om 1oo procent av fartygsbyggena for
svenska redare och 85 procent av dem for de norska skulle de
alltsd under dessa férutsittningar kunna uppnd de 3 milj. ton,
som skulle erfordras for en fortsatt expansion i samma takt som
1950-64.

Aven bortsett frin att man inte av den svagt stigande andelen
av norska nybyggen kan sluta sig till att stigningen kommer att
fortsitta, si skulle den 100- resp. 85-procentiga marknadsande-
len i Sverige och Norge innebira en radikal férindring frin
hittilisvarande férhallande. Om man i stéllet antar samma andelar
som hittills under 1g6o-talet blir bilden en helt annan. Under
dren 1960—04 svarade svenska varv for 31 procent av det for
norsk rékning sjgsatta tonnaget och 68 procent av det svenska.
Med dessa marknadsandelar skulle de svenska varven under de
angivna forutsidttningarna fi leverera knappt 1 milj. ton till
Norge och 0,3 milj. ton till Sverige. Under 196o-64 sjosattes i
det nirmaste 8o procent av allt tonnage 1 Sverige for svensk och
norsk rikning, och om detta férhéllande skulle bestd, bleve
resultatet en total produktion 1980 av 1,6 milj. BRT, motsva-
rande en genomsnittlig 4rlig produktionsékning av i det nirmaste
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3 procent. Den svenska andelen av virldsproduktionen skulle da
vara omkring 11 procent, dvs. 1 4 2 procentenheter stérre in
genomsnittligt under den gingna femtondrsperioden.’

Ingen av de i figur 12 dragna kurvorna ér att uppfatta som en
prognos fér den svenska varvsindustrins produktion fram till
1980. Tillsammans med den foéregdende diskussionen ir de
avsedda att mot bakgrund av den hittillsvarande utvecklingen
under nagra olika férutsittningar illustrera féljderna fér svensk
varvsindustri av en tillvixt i virldshandelsflottan enligt de be-
rikningar, som presenterats i avsnittet Virldshandelsflottans ut-
veckling till 1g8o.

De olika skeppsbyggnadslindernas relativa betydelse kan,
som visats i det foregdende, underkastas mycket snabba férénd-
ringar. Lika litet som det 4r majligt att forutsiga Sveriges andel
av fartygsproduktionen i virlden 1980 4r det mojligt att géra
nagra forutsigelser om andra linder eller grupper av linder,
som skulle géra det mojligt att uppskatta den allmidnna konkur-
renssituationen. Nigra allminna synpunkter kan dock anféras.

Ateruppbyggnaden av den japanska varvsindustrin efter kriget
miste ses mot bakgunden av den japanska handelsfiottans stora
krigsforluster, som man naturligtvis onskade ersatta snarast
méjligt. Den snabbt expanderande varvsindustrin som var i full
fard med att skapa utokade nybyggnadsméjligheter var fsrut-
sittningen {6r de korta leveranstiderna, den japanska varvsin-
dustrins viktigaste konkurrensmedel under den period, di Japan
1 samband med de stora kontraheringarna av tonnage vid Suez-
krisen blev den férsta rangens fartygsexportir, som det sedan
forblivit. Det japanska loneldget ar ligt i jimfdrelse med det
svenska, men just inom varvsindustrin forefaller skillnaderna

gentemot de flesta europeiska ldnder inte vara av nagon helt av-
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gorande betydelse. Med den 6verskottskapacitet, som existerar
inom virldens varvsindustri, har det tidigare japanska §vertaget
i friga om korta leveranstider mist mycket av sin betydelse,
medan kreditvillkoren kommit att bli ett allt viktigare konkurrens-
medel. De normala villkoren anges som en kredit p4 8o procent
av priset till en rintesats av 5,5 procent.l

I och med att krediterna blivit ett sd viktipt konkurrensmedel
da det giller att fi fartygsbestillningar, har alla linders varv
tvingats erbjuda linga krediter pi stora andelar av byggkost-
naderna. De statliga stodatgirder till varvsindustrin som fére-
kommer, har till stor del utformats for att méjliggora detta, dels
i form av lan, dels som exportkreditgarantier. Exempel hirpd
ir bdde de svenska #itgirderna av 1963 och Bank of Englands
beslut att i hégre grad dn hittills refinansiera banklin fér fartygs-
krediter.2

Den allménna tillimpningen av linga kredittider har gjort
varvsindustrin, som annars inte ir nigon utpriglat kapitalinten-
siv industrigren, till en i hog grad kapitalkrdvande niring.
Linder med god tillgéng pé kapital bér dérfor i och for sig ha en
bittre méjlighet att std sig i konkurrensen. Man kan emellertid
vdnta, att man dven i andra linder, dir man 4r angeldgen att
behilla en livskraftig varvsindustri, ocksé 1 fortsittningen kom-
mer att sitta in statlipa stoditpirder pd detta omrade. Det ir
dirfor svirt att frén nuvarande finansiella férhallanden dra nigra
slutsatser om varvsindustrins framtida férutsittningar i olika
linder.

