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Le transport du gaz naturel liquéfié (GNL) est considéré la méthode du XXI° siécle. Dans cet article on présente les
avantages de ce type de transport du gaz naturel en soulignant la différence entre celui-ci et le transport traditionnel par
pipeline. L’auteur met aussi I’accent sur l'efficacité des moyens de transport utilisés pour la livraison du GNL et les
principaux partenaires dans le commerce mondial de cette substance.

Gazele naturale lichefiate, dupa proprietatile lor fizice, reprezintad gaze naturale obisnuite care au fost
racite la o temperaturd de circa -161°C. Volumul gazelor naturale in stare lichida este de 600 de ori mai mic
decét in conditii obisnuite, iar greutatea lui este de 2 ori mai mica decat a apei. Transportarea GNL cu nave
specializate — tancuri-metaniere este, din punct de vedere economic, mai eficientd la distante mari decat
diferite directii ale lumii, la mii de kilometri, spre piete cu preturi mai atractive. Prin elaborarea tehnologiei
de lichefiere si transportare a acestor gaze perceptia traditionald, cand beneficiarul este legat de furnizor
printr-o conductd, cedeaza locul unei piete globale a gazelor naturale.

Cresterea consumului de gaze naturale exercitd o actiune stimulatoare asupra pietei de GNL, care intre
anii 2005-2020 urmeaza sa creasca cu 6,7%. Comertul mondial cu gaze naturale in stare lichefiata creste cu
tempouri mai mari decat cel al gazelor traditionale §i, in cazul pastrarii acestor ritmuri, pe viitor poate duce la
o concurenta intre acesti doi purtitori de energie. In cazul statelor inalt dezvoltate, cresterea ponderii gazelor
naturale 1n balanta energetica se datoreaza securititii ecologice si diversificarii furnizorilor, iar statele in curs
de dezvoltare isi sporesc consumurile datorita cresterii economiilor.

Transportarea GNL pe cale maritima reprezinta doar o mica parte a industriei gazelor naturale, care necesita
sume enorme de bani nu doar pentru explorarea noilor zdcaminte, dar §i pentru transportarea, constructia de
terminale si rezervoare. Acestea sunt componentele de bazi ale costului de productie a gazelor naturale. In
costul GNL, in acest lant de cheltuieli se mai adauga procesele costisitoare de lichefiere si regazificare. Cel
mai costisitor proces este lichefierea (la temperatura de -161,5°C), care constituie 40% din cost, fapt cauzat
de necesitatea construirii uzinelor de lichefiere a gazelor, ce costa Intre 1 si 2 miliarde de dolari, iar in timp
aceasta dureaza 5-7 ani. Astfel, procesul de producere a GNL consta din 4 etape: explorarea si exploatarea;
lichefierea gazelor naturale; transportarea; pastrarea si regazificarea. Prima uzina experimentald pentru
lichefierea gazelor naturale a fost construitd in anul 1912, 1nséa a inceput s functioneze peste 5 ani. Abia in
1941 1n Ohio a fost construita o uzina de producere a GNL pentru utilizarea in scopuri comerciale. Odata cu
cresterea cererii de GNL a crescut si costul constructiei uzinei de lichefiere — costul unei tone capacitate a
crescut de la 400 dolari (in 2004) pana la 1000 dolari (in 2008).

Navele destinate transportarii de gaze naturale* sunt numite in practicd metaniere sau tancuri gazeifere.
Evolutia unor astfel de mijloace de transport are o istorie relativ scurtd. Structura costurilor de productie a
GNL, transportarea catre consumatori si regazificarea arata ca costul GNL comparativ cu gazele naturale din
conducte este Inca destul de ridicat. Exprimat sub forma baneasca a tuturor operatiunilor de producere a GNL,
constatim ci numai transportarea a 1000 m® de GNL constituie intre 14,4 si 36 dolari, procesul de lichefiere
a 1000 m’ — de la 28,8 la 43,2 dolari, regazificarea si pastrarea — intre 10,8 si 18 dolari, extractia — 3,9 dolari,
ca in final acest cost si ajungi la 57,9-101,1 dolari pentru 1000 m® (sau 0,73 tone de GNL) [1]. Trebuie de
mentionat si faptul ca acestea sunt doar costurile curente, la care se mai adauga cheltuielile capitale pentru
constructia infrastructurii costisitoare; in asa fel, costul ajunge la 250 dolari pentru o tona (1 tond de GNL
este echivalentd cu 1,38 mii m®). Chiar daci GNL sunt asa de scumpe, datele retrospective din ultimii 30-40
de ani atestd o reducere a costurilor de productie de 2 ori. La fel s-au redus si cheltuielile pentru constructia

