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Nazev diplomové prace:
Management balastni vody - aktudlni vyvoj a ekonomicky vliv pfijimanych

opatfeni na trh ndmotni prepravy

Abstrakt:

Diplomova prace se zabyvd managementem balastni vody. Cilem prace je prehledn€ shrnout
problematiku tohoto velmi uzkého a specifického sektoru a jeji roli v mezinarodni namoini
piepravé a zaroven vytyCit hlavni vyzvy, kterym toto odvétvi ve spojeni s balastni vodou
aktualné celi. Pfedevsim si vSak klade za cil odhadnout, jaky ekonomicky dopad budou mit
nova pravidla a opatfeni vzeSld z mezinarodni umluvy na ceny pieprav na tomto trhu,
potazmo na cely mezindrodni obchod, ktery se z drtivé vétSiny realizuje prave prostiednictvim

dopravy po mofi.

Klicova slova:
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Title of the Master's Thesis:
Ballast water management - current trends and economic impact of recently

adopted regulations on the seafreight transportation market

Abstract:

This master thesis deals with the very current topic of ballast water management, a very
specific field in the maritime shipping industry. The aim of the thesis is to introduce the
subject clearly and to sum up the main issues which restrain a smooth implementation of new
regulations that emerged from a recently adopted international treaty. This treaty, the so-
called Ballast Water Management Convention, will possibly have immediate impact on the
seafreight market rates and thus on the entire international trade. So purpose of this thesis is to

estimate what the result might be like.
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maritime transportation, international trade, shipping industry, ballast water management
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Uvod

Namoini doprava je mezi vSemi dopravnimi obory z hlediska svétového obchodu tim
nejvyznamnéj$im. Jeji vyznam a tloha jsou dany zejména historicky, kdy se po motich od
pradavna ptepravovali lidé i néklad a kdy doprava po moii doslova pomahala objevovat svét.
V dneSnim svété ma nezastupitelny vyznam zejména (ale nejen) pro cely mezinarodni
obchod: ptes 80 % veskerého ptepraveného zbozi se dodava po moii (Unctad, s. 6 [XX]) a
momentalné neexistuje alternativa, ktera by uspokojivé namoini dopravu nahradila. | proto se
tento dopravni obor téS$i patiicné pozornosti; zejména z hlediska piepravovanych objemu a

nakladd na pfepravu nema konkurenci.

Nic neni ovSem cCernobilé a i na namoini dopravu je potfeba divat se kriticky. Néktera
negativa, ktera s sebou doprava po mofi pfinasi, se projevi hned, jina o sobé daji védét az po
nckolika letech ¢i dokonce desetiletich. To je ptipad balastni vody. Transfery nepiivodnich
zivocichti a organismt probihaly v tichosti pod hladinami moti po dlouha 1éta a na povrch
vyplula az ve chvili, kdy problém jiz nebyl jen teorie, ale fakt. Kuptikladu migrace slavek
tygrovanych z jihoasijskych biehii az na americkou pevninu a jejich postupna domestikace a
mnozeni bez pfirozenych predatorti. Vysledek? Ucpand vodni infrastruktura v pobieznich

meéstech a milionové naklady ro¢né, které padly na vycisténi potrubi od téchto mlzt.

Bylo jasné, Ze je tieba jednat a spolecnymi silami zakrocit, aby tento problém ¢asem nenarostl
do enormnich rozméru, se kterym si uz pozdé&ji nikdo neporadi. Za tim Gc¢elem vznikl soubor
mezinarodnich pravidel, ktery ma za cil problém invazivnich moiskych druhii efektivné fesit.

Je ziejmé, Ze feSeni se neobejde bez vynalozeni dalSich sil a prostiedkd.
Toto je divod, pro¢ se téma balastni vody stalo namétem k mé diplomové praci.

Balastni voda se v oboru namoini dopravy stava diskutovanym tématem, které s sebou ptinasi
mnoho otazek. Zainteresovanych stran je mnoho a kazda z nich se musi k problému postavit a
feSit ho - a také vynalozit jisté dodate¢né ndklady. Jak vysoké budou a nakolik jednotlivé

ucastniky zasdhnou, je mimo jiné predmétem této prace.

Cilem prace je predevS§im analyzovat soucasnou situaci a déni v tomto velmi uzkém a
specifickém sektoru ndmoini dopravy, kterym se zabyvaji rizné instituce a organizaCe na
narodni, ale zvlasté na mezinarodni trovni. V teoretické ¢asti prace bude mit ctenat moznost
seznamit se blize s problematikou balastni vody, o jejim ptivodu a historickém vyuziti, o
konkrétnich problémech, které s sebou piinasi, ale 1 o jejim vyznamu a nezbytnosti pro celé

namoini odvétvi. Pozornost bude téz detailngji vénovana legislativeé, kterd vyuzivani balastni
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vody reguluje, a konkrétnim zptisobim fesSeni, kterd se aktudlné nabizeji. Z téchto informaci
pak vychazi analyticka cast prace, jejimz hlavnim ukolem je za pomoci aktualné dostupnych
dat odhadnout ekonomicky dopad vyse zminénych regulaci, z nichz mnohé v dohledném
horizontu nabudou u¢innosti a tim se stanou pro vSechny zucastnéné subjekty pravné zavazné.
Zasédhne v prvni fadé rejdate, ktefi se budou muset novym pravidlim podrobit pfimo. V
druhé, navazné fazi pravdépodobné ucinky novych mezinarodnich opatfeni pociti jednotlivi
pfepravci na cenach, které zaplati za prepravu svého zbozi. Jak vyznamna ta zména bude, to

se pokusi nastinit tato prace.
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1 Balastni voda

Prvni kapitola se bude zabyvat balastni vodou samotnou, pfedevsim jejim funkcim a vyuzitim
v ndmotnim primyslu, pficemz letmo nahlédneme i do jeho historie a zpusoby, jakym se
balastovani fesilo pted stovkami let. Soucasti této kapitoly bude také exkurz mezi invazivni
moftské druhy: nékteré priklady a dasledky jejich (zpravidla nezddouci) pfitomnosti v riznych

environmentalnich prostiedich.

1.1 Historické vyuziti a funkce balastni vody

Slovo balast je dnes u vefejnosti vnimano prevazné v negativnim vyznamu, tedy jako cOSi
nadbyte¢ného ¢i nepotfebného. V pivodnim vyznamu vSak balast znamena jakoukoli
uzite¢nou zatéz v pevném C¢i tekutém skupenstvi. Piikladem mohou byt pytle naplnéné
piskem, které se uvazuji na koSe balonli pred vzletem a v pribéhu letu jsou postupné
odvazovany, coz napomahd udrzovani letové hladiny.

V nédmoini dopravé je balast, tedy uZzitecna piitéz, vyuzivan od nepaméti. U dfevénych lodi
byly pouzivany nejriznéjsi materialy: rizné suché materialy (Stérk, pisek), amfory se smolou,
ptipadné¢ méné hodnotny naklad. Bez ohledu na konstrukci lodniho trupu §lo vzdy o
dostate¢né zanofeni kormidla (a pfipadné 1 dalSich ¢asti lodi jako vesla, lodni Srouby c¢i
vyvazovaci plovaky) a soucasné vyvazeni plavidla do vSech smért tak, aby bylo mozno lod’

pohanét, fidit a zaroven zabranit jejimu pievrzeni, respektive potopeni a zkéze.