Den svenska varvsindustrins konkurrensférméga trots det higa
loneldget har allmint uppmiérksammats. Dess viktigaste orsak

! Norwegian Shipping Neuws, a. a., 5. 0.
2 Svensk Spofartstidning, 1965, 5. 703.
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torde vara rationella arbetsmetoder. IHirvid dr det ocksé att
mirka, att den svenska produktionen till stor del bestir av stora
tankers och bulklastfartyg, som fordrar en proportionellt mindre
arbetsinsats dn exempelvis smi lastlinjefartyg eller passagerar-
fartyg. Denna inriktning av produktionen bér ligga bra till for
ett land med hoga l6ner, medan de mera arbetskrivande produk-
terna skulle erbjuda sirskilda konkurrensmdjligheter for ett lag-
l6neland. Det dr da virt att anmirka, att dven Japans produktion
varit i hog grad inriktad pa de stora enheterna. Nir detta varit
fallet under gingna 4r nédr Japan i hégre grad varit ett ligléne-
land, férefaller det mycket troligt att sd kommer att forbli fallet
i fortsdttningen, d4 16neklyftan kan antas komma att minska.
Eftersom man torde fi rakna med att Sverige dven fortsdtt-
ningsvis kommer att ha ett hogt 1oneldge i jimforelse med viktiga
konkurrentlinder, forefaller det dnskvirt att efterstriva en fort-
satt inriktning pd de mindre arbetskrivande fartygstyperna och
en fortsatt utveckling av arbetskraftsbesparande metoder, dven
om dessa skulle vara kapitalkrdvande. I vad min detta kommer
att visa sig méjligt, beror naturligtvis till en del pé vilka fartygs-
typer, som kommer att efterfrigas i framtiden. Att tonnageefter-
frdgan i stor utstridckning kommer att gilla stora enheter for
bulktransporter av olja och torrlaster ar klart. Utvecklingen hir
kommer att gi mot dnnu stérre enheter, vilket som ovan fram-
hillits i och fér sig skulle sitta ett hogloneland som Sverige i en
bittre konkurrenssituation relativt andra linder. 1 friga om
framdrivningsmaskineriet dr det vil dnnu oklart i vad mén atom-
reaktorer kommer att utvecklas till en konkurrenskraftig energi-
killa, men det forefaller ingalunda oméjligt att si kan komma att
bli fallet, dtminstone mot slutet av den behandlade perioden.
Aven for fartyg med konventionellt framdrivningsmaskineri gir
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utvecklingen mot fartyg som kan skétas av smd besdttningar ge-
nom olika former av automation. Ett fortsatt forskningsarbete
och ett samarbete med andra industrigrenar med erfarenheter
av regleringsteknik, elektronik osv. kommer av allt att déma att
bli av allt stérre betydelse.

Redan nu dr birplansbétar i trafik, luftkuddefarkoster kommer
inom en n#ra framtid att sittas i trafik 6ver Engelska kanalen.
Annu si linge ror det sig om mer eller mindre experimentbe-
tonade foretag, men de visar, att man di det géller langtidsper-
spektivet inte kan bortse frin méjligheten av radikala forindringar
i friga om fartygstyper. Ingenting tyder i dag pi att det stora
flertalet av de fartyg, som kommer att vara i trafik 1980 kommer
att radikalt skilja sig frin vad som byggs I dag, men det sikraste
sittet att behdlla en ledande stillning inom en internationellt
arbetande industri kan vara att finna en marknad for nya pro-

dukter, som konkurrenterna dnnu inte kan erbjuda.
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SUMMARY

The World Demand for Merchant Shipping
Tonnage and the Swedish Shipbuilding Industry
1964-1980!

Introduction

The Swedish shipbuilding industry is dependent on exports to an
unusually high degree; of the total tonnage launched at Swedish
yards in the years 1960-64 only 27 per cent was registered under
the Swedish flag. It seems impossible to base any forecast of the
output of the Swedish yards in 1980 on the growth rate which the
industry has experienced in the past. To get a starting point for a
discussion of the future Swedish shipbuilding it was considered neces-
sary to attempt a forecast of the future world demand for ocean trans-
port and then the resulting demand for new ships. This forecast
forms the first part of the present study. The second part consists of
a discussion of the possible future place of Sweden’s shipyards in
the world shipbuilding industry. The amalysis does not permit a
quantitative forecast.

I, The Development of the World Merchant Fleet 1964-80

By mid-1964 the world merchant fleet comprised 153 million gross
register tons, having grown by go per cent since 1948 (Fig. 1), while
total seaborne international trade had grown even more quickly, by
no less than 150 per cent (Fig. 2). The difference in growth rate is
entirely due to dry cargo transport, where the average annual increase
in goods tonnage was 5.2 per cent, while the gross tonnage of the fleet
increased by 2.9 per cent only. Tanker cargoes and the tanker fleet
both increased by 8.4 per cent annually. {The share of tankers in the

1 For lists of diagrams and tables with translations, see pp. 145-152.
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total fleet went up from 1g to 33 per cent.) An extrapolation of the
trends of 1948-63 shows the merchant fleet of 1g80 at 2¢5 million
GRT if calculated on the total fleet, but if tankers and dry cargo
vessels are calculated separately the result is a dry cargo fleet of 156
million GRT and a tanker fleet of 197 million GRT, totalling 353
million GRT (Fig. 1.

An analysis of the development of the seaborne trade in different
commodities, combined with an assessment of previous forecasts of
supply and demand, seems to offer a better basis for a forecast of the
demand for tonnage than the mere extrapolation of trends. This has
been carried out for a number of the most important commeodities:
petroleum, coal, ore, grains, fertilizers, and timber. A detailed ana-
lysis of the remaining group has proved tmpracticable owing to its
extreme heterogeneity, comprising as it does a Jarge number of less
important bulk cargo commodities as well as general cargo and pas-
sengers. A study of the development of the shipping needs of this
group as a whole during the period 1956-63 has served as a basis for
an assumption of its future average growth rate.

The estimate of the tonnage demand for petroleum transport in
1980 is concluded with an estimate of tanker building required in the
pericd 1963-80. A corresponding estimate of the building of dry
cargo and passenger tonnage and a summary conclude part 1.

Petrolemm

Fig. 3 shows not only the striking parallelism of the development of
the world’s petroleum production and tanker fleet, but their increased
post-war growth rates and the results of extrapolation of their trends
to 1980.