" Compozitia chimici a GNL o constituie metanul — 89,63%, etanul — 6,32%, propanul — 2,16% si butanul — 1,2% [1].
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metanierelor — pand la 160-200 mln. dolari, acesta depinzind de capacitate (de ex.: cu capacitatea de 140 mii m’
costd 160 min. dolari, cele de 210 mii m®> — 200 mln. dolari, iar cele de 250 mii m® — 240-250 min. dolari).
Fraht-ul unei nave cu capacitatea de 138 mii m’ costi intre 55 si 65 mii de dolari pentru o zi. Cele mai
mari santiere navale constructoare de metaniere sunt: Samsung Heavy si Daewoo Shipbuilding & Marine
Engineering Co, ambele din Coreea de Sud, care Impreuna cumuleazd 67% din toate comenzile la nivel
mondial in constructia de astfel de nave.

Dupa aparitia primelor nave maritime specializate in transportarea de GNL nu s-au facut schimbari majore
in insdsi constructia lor, datorita faptului cé acestea s-au dovedit a fi destul de sigure in exploatare, iar o ulte-
rioard modificare a lor nu prea era dorita nici de vanzatori, nici de cumparatorii acestor nave din cauza unor
riscuri nedorite la care se putea de asteptat. Mare activism nu s-a constatat nici din partea constructorilor, nici
din partea armatorilor. Numarul de santiere navale specializate in constructia de astfel de nave nu este mare,
cu toate cd recent cateva santiere din Spania si China si-au anuntat dorinta de a se ocupa cu astfel de constructii.

La inceputul anilor *50 ai secolului al XX-lea evolutia tehnicii a facut posibild transportarea gazelor
naturale la distante mari. In anul 1959 in Luisiana a fost construit primul tanc capabil de a transporta GNL,
ceea ce a facut posibila transportarea lor catre consumatorii din afara SUA. Prima nava destinata transportarii
de GNL a fost bulkerul remodelat ,,Marlin Hitch” de tipul ,,Liberty”, construit inca in 1945, redenumita in
anul 1959 in , Methane Pioneer”, care a si efectuat prima sa cursi cu 5000 m’ de gaze din SUA in Marea
Britanie (rezervoarele din aluminiu erau termoizolate cu lemn de balsa). In 1969, in Marea Britanie, la
santierul ,,Vickers Armstrong Shipbuilders”, a fost construitd prima nava speciald pentru transportarea GNL
pentru cursele din Algeria spre Marea Britanie, nava fiind denumita ,,Methane Princess” [2]. Acest vas la fel
era dotat cu tancuri din aluminiu, turbind cu abur (de 13.750 cai putere), care putea folosi si metanul ce
,fierbea”. Avea o capacitate de transportare de 34.500 m’ si dezvolta o viteza de 17,5 noduri. Tot din 1969
putem vorbi despre aparitia primelor exporturi de GNL din Alaska spre Japonia.

in primii 10 ani de activitate capacititile navelor au crescut de la 27.500 m® pani la 125000 m’, iar in
prezent a ajuns la 145.000 m’. O crestere ulterioara ar fi posibild pana la 216.000 m’. Odati cu cresterea
capacitatilor de transportare s-au perfectionat si materialele termoizolante (spuma de poliuretan, perlit s.a.),
deoarece utilizarea gazelor ce ,.fierbeau” la ardere pentru functionarea motoarelor 1i dezavantaja pe bene-
ficiari, care, de fapt, achitau toate cheltuielile pentru transportare. Din aceasta cauza, comanditarii au inasprit
continuu conditiile, solicitind cantitati mai mari de gaze transportate si cat mai putine pierderi. in timpul
transportarii pe mare caldura se transmite spre GNL prin stratul izolator, provocand evaporarea unei parti din
marfé, asa-numita ,.fiebere”. Compozitia GNL se schimba din contul ,.fierberii”; astfel, componentele cele
mai ugoare, care au si o temperatura mai mica de fierbere, se evapora primele. De aceea, GNL la descarcarea
din nave au o densitate mai mare decéat cele care au fost incarcate, continutul procentual de metan §i azot este
mai mic, insd creste in continut procentul de etan, propan, butan si pentan. Tancurile metaniere se construiesc
numai dupa lansarea pe apa a metanierelor. Aceasta tehnologie este destul de costisitoare si perioada de con-
structie este destul de indelungatd — un an si jumatate. Actualmente, principalele sarcini care stau in fata con-
structorilor de nave se refera la majorarea capacitatilor de transportare neschimband dimensiunile corpului si
reducerea costului izolarii. Flota mondiald de metaniere numara la sfarsitul anului 2004 circa 170 de tancuri,
din care doar 3 aveau capacitatea de peste 140 mii m’. incepand cu 2005, majoritatea metanierelor ce s-au
construit aveau o capacitate mai mare de 140 mii m’. Navele cu capacitatea de 140 mii m® sunt mai rentabile
la transportarea la distante de pana la 5.500 km, la distante de pana la 14.500 km rentabilitatea navelor de
200 mii m’ este mai mare cu 20% decat categoria precedentd, iar la transportarea de pani la 20.000 km tancurile
cu capacitatea de 250 mii m’ sunt mai rentabile cu 25%. Pe masura cresterii distantelor de transportare chel-
tuielile cresc cu tempouri mai mici, fapt ce confirma atractivitatea noilor piete de GNL; si viceversa, la con-
structia conductelor terestre si subacvatice, pe masura cresterii distantelor de transportare, cresc si cheltuielile
cu tempouri mult mai mari.