V soucasnosti ma v namoini dopravé svllj neodmyslitelny vyznam balastni voda. Zacala se
pouzivat koncem 19. stoleti, kdy byly do provozu uvedeny prvni lod¢ s celoocelovym trupem.
Jeji role spociva ve stabilizaci a vyvazeni lodi. Zejména tehdy, kdyZ lod’ pluje malo nalozena
¢1 vyjimecné bez nadkladu, jinymi slovy kdyz nedosahuje ptedepsaného ponoru. Balastni voda
se ale pouziva i v pfipadé nalozené lodi: lodivod muze rozlozenim balastu do balastovych
nadrzi, tedy riznym naplnénim téchto nadrZi eliminovat negativni vlivy rtizné nalozenych
mirné€ vzad). Kromé toho balastni voda dale poméha rozlozit tlak na trup lodi, zlepSuje jeji
manévrovatelnost a vyvazuje ubytky hmotnosti paliva (Tamelander et al. 2010, s.5). Pro
bezpecnost plavby ma tak balastni voda zcela zdsadni vyznam, a to zejména pfi nepfiznivém

pocasi, kdy by lod’ bez dostatecné balastni zatéze byla jen stézi kormidlovatelna.

Oproti vySe zminénym, diive uZivanym materidlim ma balastni voda jednu nespornou

vyhodu: dostupnost a nizké "potizovaci" ndklady. Je snadno dostupnd - kde je lod’, tam je i
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voda. Néakladové€ se v porovnani s jinym balastem také vyplati, nebot’ k napumpovani vody do
nadrzi je potfeba jen minimum pracovni sily a energii; materidl je v tomto ptipadé zcela
zdarma. Zaroven se balastni vody lze velmi jednoduse, Casto nepozorovang, zbavit. Voda je
tak pro lod¢ piirozenym a idealnim balastem, pficemz stale plni svou hlavni funkci: dokud lze

nadrze dle potfeby plnit a vypoustét, neni stabilita lodi prakticky nijak ohrozena.

1.2 Stavba lodi a mechanismus fungovani balastnich nadrzi

Pro lepsi ptedstavu, jak balastovani a debalastovani lodi funguje, poslouzi nasledujici

obrazek:

Obrazek 1: Kolobéh balastni vody v balastnich nadrzich

N\
discharging

VE s & & o S
; & Loading ballast water > Ballast tanks full
5 D At source port @ During voyage

, Cargo hald
fusl
N .
L €%

Discharging ballast water Ballast tanks empty

s
€ At destination port & . @ ouring voyage

Zdroj: GloBallast [13]

Princip je nésledujici:

1. V ptistavu vykladky: z lodi se vyklada naklad, ¢imz se snizuje jeji nosnost. Do
balastnich nadrzi se proto napousti voda, ktera dorovnava ubytek na hmotnosti. Je tak
zajistén optimalni ponor a vyvazenost, tim i stabilita.

2. Lod béhem plavby, bez nakladu (¢i s malym nakladem), zato s naplnénymi balastnimi
nadrzemi.

3. V ptistavu nakladky: do lodi se naklada ndklad, z nadrzi se proto vypousti voda, aby

lod’ nebyla pftili§ t€Zka a ponoifena vice nez je povoleny ponor.
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4. Béhem plavby s naloZenym lodnim prostorem jsou balastni nadrze (polo)prazdné i
naplnéné jen tak, jak je aktudlné potieba (napf. k dorovnavani tbytku paliva béhem
plavby).

Z ptedchoziho obrazku je jiz Castecné ziejmé, jak ony balastni nddrze vypadaji. Jejich
umisténi, rozloZeni a velikost jsou rGzné pro riizné typy lodi; jiné uspotddani budou mit
tankery, jiné celokontejnerové lodé¢ anebo bulk carriery pro suché substraty. V zasadé se
vyuziva dvojitych stén trupti lodi, kdy praveé prostor mezi vnéjsi a vnitini st€nou tvoii balastni
nadrze. Na priifezu kontejnerové lodi to pak mize vypadat tieba takto:

Obrazek 2: Pruiez kontejnerovou lodi

Cross section : normal (full) water ballast

b o 4+ el Ea e .
HOLp dea :
I
Containers stofed 6 high Void

[ 8 ; Cross-over

Fuel tank port Fuel tank stbd

Zdroj: GloBallast [13]

Balastové nadrze znazornuji modra pole po stranach obrazku (tedy na bocich lodi), zatimco

svétle rizové Ctvereckované pole zobrazuje lodni prostor vyplnény kontejnery.

Pro ilustraci nize jesté¢ podélny fez lodi, kdy se balastni nadrZe nachéazeji pod Cisly 5 a 6 na

pridi a zadi lodi:
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Obrazek 3: Podélny ez lodi
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Zdroj: Novak - Kolar 2015, s. 15 [3]

Jesté nez se dostaneme k samotnému jadru problému, kterym je obsah balastni vody
vypousténé do moii, zbyva doplnit par technickych terminii souvisejicich s balastnimi
nadrZzemi.

To, Ze s sebou vyuzivani balastni vody pfinasi i n€které nechténé vedlejsi efekty, je znamo jiz
po dlouhou dobu. Jesté predtim, nez byla popsana moznost pfenosu zivych endemickych
organismil na velké ndmoini vzdalenosti a jejich rozsifovani do moii bez jejich ptipadnych
pfirozenych predatorii, zde byly snahy o kontrolu manipulace s balastni vodou. Tato voda s
sebou nepiinasi hrozbu jen v podob& organismli migrujicich napfi¢ oceany. Nebezpeci pro
zivotni prosttedi predstavuji rovnéz i jeji nezivé soucasti: balastni voda, Casto siln€ znecisténa
ze stén balastovych nadrzi a mnohdy dokonce pred vypusténim pouzita jako vyplachova voda
v prazdnych nadrzich na palivo, s sebou do mote odnasela pevné ¢i polotekuté neptirodni
materidly, pfipadné rozpoustédla a Cistidla, které se bud’ usazovaly na dné¢ mote ¢i byly
odnéaseny k pobiezi (naptiklad hrudky ztvrdlého mazutu), aby v obou pifipadech znamenaly

vazné nebezpe¢i pro mistni nejen moiskou floru i faunu.

Jiz v 70. letech minulého stoleti byla proto pro velka plavidla instalovana zafizeni méfici

pohyb balastni vody v obou smérech. Tato zafizeni navic byla zapeceténa tak, aby pouze
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autorizovana kontrola v pfistavu, ktery plavidlo naplulo, mohla jak odecist ptipadnou
manipulaci s balastni vodou na otevieném mofi, tak zajistit pod svym dohledem chranénou
vyménu balastu, predev§im v ptipad¢ odCerpani z lodi. Soucasti lodnich zaznaml byl mimo
jiné také protokol o nabrané a odevzdané balastové vodé. Jakékoliv vypousténi balastu na
mofi béhem plavby bylo jiz v t& dob¢ piisné zakazano. Nicméné dodnes bohuzel nelze beze
zbytku zajistit, aby k nedovolené¢ manipulaci s balastni vodou bylo zabranéno v globalnim
rozsahu. Smutnym diikazem budiz zanesené plaze a mrtvé mélké zalivy mnoha mofi, zejména

na Dalném vychodé¢ a okolo afrického kontinentu.