The estimate of the seaborne petroleum trade is based on forecasts
of production and consumption within a few large regions. These
estimates are founded on past trends and on a number of existing
forecasts covering different periods, some of which are old enough to
allow comparisons with the actual development during part of the
period covered.
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Anglo- America. Several earlter forecasts of petroleum consumption
have proved too high, mainly as a result of the change from oil to natu-
ral gas and not because of a miscalculation of total energy consump-
tion. Trends and forecasts point to a consumption in the United
States of about 8oo million tons and in Canada of about g5 million
tons in 1980, Most of this will be produced in North America, the
share of imports being determined largely by U.5. import restrictions
and by the competitiveness in eastern Canada of oil from the Prairie
Provinces. 'The import regulations have been assumed to remain in
force and to allow imports into the United States of the same relative
importance as at present, corresponding to 150 million tons at the
estimated 1980 level of consumption. Canadian imports, estimated at
30 million tons, will be partly offset by exports of 24 million tons.
'The sources of imports are not expected to change radically. The
Caribbean area has been assumed to retain its primary importance.
North and West Africa are expected to gain somewhat at the expense
of the Middle East. The resulting trade pattern is shown in Table 2,
which also includes the estimated seaborne trade between different
seaboard sectors, For comparison the quantities carried in 1962 and
those predicted for 1g70! are also given. 'The tonmileage required
for the estimated Anglo-American oil trade in 1980 is about 785,000
million ton-miles.

Latin America. The average yearly consumption increase in Latin
America in the past ten years has been about 7.5 per cent, and consid-
ering the still low per capita consumption and the rapid population
growth a continued rapid consumption increase would seem likely.
However, existing forecasts suggest a lower rate of increase, and their
use puts the 1980 Latin American petroleum consumption at 230
million tons. Production in Venezuela has been estimated at just
under 300 million tons and in other Latin American countries at just

under 160 million tons, totalling 450 million tons. No sizeable im-
ports to the region are expected, and Latin America should export

1 For sources of this and other tables, see table captions and the list of
literature quoted, pp. 120f.

126



220 million tons. The considerable seaborne trade within Latin
America is considered under Intraregional Trade below.

Western Europe. Several earlier forecasts of Western Europe’s petro-
leurn consumption have proved far too low. Two recent forecasts
point to a rate of increase until 1970 of about 6 per cent per year.
The increase in consumption seems likely to remain high, but since
petroleum products have already taken over so much of the energy
market previously supplied by coal, it is likely to be lower than in
the past. The forecast is based on a 6 per cent yearly increase until
1975 and & per cent 1975-80, leading to a 1980 consumption of about
8oc million tons. To check whether this is reasonable, it has been
compared with an OEEC forecast of the consumption of other energy
sources in 1975, projected to 1980, Table 3 seems to indicate that an
assumed level of petroleumn consumption of 8co million tons is com-
patible with the expected future utilization of other forms of energy.

West European production will be influenced by the results of the
present exploration in the North Sea and, though difficult to forecast,
is put here at 65 million tons, leaving a demand for imported oil of
735 million tons.

Table 4 shows the expected sources of the West European petro-
leurn imports and included for comparison are the 1962 quantities
and a forecast for 1970. The Middle East is expected to remain the
largest source area, but North Africa will also have developed into
a major supplier, as will the Soviet Union, from which will come an
additional 40 million tons overland and in short hauls from Baltic
ports (not shown in the table). The Caribbean area is expected to
gain slightly in relative importance and some oil will also be imported
from West Africa,

The 198c trade shown in Table 4 corresponds to about 2,740,000
million ton-miles.

Africa. African petroleumn consumption is expected to grow by 7 per
cent annually to 85 million tons by 1980. Production in North Africa
is estimated at 290 million tons and in West Africa at 35 million tons,
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so that the demand could be easily met within the continent. Since
East and South Africa are likely to be supplied more cheaply from
the Middle East and since the African refinery industry may not be
well enough developed by 1980 to supply all grades of refined pro-
ducts, imports to the continent of 30 million tons are estimated,
listed in Table 5. The ton-mileage expected is about 130,000 million.

South and South-East Asia. The large population and the low per
capita consumption of this region make a forecast of future consump-
tion very difficult. In 1958-63 consumption in South Asia increased
by 8.5 per cent and in South-East Asia by 11 per cent annually, The
estimate used here is a continued increase of g per cent per year,
leading to a consumption of 160 million tons in 1g80. This corre-
sponds to a per capita consumption of about 18 per cent of the present
West European level and 7 per cent of the expected level in 1g8o.
The present per capita consumption corresponds to 5 per cent of
that in Western Europe.

Petroleum production in the region has grown but slowly in the
past, and no very great change is foreseen here. With an estimated
production of 6o million tons and exports from South-East Asia to
Japan and Australia of 25 million tons, the deficit would be 125 mil-
lion tons. With 110 million tons of this quantity coming from the
Middle East and 15 from the Soviet Union, the transport accomplished
would be about 285,000 million ton-miles.

East Asia. Japan is the predominant oil consuming country in East
Asia and in 1958-63 her consumption increased by 29 per cent per
year, The rate of increase is expected to remain high, but cannot
possibly remain at this record level. The growth rate until 19470 has
been put at 11 per cent (founded on a recent forecast) and for 1940-8o0
at just under 7 per cent (founded on an earlier Japanese long-term
plan). These growth rates indicate a consumption of 245 million tons
in 1980, corresponding to 8o per cent of the expected West European
level of consumption.

Mainland China is insignificant as a consumer of petroleum and
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expects to become self-sufficient in the near future, Similarly, North
Korea is not likely to develop into an importer of significance, Taiwan
and South Kerea between them imported only about 2 million tons
in rg62, and even if they should experience a growth rate similar to
that of Japan they would only need about ro millien tons by 1g8o.
Allowing for a domestic Japanese petroleum production of a few
million tons the total quantity imported is put at about 250 million
tons.