in anul 2010 capacitatea tancurilor flotilei mondiale constituia 18,8 mln. m*, o buni parte din ele (circa
10%) nefiind utilizate din cauza capacitatilor mici de transportare. Majoritatea din acestea sunt ancorate in
Asia, 1n special in Thailanda, datoritd tarifelor reduse si asezarii geografice favorabile — in cazul aparitiei
comenzii, acestea se pot rapid deplasa spre locul solicitat. Cele mai mari companii ce dispun de metaniere
nefolosite sunt: Picnic Marine (Singapore), Santos Tankers si Vinashin Petroleum (India). Mai bine de jumatate
din aceste nave au o varstd mai mare de 30 de ani, de aceea anual la fier uzat sunt trimise nave cu o capacitate
sumari de peste 1 mln. m® [3].
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Astdzi majoritatea navelor pentru transportarea GNL activeaza pe bazi de contracte fixate. Ponderea navi-
gatiei tramp cu astfel de nave in anul 2001 constituia 5% si se observa o ugoara crestere in ultimii ani. Cresterea
pietei navigatiei tramp inseamna o labilitate mai mare din partea constructorilor. in Franta si in Coreea deja
sunt construite nave de generatie noud, a caror exploatare a confirmat siguranta conceptiei schimbate de con-
structie a motorului principal al navei ce transporti GNL. In prezent, majoritatea navelor se deplaseazi cu
ajutorul unui motor diesel, al carui avantaj principal este eficacitatea Tnaltd — cu 60% mai inaltd decét a
motoarelor cu turbine. Alt avantaj al acestui tip de vase este cantitatea de gaze mai mare transportata spre
portul de destinatie, neajunsul constand in cantitatile mari de NOy si SO, emanate in mediu datorita functio-
narii pe baza de pacura.

Cea mai mare regiune consumatoare de GNL este Asia (circa 67% din comertul mondial) in frunte cu
Japonia (85,9 mird. m®) si Coreea (34,3 mlrd. m’). Japonia, datoritd pozitiei geografice, este nevoita si-si
dezvolte infrastructura pentru GNL, 1n tard functionand 23 de terminale pentru receptionarea GNL cu o capa-
citate totala de 188,3 min. tone (260 mird. m3), SUA poseda 4 terminale cu capacitatea sumara de 26,1 mln. t
(36 mird. m’), iar ca urmare a cresterii ascensionale a cererii de gaze naturale, este dispusi si construiasca, in
timpul apropiat, inca 44 de astfel de terminale, inclusiv in zone offshor. Coreea de Sud are 3 terminale pentru
GNL cu o capacitate de 40,7 mln. t (56,1 mlrd. m®) si Taiwanul 1 terminal de 7,5 min. t (10,3 mlrd. m?).
Prognozele arata ca pana in anul 2020 lider va raméane Japonia, dupa care va fi depasita de SUA sau China.
Statele europene dispun de 18 terminale (in Spania, Franta, Belgia, Italia, Grecia, Portugalia si Turcia ) si In
curand vor da in exploatare inca 10.

Creste si numarul de state exportatoare de GNL, in prezent el fiind de 15, iar al statelor importatoare — 18.
Principalii furnizori sunt: Qatar (49,4 mird. m), el fiind si principalul producator de GNL, Malaysia (29,5 mlrd. m’),
Indonezia (26 mlrd. m*) — in spatiul asiatic, Algeria produce 20,9 mlrd. m® exportat in cea mai mare parte in
Europa, Trinidad si Tobago (19,7 mlrd. m*) pentru SUA si Australia (24,2 mlrd. m’). Numirul total de termi-
nale pentru GNL inregistrat in lume este de 43.

In concluzie, constructia terminalului pentru GNL in Portul International Liber Giurgiulesti, dupa cum se
vehiculeaza pe alocuri, este imposibild pentru Republica Moldova din mai multe considerente: costuri insu-
portabile, infrastructura neadecvata si lipsa unei flote sau o posibilitate de armare a navelor de catre stat.
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