1.3 Problém invazivnich morskych druhii

s

Hlavni problém, ktery vyuzivani balastni vody pfindsi, byl postupné¢ zaznamenan béhem
uplynulych nékolika desetileti, ackoli jeho existence se da pocitat uz na staleti, 1épe feceno od

samého pocatku, kdy se voda zacala vyuZzivat coby uzite¢ny balast béhem plaveb lodi.

Za zminku stoji fakt, Ze soustavnou pozornost si problém ziskal az v druhé poloviné 20.
stoleti, kdy se velmi zintenzivnil mezindrodni obchod. Diky tomu vyrazné stoupl objem zbozi,
které se ptepravovalo po mofti. Namoini pteprava se tehdy stala vyznamnou slozkou obchodu
mezi kontinenty a napomohla tak bezd€ky ptenosu a posléze rozvoji tzv. invazivnich

motskych druhi (aquatic invasive species, dale jako AlS) (Tamelander et al, 2010, s. 6).

Spoustéci faktory, diky kterym balastni voda nabrala na vaznosti a dilezitosti v odbornych
kruzich, byly zejména dva. Na jedné stran¢ 1ze hovofit o citelné snizenych vynosu z rybolovu
a lovu jinych motskych Zivocichli a jejich thyn v né€kterych oblastech rtizné po svété. Na
stran¢ druhé pak narGst ¢innosti riiznych neziskovych organizaci a skupin védci, zabyvajicich
se motiskou biologii, jejim vyvojem a piipadnou ochranou pted plsobenim vnéjSich
civilizacnich vliva. Tyto skupiny také od 60. let minulého stoleti disponuji velmi modernim a
sofistikovanym vybavenim, které jim umoZiuje detekovat a kvantifikovat 1 velmi malé
organismy a zaroven sbirat zdznamy o jejich stavu. Tyto zaznamy tak umoZznily srovnani za
delsi Casova obdobi a zaroven prokézaly raketovy nartst ptritomnosti téchto organismil v

novém, nepiivodnim prostiedi.

Jak problém zjednodusen¢ popsat? Balastni nadrze s vodou si lze predstavit jako akvarium, v
némz se krom¢ ryb a ostatnich okem viditelnych organisml (abstrahujeme od nezivého
obsahu vody) nachazi i velké mnozstvi mikroorganismti. Do lodi se dostanou ve vod¢
pumpované do nadrzi spole¢né s pobfeznimi sedimenty a dal$imi béznymi slozkami motské

vody. Diky kolobéhu vyuzivani balastni vody popsanému vysSe v piedchozi podkapitole
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2 n

dochazi k transferu téchto "Cernych pasazért" mezi moii a oceany. Nasledné€, po vypusténi do
novych prostiedi, v nichz postradaji své ptirozené predatory, zaCinaji predstavovat pro tato

prostiedi a vlastné pro celé ekosystémy redlnou hrozbu.

Nutno dodat, ze ve skutecnosti jen malé mnozstvi AIS lze oznacit za uspéSné vetielce, nebot’
vétSina z nich neni v novych podminkéch zivotaschopna: teplota vody, salinita, jejich potrava
a dalsi vlivy jsou s jejich zivotem neslucitelné. Nicméné ty AIS, které zménu prostiedi preziji,

jsou velmi odolné a schopné zptisobit velké skody.

1.4 Dopady pritomnosti AIS

Neptivodni druhy, jak se také AIS nékdy tikd, jsou povazovany za jednu ze Ctyi nejvétSich
hrozeb pro Zivotni prostifedi mofi a oceanu a také za jednu ze dvou nezavazngjSich hrozeb pro
globalni biodiverzitu. Dopady jejich existence a pusobeni 1ze rozdélit zhruba do nasledujicich

tii skupin (Kettunen et al., 2009, s. 12-34):

Ekologicky dopad

Poté, co se AIS dostanou do nového prostiedi a dostatecné se v ném etabluji, mohou zptisobit

celou fadu ekologickych problémt. Patii mezi né napiiklad:

e soupefeni s pivodnimi o zdroje potravy i Zivotni prostor;
e ohroZovani téchto pivodnich druhli - AIS nemaji v novém prostiedi pfirozené
predatory a samy se tak dostavaji do role predatorti ptivodnich druht;
e postupné¢ zmény v prosttedi 1 environmentalnich podminek - sem patii napiiklad
vytvareni souvislych vrstev na hladiné omezujicich ptisun kysliku nutného pro udrzeni
zivota ve vod¢, ale téZ sniZeni prohievu vrchnich vrstev motské vody, ochlazovani a
(spekulativn€) i zménu mikroklimatu;
e zmeény v potravnim fetézci i celém ekosystému
e postupné vytlacovani pivodnich druht a zmény plvodni biodiverzity, podstatné
zmény v poctu jedinci nékterych druht a dusledku toho i poruseni kontinuity v
puvodnim, dlouhodobé¢ se vyvijejicim ekosystému;
e v krajnich pfipadech maji za nasledek i vyhynuti n€kterych Zivoc€isnych druhi.
Hlavni nebezpec¢i AIS, které je odliSuje od jinych ekologickych hrozeb zptisobovanych
namoini dopravou, ale spociva jinde. Pro demonstrativni porovnani muzeme uzit piiklad
ropnych skvrn znecist'ujicich mofe a ohrozujici zivot v ném. Jejich nésledky jsou viditelné
takika ihned po havarii, diky cemuz se - za pfispéni stile se zdokonalujicich technologii a
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moznostem - d4 jejich rozsah do zna¢né miry eliminovat a Skody alespon ¢aste¢né zmensit ¢i
odstranit. Naproti tomu je invaze AIS nezvratny proces: prakticky neni znamo, Ze by kdy
n¢ktery vetielec byl ze svého neptiivodniho prostiedi zcela odstranén. Zcela ojedin€lé ptipady
nastaly pouze tehdy, pokud se jej podafilo identifikovat v¢as a zaroven pouze v mensich

uzavienych vodnich prosttedich (naptiklad v ptistavu ¢i malém zalivu).