The Middle East is at present the main supplier of petroleum to
East Asia and seems likely to remain so. Putting its share at 200
million tons and those of South-East Asia, the Soviet Union and
South America at 20, 20 and 10 million tons respectively, the ton-
mileage is calculated at 1,685,000 millien,

Oceania. The per capita consumption of petroleum is high in Oceania,
and there does not seem to be any reason to expect a very high rate
of increase. A recent forecast puts the rate in Australia until rg70
at 5.3 per cent. Further industrialization in Australia and New Zea-
land can be expected, and this rate of increase is applied for the whole
region until 1980, which results in a consumption of 4¢ million tons.
The search for petroleum in Australia has mct with some success,
and some domestic production seems likely. Putting it at 5 million
tons, the imports would be 35 million tons, of which 26 million tons
are expected to come from the Middle East, 5§ million tons from
South-East Asia and 4 million tons from South America.
The required transport task is about 1go,c00 million ton-miles.

Middle East. Having covered all regions expected to have any con-
siderable imports of petreleum, it remains to see whether preduction
in the Middle East, the Soviet Union and Eastern Europe is likely
to be large enough to cover domestic consumption and the anticipated
exports.

Table 6 summarizes expected exports and domestic consumption
in tbe Middle East. The quantities shown presuppose a rate of in-
crease of 7.1 per cent per year In the 1960’s, 4.4 per cent in the
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1980’s, and 5.6 per cent for the whole period 1962-8o. This is to be
compared with 11.4 per cent per year in the period 1950-62. Consider-
ing this past performance and the large proven reserves in the region
no difficulties should be expected. A comparison between 1962 and
the 1970 and 1980 forecasts shows a consistent trend in the changing
distribution of exports: decreasing shares for Anglo-America, Latin
America, Western Europe and Africa, increases for South, South-East
and East Asia and no important changes for Oceania.

The Soviet Union and Eastern Europe. The above estimates for im-
ports from the Soviet Union in 198c total 117 million tons, of which
4o million will be moved overland and by short haul sea transport
to Western Europe. Total exports to countries outside the Commu-
nist Bloc in 1463 were 36.5 million tons. "Though some experts believe
in a stagnation of Soviet petroleum exports, others believe in a con-
tinued rapid expansion, and from what is known of the plans for the
Soviet petroleum industry exports of the magnitude foreseen here
seem perfectly realistic.

No estimates for Eastern Europe have been made, since its demand
in excess of domestic production seems likely to be met by imports
from the Soviet Union overland or by short-distance sea transport.

Comparison with previous forecasts of consumption and production and
with long-term frends. Several forecasts of consumption were used in
making the above estimates, and the total results agree well for the
period they have in common, The forecast of petroleum production
by the European Coal and Steel Community gives upper and lower
limits for expected production in 1¢75, and the estimates given above
(interpolating for 1g75) fall between those limits for most regions.
They are slightly above the upper limits for Africa and the Middle
East and very near the upper limit for the world as a whole exclusive
of the Communist countries.

As shown in Fig. 2, a continued increase of world petroleum pro-
duction until 1980 along the 191g-63 trend line would lead to a
production of about 3200 million tons. Extrapelating along the steeper
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line for 1948-63 would give about 4400 million tons. The above
estimates for the countries outside the Communist Bloc add up to
just under 2500 million tons. Putting the Soviet production at 700
million tons and that of other Communist countries {(including Yugo-
slavia) at 60 million tons, the world total would be 3240 million tens.
This agrees well with the long-term development from 1919, but
implies a rate of increase of only 5.5 per cent per year, considerably
less than the 7.2 per cent increase since World War II. A certain
decrease in the rate of growth seems to be generally expected, and
the good agreement with the long-term trend seems to indicate that
the estimates made are plausible, since many important raw materials
have in the past shown a very stable rate of increase in the long run.

Ton-mileage tn interregional petroleum trade

The estimates presented can be summarized in Table 4, p. 132.

These results could be compared with a recent forecast for 1970
(Newton, see list of literature quoted). The quantity in “main oil
movements” estimated for 1970 is gg8 million tons, from which
should be deducted 31 million tons in trades here considered as
intraregional. An increase during the 1g70’s from the resulting g64
million to 1416 million tons in 1980 would mean an average yearly
increase of 3.8 per cent. The corresponding increase in ton-mileage
is only 3.5 per cent per year. The difference is the result of a shorten-
ing of the average distance from 4280 to 4110 nautical miles, caused
larpely by Africa’s growing importance as a supplier of Europe, only
partly offset by the growing importance of the long hauls to Japan.

Tonnage demand

The capacity of the tanker fleet is conventionally expressed in T'-2-
units, each corresponding to the capacity of a tanker of 16,675 dead-
weight tons with a speed of 14.5 knots. The estimated ton-mileage
in interregional petroleum trade in 1980 would require about 8200
T-2-units. Assuming an average speed of the 1980 tanker fleet of
17.5 knots this would correspond to a fleet of 121 million deadweight
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Table 7. Estimated Intervegional Petroleum Trade 1980°

To
South and
Anglo- Western South-East East
From America Europe Africa Asia Asia Oceania Total

Million tons

Anglo-America 125 125
Latin America 111 o 5 10 4 220
Europe 3 3
Middle East z0 320 z0 110 200 z6 696
Africa 25 245 270
South-East Asia z0 5 25
Soviet Union 40 2 15 20 7
Total 281 695 30 125 250 35 1,416

Estimated ton-mile-
age 1000 million =285 2,740 130 285 1,685 190 5,815

Average distance
Nautical miles 2,800 3,040 4,33¢ 2,200 6,745 5,420 4,110

® Including shipments from U.S. Gulf coast to U.5. and Caneda Atlan-
tic cozst but excluding short hauls from the Soviet Union to Western Eu-
rope.