Ekonomicky dopad

V tésné souvislosti s pfedchozim blokem je nezbytné zminit zejména ekonomické dopady
pritomnosti AIS. Zptsobii, jakymi negativné piimo ¢i nepiimo plsobi na lidskou Cinnost, je

cela fada, uvedeme si proto nékteré z nich:

e Pokles produkce rybolovu, v nékterych ptipadech i jeho uplné zhrouceni - toto nastava
zpravidla jako dusledek soupefeni plvodnich druhi s AIS o prostor a potravu,
eventuelné téz jako nasledek vyrazné zmény zivotniho prostiedi a podminek; nizsi
vynosnost rybolovu negativné ovliviluje miru zaméstnanosti v pfimotskych statech
stejné jako sobéstacnost téchto zemi v zasobovani rybami ptipadné pfimo ohrozuje
ekonomiku téch stati, kde je rybolov stéZejnim odvétvim (bude o nich fe¢ dale);

e Dopad na vodni kultury v€etné uzavienych rybich farem, a sice zejména diky rozsifeni
Skodlivych vodnich tas - toto ma piimy vliv na ceny na trhu s rybami po celém svéte;

e Skody v pfistavech a pobiezni infrastruktufe - AIS vytvafejici nanosy a usazeniny
mohou poSkozovat zafizeni 1 vodni cesty a znemoZnit tim plynuly provoz v ptistavech;

e Dopad na turismus - v mensim méfitku Ize také hovotit o omezeni turismu v mistech,
kde je nutno uzavfit nékteré plaze v disledku vysSiho vyskytu motskych fas
ohrozujicich lidské zdravi anebo vysokd mira usazenin a nanosim, které plaze

zneCist'uji, ptipadné téZ v disledku zapachu z téchto rozkladajicich se organismi.

Ani tato skutecnost vSak neni zcela nova. Z historického hlediska nebyly pro namoini plavbu
nejvetSim nebezpecim ani povétrnostni podminky (boufe, proudy, zména ¢i ztrata vétru) nebo
nemoci lodniho personalu (zejména kurdéje), ale velikosti zcela nepatrny, a piesto
zpusobenymi Skodami nebezpe¢ny plz $asenn lodni (lat. teredo navalis). Tento drobny
organismus, zavleceny zfejme z teplych vod indického oceanu, se zivi dfevem, do kterého se
postupné zavrtdva a vykusovanim rozrusSuje jeho strukturu. Neni-li dfevo pouzité na obSivku
lodniho trupu u dfevénych plavidel pravidelné oSetfovano, dievokazi odstranovani a

poskozené dily vyménovany, muze jiz po zhruba roce plavby dojit k uplnému prolomeni
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obsivky. To mélo v dobach davnych moteplavcti obvykle katastrofalni nasledky: potopeni

celého plavidla.

Ostatni disledky

Mezi nejvice zminované se fadi zejména dopady socio-ekonomické a také na lidské zdravi. V
souvislosti s lidskym zdravim varuji predevSim epidemiologové, ktefi vidi potencidlni

nebezpeci v nekterych druzich bakterii a mikrobt.
e Epidemie cholery

Zjevné souvislosti byly napiiklad objeveny mezi epidemiemi cholery v nékterych
pfimofskych lokalitich a zvySenym objemem balastni vody, kterd je v téchto lokacich
vypousténa v blizkosti pobiezi. U bakterie Vibrio cholerae, pivodce cholery, ktera se
ptirozené ve vodach pii pobiezi vyskytuje a v nizkych koncentracich neni pro lidsky
organismus Skodliva, byl v poslednich desetiletich zaznamenan zvySeny vyskyt, ktery je
pri¢itan naristu mezinarodniho obchodu a s nim souvisejicim frekventovanym pohybem lodi
mezi kontinenty, tedy nositeli vody, v nichz se bakterie vyskytuje. Mnozstvi, které lze
momentalné naméfit, je jiz pro lidskou populaci nebezpecné a odbornici varuji pied
ohrozenim lidského zdravi.
e Rudé¢ prilivy

Podobné 1ze hovofit napiiklad o nékterych druzich toxickych mikrofas. Ty jsou zodpovédné
za tzv. rudé pfilivy. Rudé pfilivy v davnych dobach byvaly postrachem namotnikl, mezi
nimiz panovaly povéry, Ze pfiliv mofe zbarveny do ruda je dilem d'abla a spatfit ho je
predzvésti nestésti pripadné rovnou smrti. Ve skuteCnosti jej zplisobuje vyssi koncentrace
planktonu, ve kterém jsou pfemnoZené néckteré mikroorganismy. Tim prvnim s
bezprostiednimi G¢inky na lidské zdravi je tasa Alexandrium tamarense. Pti kontaktu s ni
postizeny nejprve pocituje brnéni a znecitlivéni klize (zejména koncetin), paleni rtil a jazyka,
s postupnym Sifenim jedu do téla na klzi narlistd vyrdzka, bez 1éceni miize dochazet k
postupné ztraté kontroly pohybu téla, téZkostem s dychanim, v krajnim piipadé¢ 1 smrt.
(GloBallast: The Invasive Aquatic Species, 2014-2015). Kromé ohrozeni ¢lovéka zplisobuje
fasa Ubytek az uplné vycerpani kysliku ve vodé, coz je fatalni pro tam Zzijici jiné organismy.
Podobnym sktidcem, jehoz Cinnost se ovSem projevuje az po delsi dob¢, je fasa Karenium
brevis, ktera do vzduchu uvolfiuje toxiny. Tyto jedovaté latky se pak formou aerosolu,
poptipad¢ zprosttedkované skrz ryby, které se fasami zivi, dostavaji do organismu clovéka. V
ném pronikaji zejména do plic a ztéZzuji dychani; zvlaSté astmatici jsou proto vystaveni
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nebezpeci. Dalsi, dosud neprozkoumané efekty maji tyto toxiny na lidskou DNA, kam se z

plic déle dostavaji a postupné ji posSkozuji.
e Modré¢ prilivy

Jednim z druhi fas, které jsou zodpovédné za rudé pfilivy, je i fasa Longulodinium
polyedrum. Ta ve vys8i koncentraci vyzatuje namodralé¢ svétlo. Tento druh zafeni, které
organismy produkuji, neni pro ¢loveka nijak skodlivy, naopak mtize slouzit jako inspirace pro
technologicky pokrok a rozvoj: pfi této chemické reakci uvnitt organismu je az 96 % energie

pretvotreno na svétlo a zbyla Ctyfi procenta energie spotiebuje teplo.
e Uzite¢nost AIS

Abychom nebyli jen striktné negativni, nékteré AIS mohou byt pro lidskou spolecnost i
prospesné. Prikladem budiz nékteré druhy ryb, které — po zdomacnéni v novém prostiedi — slouzi
jako potrava pro jiné ryby (napiiklad druh Alosa pseudoharengus zdomacnély ve Velkych
jezerech v USA, kde je hlavni potravou lososti a siventll) anebo jsou loveny a vyuzivany v

gastronomii (NOAA 2002, s. 1).

1.5 Priklady nékterych frekventovanych AIS

Od doby, kdy byl problém identifikovan, bylo zaznamenano na tisice AIS. Podle studie z roku
2008, z celkového poctu 232 moiskych ekoregiont byl vyskyt AIS zaznamenan minimalné v
84 % z nich. Jejich pocet den ode dne roste. Mezi nejrozsitenéjsi a nejvice devastujici z nich

patii nasledujici (IMO Aquatic invasive species, 2015, [18]):

e Bakterie cholery (vibrio cholerae)

- Plivod: mnoho kment bakterie rozsifenych po celém svété
- Narusitel: Jizni Amerika, Mexicky zaliv
- Je znamo, Ze nckteré epidemie cholery maji pfimou souvislost s transfery balastni

vody v interkontinentalnich vodach

e Hadice amurska (North Pacific seastar, Asterias amurensis)

- Pivodni vyskyt: sever Tichého oceanu
- Narusitel: jizni Austrélie
- Druh hvézdice, ktera se rychle rozmnozuje a pozird mekkySe vcetné nékterych

komer¢né velmi cennych druhi, jako jsou hiebenatky, tstfice a jiné jedlé mlze.
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Krab #i¢ni (Chinese mitten crab, Eiocheir sinensis)

- PGvodni vyskyt: severni Asie

- Narusitel: zapadni Evropa, Baltské mote, zdpadni pobtezi severni Ameriky

- Migroval ve velkém do novych regioni, kde se bleskové rozmnozuje. Zavrtava se do
biehi fek a hrazi a zpisobuje jejich erozi a v diisledku toho i ndnosy bahna na dné fek.
Zivi se ptvodnimi druhy ryb a bezobratlymi a miZe za vyhynuti nékterych z nich.

Narusuje rybolov.

Slavi¢ka mnohotvarna (Zebra mussel, Dreissena polymorpha)

- Pavodni vyskyt: vychodni Evropa (Cerné mote)

- Narusitel: zépadni a severni Evropa v¢. Irska a Baltského mote, vychodni ¢ast
severni Ameriky

- Usazuje se a rozristd se na jakémkoli tvrdém povrchu. Néanosy slavek zpusobuji
vazné problém v utrobach lodi a ve
vodni infrastruktufe. Ucpava
ptitokové trubky, zdymadla a
zavodnovaci piikopy. Jenom v USA
v 90. letech dosdhly naklady na

odstranéni Skod téméf miliardy

dolart.

Obriazek 4: Slavicka mnohotvarna. Zdroj: GloBallast [13]

Vodni blechy (cladoceran water fleas, cercopagis pengoi)

- Piivod: Cerné a Kaspické mote

- Narusitel: Baltské mote

- RozmnoZuje se a vytvaii rozsahlé kolonie, v podstaté v dotCenych komunitach
zooplanktonu zcela pfevlada. Zanasi rybaiské sité, coz ma ptfimé ekonomické dopady

na tento hospodaisky sektor.

Zebernatky (Comb Jelly, Mnemiopsis leidyi)

- Pivodni vyskyt: vychodni pobfezi amerického kontinentu

- Narusitel: Cerné, Azovské a Kaspické mote
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- V pftiznivych podminkéach

Obriazek 5: Zebernatka. Zdroj: IMO [17]
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se velmi rychle rozmnozuje. Ve velkém pozira

zooplankton a prudce vycerpava jeho
mnozstvi v mofi. Vyznamné piispéla ke

kolapsu rybolovu v Azovském a Cerném

moii v 90. letech, coz mélo velké
ekonomické a socialni dopady na
hospodafstvi dotcenych zemi.

Podobnym hrozbam je nyni vystaveno i

Kaspické mote.



2 Umluva BWM v mezinarodnim prostredi a institucionalni ramec

V této kapitole bude vénovan prostor mezinarodnim institucim a dohodam, které se problému
balastni vody vénuji. Jedna z podkapitol se detailn€ji zaméii na rozdilné ptistupy fesSeni

problému u dvou nejvyznamnéjsich a nej¢innéjsich instituci v této problematice: mezinarodni

IMO a americkou USCG.

2.1 IMO a Ballast Water Management Convention

Jak jiz bylo feceno vyse, problém invazivnich motskych druhti existuje jiz po staleti a aktivné
v povédomi odbornikt je od 20. stoleti, nicméné komplexné se v odbornych kruzich zacal
fesit az béhem 90. let minulého stoleti. V té dobé nékteré staty zaznamenaly vEtsi problémy s
AIS, které nepochybné souvisely s odtékanim balastni vody z lodi, a podnikly tak prvni
kroky, aby zamezily narist problému do vétsich rozmérd. Za tim ucelem byly vytvofeny
rizna kontrolni hlaSeni a nafizeni omezujici odCerpani balastni vody. Staty vSak tehdy
narazily na zasadni zadrhel: povédomi o AIS a potencidlni rizika s nimi spjata tehdy jesté
nebylo globalné rozsifené a jen malokteré z aktivnich ¢lankt celého ndmoiniho primyslu - at’
uz mame na mysli rejdafe, spravy pfistavll, zainteresované vladni Gfady piimoiskych stati
nebo 1 spoleCenstvi rybaii a vefejnost - si byly plné védomy moznych nasledkil

nekontrolovaného pfesunu motskych organismt napii¢ mofi prosttednictvim balastni vody.

Jakmile bylo zfejmé, jaké potencidlni disledky tento problém miize mit, zacala se
managementu balastni vody vénovat plnd pozornost nejen v rdmci IMO, ale i celého
namotniho primyslu.

V roce 1992 se v brazilském Riu de Janeiru uskute¢nila konference OSN o Zivotnim prostfedi
Agenda 21, programovy dokument OSN o udrZitelném rozvoji. V ramci Agendy 21 byla IMO
vyzvéna, aby zvazila pfijeti vhodnych, pravné zavaznych pravidel jako prostiedek prevence
Sifeni neptivodnich organismu.

O pét let pozdéji, v roce 1997, piijala IMO tzv. Guidelines for the control and management of

ships' ballast water, tedy zakladni stavebni kameny pro vznik Ballast Water Management

Convention, tedy Umluvy, a s ni spojenych technickych smérnic.

Samotna Umluva viak nebyla pfijata difve nez v roce 2004 na diplomatické konferenci IMO
v Londyn¢, které se zacastnilo na 74 zastupcu Clenskych statd IMO. Nicméné ani vice jak

dekadu po pfijeti neni ¢inna. Umluva vstoupi v platnost 12 mésicti poté, co ji ratifikuje
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alespon 30 statli, reprezentujicich pfinejmensim 35 procent tondze svétové ndmoini obchodni
flotily. Tyto limity byly dosazeny letos v zaii, kdy k Umluvé pfistoupilo Finsko jako
dvaapadesaty stat. Zasadni bylo tedy pokofeni procentudlni hranice namoini flotily, kde se
prirGstky s jednotlivymi staty pficitaly jen pozvoln¢; po pfistoupeni Finska je to aktudlné

35.1441 % (IMO 2016, [17]). Umluva bude a&inna od 8. zati 2017.

Toto datum bude dozajista milnikem ve spole¢né snaze zachovat zdravi nasi planety. Ale
zaroven piinese mnohé nové povinnosti a zejména naklady riznym subjektim v ndmoinim

pramyslu, které se budou muset piizptisobit novym pravidliim a nafizenim.