tons. Estimating the tonnage required in intraregional trade is very
difficult, bearing in mind the competition with pipelines and other
overland transport and the expansion of refining capacity, etc., but an
attempt has been made, leading to a ton-mileage of 1¢5,00c millien,
corresponding to 3.3 per cent of the requirements of the interregional
trade. T'o allow for reduced efficiency due to shorter distances this is
adjusted to 4 per cent, putting the total demand at 8500 T-2-units
or 126 million deadweight tons. To allow for tonnage laid up, sea-
sonal variations in demand etc., another 1o per cent is added, and
the total tanker fleet in 1g80 would be gjo0 T-2-units, corresponding
to approximately 138 million deadweight tons or about gz million
gross register tons,
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Tanker building 1964-80

An increase of the world tanker fleet from 47 million gross register
tons in 1963 to 92 million tons in 1980 corresponds to a yearly in-
crease of just over 4 percent, To determine future building it is
necessary to estimate scrapping and losses. The number of both new
tankers and total losses is highly variable, and a year-by-year forecast
is impossible. The average life span of a tanker is considered to be
20 years, and scrapping and losses have been calculated as one-tenth
of the fleet in the age group 16-25 years, shown in Fig. 4, curve IV,

The net increase in the fleet is shown in the same graph according
to two alternatives. Line IIIb shows the net additions necessary to
achieve an increase of the fleet at the expected average rate of about
4 per cent per year. Line IITa shows the necessary net increase at an
even absolute increase in tonnage. These two lines are added to curve
IV to show the total tanker construction necessary, and the results
according to the two alternatives are shown as curves IIb and IIa.
The resulting development of the total tanker fleet is shown by the
curves Ib and Ia.

Given the calculated rate of scrapping and losses (increasing from
somewhat more than 1 million tons in 1965 to just under 4 million
tons in 1980) then an increase of the tanker fleet to g2 million gross
register tons by 1980 calls for the construction of tankers at an increas-
ing rate. In the first years about 3.5 million tons would be needed,
but at the end of the period nearly 7 million would be required.
Since the 1964 launchings were over g million tons, future construe-
tion will have to be reduced accordingly or else an increasing part of
the fleet will find itself without employment (or possibly carrying
grain), provided the estimates of demand and scrapping are reasonably
accurate.

Coal

The international coal trade since World War II has been charac-
terized by great fluctuations, predominantly caused by the great
variations in exports from the United States to Western Europe.
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Existing forecasts of European requirements vary widely, The 1980
imports of Western Europe have been estimated at 50 million tons,
of which 40 million will come from the United States and the re-
mainder from the Soviet Union and Poland. This corresponds to
150,000 million ton-miles. Another 7oco million is added for intra-
regional trade in coal and coke.

Japan and South America, the only other regions with considerable
coal imports, are especially dependent on impeorts of coking coal. The
Japanese imports are estimated at 4o million tons in 1980, half of
which is expected to come from the United States, and the remainder
divided equally between Australia and Mainland China. The impor-
tance to the shipping industry of Japan’s sources of supply is very
clearly demonstrated by this example. The assumed distribution
pattern results in a ton-mileage of 240,000 million; if all coal were
to come from the United States, this would increase to 385,000
million—but only 30,000 million ton-miles would be required if all
the coal were to come from Manchuria,

In 1963 South America imported about 2 million tons of coal, but
with the expected expansion of its steel industry the imports are
expected to increase considerably. For 1980 the estimate is 6.5 mil-
lion tons.

Other interregional trade, as well as the intraregional trade of Japan
and South America, is expeeted to remain rather small, even if the
distances in some cases are long.

The estimates are summarized in Table 8.

The fleet required to carry out the transportation shown has been
calculated at 13 million deadweight tons, the estimate being based
on published reports of the performance of modern bulk earriers,
the class of vessel likely to be used for most of the interregional coal
trade.

Ores

Iron ore aecounts for most of tonnage requirement in the ore trades.
Four areas dominate as importers, the EEC countries, the United
Kingdom, the United States, and Japan.
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Imports of the EEC area have been put at 75 million tons. This
is based on an ECE forecast, extrapolated from 197z{735 and adjusted
upward in accordance with past experience. This estimate should
be considered as conservative, The exporting regions and the resulting
ton-mileage are given in Table g. The quantity estimated for the
United Kingdom, 30 million tons, is also caleulated aecording to
growth rates in existing forccasts.

The estimated imports of the United States have been arrived at
by using the ECE forecast, adjusted downward because of the low
growth rate during the past part of the forecast period. It should also
be econsidered as conservative, and considerably larger quantities
might be imported even if the steel production does not grow very
rapidly, provided that the use of taconite concentrates does not, as
assumed here, keep the share of domestic ore fairly constant. The
future of ore shipments from Labrador to the Great Lakes is also of
importance, and these quantities are not included in the total in
Table g.

The Japanese iron ore imports have increased very rapidly and
are expected to continue to do so, but at a somewhat reduced rate,
particularly in the 1g70’s. Here again the origin of the imports is of
great importance in calculating the tonnage requirement. The figures
used in Table g are founded on present conditions and the expected
increase of Australian exports to Japan; also a small percentage is
expected to come from Mainland China.

The estimate of the tonnage requirements, 21 million tons, is based
on the performance of modern bulk carriers,

Ores other than iron ore are treated in less detail. Only for manga-
nese ore and for bauxite and aluminium oxide have rough estimates
been attempted. These results in a ton-mileage of 42,000 million for
manganese ore and 102,000 million for bauxite and aluminium oxide,
corresponding to tonnage demands of 1.2 million and 3 million dead-
weight tons respectively,

The combined tonnage requirement for the interregional trade in
the most important ores is thus 25 million deadweight tons.
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Grains

The estimate of the tonnage demand of the grain trades is made on
the basis of expected population growth and past trends in per capita
grain consumption and grain production in a number of regions.
Within the scope of this study it has not been possible to make a
detailed analysis of yields, changes in arable land, etc. The regions
used are those of a previous forecast. (Middle America is included
in North America, South-East Asia in Qther South Asia.) The Soviet
Union, Mainland China and other Communist countries have not
been included. They are on the whole self-sufficient, and even if
they export in some years and import in others, the quantities are so
small in comparison with their total consumption that it seems im-
practicable to estimate them in the long run.