2.2 Obsah Umluvy BWMC

Nez se zaméfime na dopady Umluvy v praxi, podivame se nejprve blize na jeji znéni. Umluva
je rozdélena do né¢kolika ¢lankd a také prilohy, jejiz soucasti jsou technické standardy a
pozadavky (dale jen standardy BWM) na regulaci fizeni a managementu balastni vody a
usazenin pouzivanych respektive vzniklych b&hem plavby lodi (GloBallast [13], volné

citovano).
2.2.1 Vlastni obsah amluvy

Obecna pravidla a zavazky

Podle obecnych pravidel Umluvy jsou smluvni strany (tedy staty) zavazany podniknout
viechna nezbytna opatieni v souladu s Umluvou a jeji ptilohou, aby aktivné piedchazely,
minimalizovaly a efektivné eliminovaly pfenos Skodlivych vodnich organismi a patogeni, a
to zejména prostfednictvim aktivniho managementu vyuzivani balastni vody. Strany maji téz
pravo piijmout piisngj$i opatfeni, nez uklada Umluva, kterymi naplni svij zavazek k
prevenci, snizeni ¢i Uplné eliminaci transferu téchto motskych druhii; opatfeni pochopitelné
musi byt v souladu s mezindrodnim pravem. Strany téz musi zajistit, aby jimi provadény
management balastni vody nezpusobil vétsi Skodu na Zivotnim prostiedi, lidském zdravi,

majetku a zdrojich, neZ jakou se snaZzi odvratit.

P¥islu§nost Umluvy

Umluva se podle ¢lanku 3 vztahuje na vsechna plavidla véetné napiiklad ponorek a

plovoucich ropnych plosin. Nevztahuje se pouze na tyto:

e lodé¢, které z hlediska své konstrukce neptepravuji balastni vodu;

e valecné lod¢, pomocna valecna plavidla ¢i lod€, které vlastni ¢i provozuje stat;
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e lod¢ uréené k nekomerénimu provozu;

e lodg, jejichz balastni nadrze jsou trvale zaplombované.
Prijimaci zarizeni
Dle ¢lanku 5 Umluvy se signataiské staty zavazuji zajistovat, aby pfistavy a pfistavni
terminaly, kde probiha ciSténi ¢i opravy balastnich nddrzi, byly vybaveny piislusSnymi
zafizenimi pro pfijem sedimentd a odpadu z balastnich nadrzi (déle jen pfijimaci zatizeni).
Standardy, kterymi se staty v tomto piipadé musi ¥idit, jsou obsazené ve smérnici G1 Umluvy
(Guidelines for Sediment Reception Facilities). Kromé toho existuje Natizeni B-3.6, které¢
ustanovuje, ze pozadavky na standardy BWM se nevztahuji na lodé, které vypoustéji balastni
vodu pfimo do téchto pfistavnich zafizeni k tomuto ucelu uréenych. Pro pfijimaci zafizeni

plati podminky a pozadavky uvedené ve smérnici G5 (Guidelines for Ballast Water Reception

Facilities).

Vyzkum a monitoring

Umluva vyzyva signatife, aby dle ¢lanku 6 (Scientific and Technical Research and
Monitoring) individualné ¢i ve vzdjemné spolupraci podporovali a umoznili védecko-
technologicky vyzkum v oblasti BWM a zaroven aby peclivé pozorovali ucinnost a dopady

BWM ve vodach, které¢ maji ve své sprave.

Prohlidky, certifikace a inspekce

Vsechny lodé¢ jsou povinny podrobit se prohlidkam a certifikacim podle ¢lanku 7 (Survey and
certification) a mohou byt rovnéz podrobeny inspekci ze strany pfistavnich ufedniki
kteréhokoli signataiského statu Umluvy dle ¢lanku 9 (Inspection of Ships), ktefi potvrdi, Ze
lod’ ma platny certifikat, dale mohou nahlizet do zaznamu tzv. Ballast Water Record Book
(tedy kniha zdznamt o balastni vod¢), kterou je povinnost mit na palubé lodi, a/nebo odebrat
vzorek balastni vody. Pokud vzniknou pochyby, mize nasledovat detailni inspekce. Na
zéklad¢ vysledkd této inspekce (respektive vysledk prokazujicich pfitomnosti Skodlivych
organismil ¢i patogenl) muze ufednik, ktery inspekci vykonava, naridit ¢i sam podniknout
takové kroky, které znemozni vypusténi balastni vody z lodi do té doby, nez bude zjevné
prokézano, Ze ptipadné hrozby vici Zivotnimu prostiedi, lidskému zdravi, majetku ¢i zdrojim
jsou zazehnany. VSechny tyto kroky by vSak mély byt provaddény s ohledem na to, aby
nedochazelo ke zbytecnému zadrzeni ¢i zpozdéni lodi (vice viz ¢lanek 12 Undue Delay to

Ships).
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Technicka podpora

Clankem 13 (Technical Assistance, Co-operation and Regional Co-operation) se smluvni
strany zavazuji samostatn¢ ¢i ve spolupraci s IMO a ostatni mezindrodnimi vykonnymi
organy poskytovat podporu tém statiim, které si pozadaji o technickou pomoc s tréninkem a
zaucenim personalu, k zajisténi dostupnosti piislusnych technologickych vybaveni a zafizeni,
které iniciuji spole¢ny vyzkum a vyvojové programy, a zaroven se zavazuji prevzit iniciativu

pfi efektivni implementaci Umluvy.

2.2.2 Priloha

Piiloha Umluvy sestava z péti sekci:

Sekce A: Obecna ustanoveni

Sekce A pojednava o obecnych ustanovenich Umluvy. Obecna platnost (Regulation A-2) v
podstaté tika, ze vypousténi balastni vody je dovoleno pouze prostiednictvim BWM zatizeni
v souladu s opatfenimi Ptilohy (viz déle), pokud neni stanovena vyslovna vyjimka. Vyjimky
(Regulation A-3) stanovuji, v jakych konkrétnich ptipadech lze od obecnych podminek
ustoupit. Jmenovat Ize predevsim situace, kdy je nutno zajistit bezpeci lodi anebo Zivota lidi v
mimotadnych piipadech / pfipadech ohrozeni; dale v ptipadé posSkozeni lodi nebo jejiho
vybaveni; pii potiebé vyhnout se nebo minimalizovat Skody nésledkem znecisténi pii havarii
atp. Dle Osvobozeni od obecné platnych podminek (Regulation A-4) mize udéleno
osvobozeni tém lodim, které jsou v provozu pouze a vyluéné na konkrétnich relacich mezi
pfesné stanovenymi piistavy €1 lokacemi. Vyjimku mohou téZ dostat vyletni plavidla, a sice
dle Narizeni o shodé (Regulation A-5); pfislusny organ, ktery vyjimku udéli, musi pfitom

postupovat v souladu s Opatienimi Ptilohy (viz dale).