Table 10 lists the annual per capita consumption by region of
wheat and rice (mainly for direct human consumption) and other
grains (mainly for forage) in the five-year periods 1948-352 and 1958-62.
From these data assumptions have been made of the changes in per
capita consumption in the period until 1980, From the estimated per
capita consumption in 1980 and the population foreseen for that year,
the expected consumption is calculated in Table 12,

Table 11 shows the increase in the production of wheat, rice and
other grains during the same r1o-year period. For most regions this
increase is considerably greater than that foreseen in an earlier forecast.
By choosing rates of increase intermediate between those experienced
in 1948/52-1958/62 and those forecast, it is possible to arrive at a
level of total grain production consistent with the estimated consump-
tion, This is done in Table 12, which also shows regional surpluses
and deficits.

From Table 1z and present trade patterns Table 13 has been con-
structed. The ton-mileage resulting would be about 334,000 million,
corresponding to an average distance of 4700 nautical miles.

In comparison with previous forecasts the most striking differences
are the small deficit of India and Pakistan and the great importance
of Africa and the Middle East. These are also the main differences
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perceived if a comparison is made with a recent American study
(Brown, see list of literature quoted). In total trade and other respects
the similarities are striking, which seems to indicate that the simplified
approach used here is capable of yielding plausible results.

Intraregional trade has been estimated at 52,000 million ton-miles,
bringing the total ton-mileage in the grain trades up to 386,000 mil-
lien. This corresponds to about 10 million deadweight tons.

Fertilizers

The importance of both crude and manufactured fertilizers as cargoes
in seaborne trade has increased rapidly in recent years. The estimates
for 1980 are based on present regional trends in consumption and
production of phosphic, nitrogenous and potassic fertilizers.

Table 14 shows phosphate consumption by region in 1961, the
expected yearly increase, and estimated consumption in 1980. Phos-
phate production in the major producing countries, the United States,
Morocco and the Soviet Uniorn, is expected to grow at the same rate
as world consumption. ‘The production of other countries is expected
to grow somewhat more quickly where there have been high growth
rates in the past and more slowly where there have been low growth
rates. The estimated preduction is given in Table 15, expressed in
tons of phosphate rock. This table also lists expected surpluses and
deficits. The resulting trade pattern is shown in Table 16. It results
in 234,000 million ton-miles. Adding 16,000 million ton-miles in
intraregional trade brings the ton-mileage up to zgo,000 million,
corresponding to about 6.5 million dcadweight tons.

The corresponding calculations for nitrogenous fertilizers result
in T'ables 17, 18 and 19. The estimated ton-mileage is 272,000 million,
including 20,000 million in intraregional trades. This is taken to
represent a tonnage employment of about 7 million deadweight tons.

Tables 20 and 21 contain the corresponding estimates for potash
fertilizers. The resulting ton-mileage is about 110,000 million, em-
ployment about 3 million deadweight tons.

The combined shipments of crude and manufactured fertilizers are
thus expected to employ 16.5 million deadweight tons.
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Timber

In contrast to all commodities discussed ahove, timber 1s 2 commo-
dity for which no important increase in seaborne trade is foreseen.
Previous studies put the tonnage employment in the timber trades
at 1.5—1.6 million deadweight tons in 1956 and 1970, and considering
the low degree of precision expected in the estimates for more impor-
tant commodities, it is put here at 2 million tons for 1980,

Summary of estimated tonnage employment by coal, ores, grains, fertil-
izers and timber

Table 22 summarizes the estimated tonnage employment in 1980,
For comparison the corresponding tonnage employment in 1956
according to a previous study (Norstrom, see list of literature quoted)
is also shown, together with the yearly increase in the 195680 period.
This is compared with the estimated increase in 1956/57—70 according
to another forecast (Stromme Svendsen and Heltan).

Table 22, Estimated Tonnage Employment by Bulk Cargoes 1956
and 1980 and Estimated Annual Rate of Increase

Increase
Estimated tonnage in ton-mileage
employment Increase 1p56/5%7—70 accord-
Million dwt tons 1956-80 ing to Strémme
—_— Percent  Svendsen Holtan
Commodity 1956 1980 per year  Percent per year
Coal 6.8 13 2.7 - 1.7
Iren ore 4.9 21 6.2 5.1
Bauxite and aluminjum
oxide 3
Manganese ore I
Grains 7.0 10 1.0 4.9
Fertilizers 1.6 17 10.0
Timber 1.6 2 0.0 o
Total 22.8 67 43
Total excl. fertilizers 3.3 277
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Differences in estimated rates of increase merit some discussion,
The decrease in coal shipments envisaged in the earlier forecast is due
to the underestimation of the Japanese imports. As has been pointed
out above, much will depend on the future sources of supply for
Japanese coal imports. The difference in the estimates of the growth
rate in the iron ore trades is also largely a result of differences in
expected Japanese imports. The estimates of grain transports are
based on assumed higher growth rates of both production and con-
sumption in the present study, and the net result is a lower rate of
increase in the grain trade. As stated above, the difference in growth
rate in the timber trades is not significant.

The estimated tonnage employment in 1980 of 67 million dead-
weight tons is taken to correspond to 45 million gross register tons.

Tonnage demand for trade in other commodities

The remaining commodities, lesser bulk eargoes and general cargo,
as well as passengers, have to be treated as a single group.