Sekce B: Management a poZadavky na Fizeni lodi

Je povinnost umistit na palubu lodi Ballast Water Management Plan (dale BWMP), ktery je
schvaleny pfisluSnymi organy (Regulation B-1), a jeho znénim se fidit. BWMP je v podstaté
tistény manual, specificky pro kaZzdou lod” a vytvofeny a konkretizovany dle jejich
technickych parametrti. Jeho soucasti je rovnéz detailni popis postupti a Cinnosti pro
bezproblémovou a tspésnou implementaci BWM a jeho pozadavki na bézny provoz. BWMP
tak musi mimo jiné: byt sestaven tak, aby vyhovoval mezinarodni smérnicim usilujicim o
minimalizaci nebezpeci plynouciho z AIS pfitomnych v balastni vodé lodi, zaroven brat v

potaz bezpecnostni prvky lodi, nabidnout plan na trénink personadlu pro provadéni
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kazdodennich operaci souvisejicich s BWM, obsahovat jméno lodniho distojnika, jez za
BWM na lodi odpovida. Kromé¢ BWMP musi byt na palubé lodi uloZena rovnéz zaznamova
kniha Ballast Water Record Book (dle natizeni Regulation B-2), do které se striktné bez

vyjimek zaznamenava kazdy ptijem a vydej balastni vody véetné uvedeni lokace.

Soucasti sekce B je rovnéz i nafizeni 3 az 5 (Regulation B-3, B-4, B-5), které se detailng;ji
zamétuji na Ballast Water Management a jeho standardy v Exchange a Performance rezimu.

Bude jim vénovana samotnd podkapitola.

Sekce C: Specialni pozadavky v urcitych oblastech

Smluvni strany maji mozZnost podniknout dodate¢né kroky k ochrané, snizeni ¢i eliminaci
transferu AIS v balastni vod€. V takovych ptfipadech by mély tyto kroky konzultovat se
sousedicimi staty, které by nov€ navrhnutymi opatienimi a pozadavky mohly byt ovlivnény.
Svlij zamér by rovnéZ mély komunikovat s IMO minimélné s 6-mési¢nim predstihem pied
implementaci téchto opatfeni, pokud se nejednd o mimotadné situace ohroZeni ¢i nebezpeci

(napf. v ptipad¢ epidemie). Pokud by to bylo nutné, je téz potieba ziskat souhlas IMO.

Sekce D: Kritéria a standardy Ballast Water Managementu

Prvni tfi nafizeni z této sekce se detailné zaobiraji konkrétnimi parametry dvou zdkladnich
BWM rezimim: Exchange standard a Performance standard. Bude jim vénovana samostatna

podkapitola.

Cast o technologickych prototypech (Regulation D-4) pokryva téma testovani jednotlivych
technologii BWM, které jsou oficidlné Ufedné pfedschvaleny a nachazeji se v pétiletém
obdobi, nez budou definitivné zatazeny na seznam BWT systémd, které vyhovuji danym
standardiim a mohou se tak globaln¢ vyuzivat. V této ¢asti jsou specifikované podminky, za

kterych se mohou smluvni strany iCastnit testovani a reportovani o jednotlivych systémech.

Pfezkoumani standardt (Regulation D-5) se dotyka piedevsim IMO samotné, ktera je povinna
v pravidelnych intervalech pfezkoumavat dané standardy a piipadné je revidovat. Toto je
nutné zejména z hlediska technologického vyvoje, u kterého je predpoklad, Ze s postupem
Casu budou dostupné nové¢jsi, efektivnéjsi co do dosahovani danych kritérii, ekonomicky a

ekologicky méné¢ naro¢né nové BWT systémy.
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Sekce E: Pozadavky na inspekce a certifikace BWM

Hlavnim obsahem této Casti pfilohy jsou technické pokyny. Téchto celkem ctrnéct svazkt (G1
- G14) pokryva veskeré nezbytné aspekty pro bezproblémovou implementaci Umluvy napfi¢
celym odvétvim namoini dopravy; zahrnuji tedy pokyny pro jednotlivé subjekty od vlastniki
lodi a jejich provozovatelil ptes spravu piistavii a odpovédnych tfednikil a kontrolnich organti
az po vyvojafe BWT systému. Jejich dodrzovani a nasledovani by v kone¢ném diisledku mélo

zajistit jednotnost aplikaci Umluvy z technického hlediska.

2.3 Standardy BWM: Exchange a Performance

Jak bylo zminéno v piedchozim textu, dodatek Umluvy konkrétné definuje zptisoby, jakymi
mohou signataii k Umluvé pfistupovat a uvést ji do praxe respektive jaké maji moZnosti.
Aktualné je stale na vybér ze dvou zakladnich rezimi BWM: standard Exchange a standard

Performance.

2.3.1 Ballast Water Management

v Jonll

Piesngjsi a spravedlivéjsi by mozna bylo fici, Ze tento "vybér" se odviji zejména od roku

konstrukce konkrétni lodi. Nazorn¢ zobrazi nasledujici tabulka:

Obrazek 6: Casova osa implementace BWM rezimii

Timeline For Vessels’ Equipment

Year of Construction Ballast Water | 4,9 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Capacity (m?)
Newly Built
ey BUIlE | After 2009 but before 2012 = 5,000 DI or D2 D2
Before 2009 1.500 - 5.000 plorp2 [ B2
Existing
Vesiels Before 2009 < 1.500 or > 5.000 DI or D2 B3

Zdroj: BIO-SEA [8]
Jak v tabulce €ist: v prvni fadé zaleZi na konstrukénim roku dané lodi, dale pak na celkovém
objemu jejich balastnich nadrzi.

Pro lodé postavené PRED rokem 2009 plati:

e objem nadrzi v rozmezi mensi nez 1500 nebo vétsi nez 5000> m®
- béhem let 2012 az 2015 vcetné mohly vyuzivat standard Exchange nebo
Performance
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- od roku 2016 se jiz predpoklada vyuziti pouze Performance standardu a instalace
n¢kterého z BWTS

e objem nadrzi vétsi nez 1500 m3 a zaroven mensi nez 5000 m;
- pouze béhem dvou let 2012 a 2013 mohly fungovat bud’ v reZimu Exchange anebo
Performance standard
- od roku 2014 dale je vyzadovan pouze Performance standard

Pro lod¢ s pozdé¢jsim datem konstrukce nez je rok 2009:

e vyroba v roce 2009 &i pozdgji a zaroveii objem balastnich nadrzi mensi nez 5000 m*:
- bez vyjimky od roku 2012 vyuziti Performance standardu
e vyroba mezi roky 2009 a 2012 s objemem nadrzi 5000 m® & vetsim:
- do roku 2015 vc¢etné moznost vyuzivat Exchange anebo jiz Performance standard
- od roku 2016 nutn¢ jiz jen Performance standard
e vyroba v roce 2012 a pozdéji s objemem nadrzi 5000 m?® &i vice:
- pfedpoklada se Performance standard bez vyjimky