In the period 1956-63 the world merchant fleet less tankers in-
creased by 21.75 million gross register tons. The tonnage employment
of the individually treated bulk cargoes, 22.8 million deadweight tons
in 1956, corresponds to just under 17 million gross register tons,
According to estimates for 1956/57 and 1963 the corresponding ton-
mileage for carrying coal, iron ore and grains increased from 543,000
to 849,000 million, or by nearly 6o per cent in seven years. Timber
increased more slowly, fertilizers more quickly, and considering their
lesser importance it should be possible to apply this rate of increase
to the whole group. The 1963 tonnage employment by these commo-
dities can therefore be put at 26 million gross tons, an increase of
g.2 million tons. The remaining tonnage group consequently in-
creased by 12.5 million gross register tons or nearly 2.8 per cent per
vear.

Certain trades increase rapidly, others tend to become relatively
less important. Changes In ship technology, goods handling methods,
etc. partly increase, partly diminish tonnage employment. Since many
factors tend to counteract one another, we cannot expect very great
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changes in the slope of the trend curve, and it seems likely that the
future rate of increase should come fairly close to the 2.8 per cent
estimated for 1956/5%—63. It is put here at 3 per cent per year, resulting
in a dry cargo fleet exclusive of that needed for carrying coal, ore,
grains, fertilizers, and timber of 120 million gross register tons in
1980 as against 73 million tons in 1963. The total merchant tonnage,
less oil tankers, would be 165 million tons. This agrees quite well
with a projection to 198c of the trend line for the 1948-63 period,
which indicates a tonnage of 156 million tons (Fig. 1).

Non-tanker construction 1964-80

Fig. 5 shows the estimated construetion of dry cargo tonnage, scrap-
ping and losses, and the development of the fleet, Instead of one-tenth
of the fleet in the age groups 16—25 years, scrappings and losses have
been counted as one-fifteenth of the ships 16—30 years old.

Total construction 1964-80

Fig. 6 shows the result of adding the data shown in Figs. 4 and 3.
The total fleet in 1980 is shown as 257 million tons, 4o million less
than a projection to 1980 of the trend line for the total fleet in 1948-63
would give. With constant net additions to the fleet, construction
would rise from about 10.5 to 14 million tons annually, which agrees
fairly well with the present volume but presupposes a much reduced
rate of increase in the future. Present shipyard capacity would seem
to be sufficient almost until the end of the period.

II. Opportunities for the Swedish Shipbuilding Industry
up to 1980

World production 194864

Merchant shipping launched in the world outside the Soviet Union,
Mainland China and East Germany increased from 2.3 million gross
register tons in 1948 to 10.4 million tons in 1964. The sharc of tankers
has varied widely but has tended to increase and bulk carriers have
become an important category since the mid-fifties.
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In the same period Swedish production increased from o.z5 to
1.02 million tons. The Swedish share has been remarkably constant in
comparison with those of most other countries; only twice has it
been over 16.5 per cent, only three times below 8.5 per cent.

Fig. 7 shows the varying shares of the major shipbuilding countries
in the period 1948-64. The most important countries incfuded among
“Others”’ arc Norway, Poland, Denmark, the Netherlands, Spain,
Yugoslavia, and Finland. With a shipbuilding eapacity to-day of
about 450,000 gross tons the Soviet Union is the most important
country not included.

Distribution by purchasing countries of Swedish-built ships and the
competition with other countries

As shown in Fig. 8 Norway and Sweden dominate as buyers of Swed-
ish-built ships, though their importance has been slightly reduced
in recent years,

The Swedish shipbuilding industry is dependent on foreign orders
to an unusually high dcgree (Table 23).

Tig. g shows the high percentage of Swedish-built ships in laun-
chings for Swedish registry. The strong position of the domestic ship-
yards in the Swedish market is not exceptional, however. This is
illustrated by Table z4, which also shows the Swedish share of the
market in some other countries.

The most important maritime nations that are not concentrating
their purchases to domestic yards are Norway and the “flag of con-
venience” countries. Figs. 1o and 11 show the consistently high share
of Swedish deliveries to Norwepian owncrs and the comparatively
small share in deliveries for Liberian and Panamanian registry.

Opportunities for Swedish shipbuilding 1665-80
Curve I in Fig. 12 shows the tonnage launched at Swedish yards in
the period 1950-64. The straight line represents the trend and cor-
responds to an average annual increase of 7.1 per cent. Projected to
1680 it would give a production of 3 million gross register tons.

The estimated world production of 1980 is about 15 million tons,
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and a Swedish production of 3 million tons would mean an increase
of the Swedish share of the world market from less than 10 to 20
per cent. Some countries have experienced even greater relative
changes (Fig. 7), but considering the small variations in the Swedish
share in the past, such an expansion would be remarkable,

Curves ITa and IIDb (corresponding to g.35 per cent of curves ITa
and ITb in Fig. 6) show the trend of Swedish shipbuilding, provided
that the estimates prove correct and that Sweden keeps the same
share of the world market as she averaged in 1950-64. This would
mean launchings in 1980 of about 1.4 million tons and an average
annual increase of 2.1 per cent.

In 1950-64 the share of tonnage launched in the world for Nor-
wegian registry has shown a slight tendency to increase. If this ten-
dency persists, the Norwegian share of ships built will reach 20.3 per
cent by 1980, The corresponding Swedish share diminishes siowly
and will be down to 3 per cent. This corresponds to 3 million tons
for Norway and less than o.5 million tons for Sweden. If Swedish
yards could supply 100 per cent of the Swedish demand and 85 per
cent of the Norwegian, this would achieve the 3 million tons required
to keep up the growth rate,

Even if the Norwegian fleet were to increase in this way, these
large shares of the Scandinavian markets would be something entirely
new for the Swedish shipyards. In 1g6o—64 the Swedish share of the
Norwegian and Swedish markets were only 11 and 68 per cent respec-
tively. If these percentages were to remain constant, the Swedish
yards would launch just under 1 inillion gross tons on Norwegian
account and 0.3 million tons for Sweden. If this corresponded to
nearly 80 per cent of their output, as launchings for the two countries
did in 1960-64, the total would he 1.6 million gross register tons,
corresponding to an annual increase of nearly 3 per cent, An even
relative inerease to this level is represented by curve III. The Swed-
ish share of the world market would be about 11 per cent, 1 or 2
per cent more than the average for the past fifteen years.

None of the curves in Fig. 12 are intended as production foreeasts
of Sweden’s shipyards in the period 1965—80. Considered with the
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preceding discussion they serve to illustrate the effects on Swedish
shipbuilding of a development of the world fleet along the lines
described in part I of the study,

If it is impossible to predict the future Swedish share of the world's
shipbuilding, it is equally impossible to describe the competition the
Swedish industry will have to face, but some observations on the
problem may be made.

The spectacular expansion of the Japanese shipbuilding industry
owed much to its ability to offer quick delivery in a period of great
demand. Furthermore Japan has kept its leading position in a period
when favourable credit terms have become the chief means of compe-
tition. All countries have becn forced to offer similar terms, and govern-
ment support to the shipbuilding industries of various countries has
often taken the form of credit guarantces or loans.

The general granting of long term credit has changed the ship-
building industry, which is not intrinsicatly capital intensive, into
an industry demanding great capital assets. Countries with good
supplies of capital should, therefore, have a competitive edge, but
governments of other countries can be cxpected to offer support for
their national industries, This makes it difficult to draw any conclu-
sions regarding the future competitive situation from present finaneial
conditions.

'The compctitive ability of the Swedish shipbuilding industry,
despite the high wage level, is largely due to efficient production
methods. Much of the output consists of large tankers and bulk car-
riers, requiring proportionately little labour. ‘T'his type of production
should suit a high wage country, but Japan has also concentrated on
building large vessels. This has been so in the past, when Japan was
a low wage country, and it is likely to persist when the wage differen-
tial can be expected to diminish,

Sweden is likely to remain a high wage country in comparison with
her competitors, and should therefore concentrate on ships requir-
ing little labour and continue to develop labour saving methods, even
if these necessitate heavy capital investment, Whether this proves
practicable will depend on the future demand; it seems clear that
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primarily this will be for large tankers and bulk carriers, which should
favour Sweden.

Whether nuclear propulsion will prove econornical is yet unknown,
but it is quite possible that this will be the case towards the end of the
period. In addition conventional ships will be further developed,
(for example by automation, allowing reductions in manning) and
continued co-operation with other industries with experience in
automatic control, electronics, etc. will be increasingly important.
Hydrofoils are already in service, hovercraft will be put into operation
on cross-Channel runs in the near future, but there is nothing to
indicate that most ships in service in 1980 will he radically different
from those built to-day. The examples above, however, show that
the best way of retaining a leading position in the field might be to
find 2 market for new products, which competitors cannot yet offer.
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To: Middle America; South America, Western Europe;
Eastern Europe; Africa South of the Sahara; Middle East;
India; South-East Asia; East Asia; Qceania.

From: Anglo-America; South America; Western Europe;
Soviet Union; North Africa; Africa South of the Sahara;
Middle East; East Asia.

Nitrogenous Fertilizer Consumption 1961 and 1980

Region: See Table 14.

Consumption 1961. Average rate of increase per cent per
year. Estimated consumption 1g8o.

Estimated Production and Consumption of Nitrogenous Ferti-
lizers and Surplus or Deficit 1980, . . . . . . . . ...
Region: See Table 14.

Production. Consumption. Surplus exported (--) or deficit
imported (—).

Estimated Interregional Nitrogenous Fertilizer Trade 1980 .
From: Anglo-America; Western Europe; Seoviet Union; East
Asia. To: Middle America; South America; Eastern Europe;
North Africa; Africa South of the Sahara; Middle East; India,
Pakistan, Ceylon; South-East Asia; QOceania.

Potash Fertilizer Consumption 1901, Estimated Consump-
tion and Production and Surplus or Deficit 1980, . . . . .
Region: See Table 14.

Consumption 1961. Average rate of increase per eent per
year. Estimated consumption 1g8o. Estimated production
1g8o. Surplus cxported (+) or deficit imported {(—) million
tons potash fertilizers.

Estimuated Interregional Potash Fertilizer Trade 1980. . . .
From: Anglo-America; Western Europe; Soviet Union;
Middle East.

To: Anglo-America; Middle America; South America; Eastern
Europe; North Africa; Africa South of the Sahara; Middle
East; India, Pakistan, Ceylon; South-East Asia; East Asia;
Oceania,
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23.

24.
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Estimated Tonnage Employment by Bulk Cargoes 1956 and
1980 and Estimated Yearly Rate of Increase . . . . . . .
Translation in Summary, p. 138.

Share of Tonnage Built for Export in Selected Countries
Tonnage delivered 1959-63. Tonnage launched 1963, 1964,
Sweden; West Germany; Japan; Netherlands; Denmark;
France; Italy; United States; United Kingdom; Norway.
Shares of Domestic and Swedish Shipyards of Tonnage Built
Jor Selected Countries . . . . . . . . . . . . . .. ..
For registration in: Sweden; Japan; United States; Italy;
West Germany; France; Netherlands; United Kingdom;
Denmark; Norway.

From domestic yards: Tonnage delivered 1959-63. Tonnage
launched 163, 1964,

From Swedish yards: Tonnage delivered 1959-63: Of total
deliveries; Of imports, Tonnage launched 1g63: Of total
launched; Of imports launched. Tonnage launched 1964: Of
total launched; Of imports launched.
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