Tato tabulka respektive ¢asova osa spatfila svétlo svéta na diive zminéné konferenci jiz v roce
2004 v Londyné. Jejim hlavnim tkolem bylo poskytnout voditko pro hladky a ekonomicky
nendsilny pfechod od Zadného po nektery z danych standardii ¢i 1épe fe€eno dovést postupné
viechny subjekty az k Performance standardu. Umysl jisté spravny, nicméné piivodni
optimisticka oéekavani a odhady hovotily o ratifikaci Umluvy mnohem dfive, nez se nakonec
realné stalo. Smlouva byla ratifikovana az béhem podzimu 2016, v platnost tak vstoupi rok
poté, tedy v zafi 2017. LepSi ¢asovou osu a piedstavu o implementaci BWM standarda
poskytuje tabulka vydana v roce 2014 spolecnosti Wairtsild, jednim z nejvétSich svétovych
vyrobcti lodnich motori a dalSich vybaveni pro ndmoini primysl, tedy rovnéz BWTS
systémil. V jejich brozutfe ptredstavujici jeden konkrétni typ BWTS se pocitalo s tim, ze
Umluva vstoupi v platnost v roce 2015; to se sice nestalo a celé schéma se tak o jeden rok

posouva, nicmén¢ zbytek sdéleni zlistava totozny:
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Obriazek 7: Casova osa implementace BWM reZimi (aktualizovans)

Year of Ballast Water 10| 111213 |14 ‘15|16 | 17| 18| 19| ‘20| ‘21 | ‘22
Construction Capacity EIF
After 2009 but Less than
before EIF 5000
After 2009 but Greater than
before 2012 5000

After 2012 but Greater than
before EIF 5000
Between 1500
Before and 5000
2009 Less than 1500 or
greater than 5000

# : Example year of construction
‘05/°04 : Example year of construction
EIF : Entry Into Force (Assumed 2015)
Bl : Vessel BWMS install date based on first IOPP certificate renewal date
survey after EIF or year of compliance as applicable (example)

New Builds

Zdroj: Wiirtsil [30]
Dalsi piekazkou na cesté ke kompletni implementaci Umluvy byla dostupnost vhodnych
BWT systémt, které by dokonale spliiovaly veskeré technické pozadavky a mohly tak ziskat
patii¢nou certifikaci. Tento stav viceméné trva; respektive systémul je na trhu dostatek,
nicméné jejich certifikacni proces je zdlouhavy a nijak tomu nepomaha jednak neexistence
revizi standardd, které se IMO zavézala pravidelné provadét, jednak odlisné, piisnéjsi
standardy, které zavedla americka United States Coast Guard (USCG, obdoba IMO s
pusobnosti pro tizemi Spojenych stati americkych) a jichz prozatim dosahuji systémy jen

hrstky vyrobcii (bude o tom podrobnéji fe¢ dale).

Co to pro vSechny zucastnéné subjekty znamena? Na trhu vladne nejistota a jen malo rejdait
se doposud odvazilo ud¢lat ten zasadni krok a investovalo do nékterého z aktudlné
dostupnych BWTS. Neni divu; investice to neni zrovna zanedbatelna, a pokud by se pozdé&ji
ukazalo, ze jimi zvoleny BWTS nesplituje standardy naptiklad pro vstup do americkych vod,

byla by to pro jejich flotilu dost zasadni komplikace.

Nez se pustime do konkrétnéjsich Cisel a poct, je potieba si piedstavit blize jednotlivé rezimy

a moznosti, které se nabizeji.
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2.3.2 Ballast Water Exchange standard

Standard Exchange (dale BWE) je podrobné&ji rozebran v druhé a c¢tvrté casti Prilohy
(Regulation B-4 a D-1). Jde o technicky a zejména nakladové méné narocnou proceduru,
ktera spociva v podstaté v pifimé vymeén¢ balastni vody na §irém mofi: to, co je v nadrzich, se
odcerpa a vymeéni za novou, Cistou vodu. D4 se provadét za pochodu (tj. béhem plavby) a neni

k tomu potieba specialnich zafizeni, narokt na energie a lidskou silu jsou rovnéZ nizké.

Ma to pochopitelné své limity a omezeni. Podminky Nafizeni ukladaji povinnost vymény
vody béhem kazdé plavby. Toto navic nemiize byt provedeno v libovolné fazi plavby ci

lokaci, nybrz:

e ve vzdalenosti minimalné¢ 200 namoinich mil od jakékoli nejbliz§i pevniny a zaroven na
mofi, kde ma dno mote dosahuje hloubky pifinejmensim 200 metrd od hladiny;

e pokud neni mozno uskute¢nit vymeénu vody za vySe uvedenych podminek, musi byt
dodrzen limit alespoit 50 namotnich mil od nejbliz§i pevniny; pozadovana hloubka mote
zUstava stejna.

Pro BWE je mozno vyuzit n€kterou ze tii nasledujicich metod:

a) sekvenéni metoda - pfi této metodé se cely objem nadrze nejprve kompletné vypusti a az
nasledné naplni do vyse pozadovaného objemu;

b) metoda pribézného Cerpani - tato metoda spocéiva v tom, Ze ve stejném okamziku z jedné
strany nadrze pfitékd Cerstvd voda, zatimco z druhé strany prubézné odtéka pryc;
podminkou je, aby se do naddrze napumpoval minimaln¢ tfikrat objem nadrze k dosazeni
pozadované Cistoty vody (tzn. pokud je nadrz dimenzovana na 5000 m’, je potieba, aby
pfiteklo minimalng 15 000 m® &erstvé vody);

Cc) metoda fedéni - je podobna druhé zminéné metodé vcetné pozadovaného objemu
preCerpané vody, rozdil je v tom, odkud voda pftitéka/odtéka (v tomto piipadé je to

shora/zespoda nadrze).

Exchange standard mé své opodstatnéni, a¢ mozna na prvni pohled upln€ neddva smysl:
pokud chceme zamezit transferu AIS do jinych prostiedi, nez jsou jejich pfirozena, jaky ma
smysl vypust’ vody vetné onéch organismu uprostted oceanu? Smysl ma a zcela ziejmy: tak
daleko od pevniny a ve vodach tak hlubokych, jak fikd norma tohoto rezimu, neni drtiva
vétSina organismd, pivodné se vyskytujicich pii pobiezi, schopna pifezit. A naopak: pokud se

s vodou cCerstvé nacerpanou na Sirém moii dostanou do nadrzi AIS, bude jich pravdépodobné
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méné a navic neschopny ptezit v podminkach ptistavnich vod, kam budou pozdé&ji vypustény

(GOV.UK 2012, [15]).

Co se tyCe bezpecnosti a ekonomiky provozu, rezim vymény balastni vody se nejevi piilis
favorizovany. Pfipomenme si jednu ze zakladnich funkci balastni vody: stabilita lodi a
dostatecCny ponor. Pfi plavbé v tomto rezimu velmi zavisi na pocasi, které muze v ptipade
nepiizné vymeénu vody vyrazné¢ zkomplikovat a potencialné tak ohrozit bezpecnost lodi a jeji
posadky. Toto se ovSem v redlu nikdy nedopusti, nebot’ bezpe¢nost na moii ma za kazdych
podminek piednost - balastni vodu nevyjimaje. V takovém ptipadé se bud’ pozméni ¢asovy
plan BWE (u dlouhych plaveb), piipadné se BWE zcela vynecha (u kratSich plaveb, kdy uz
tak je problém vyménu ¢asové vhodné naplanovat). Z hlediska nakladd je nutno Exchange
rezimu pfiznat vyhodu nulovych pocatecnich nakladd, nebot neni potieba specidlni vybavy,
zafizeni, tréninku personalu nebo energie k tomu, aby BWE mohl byt provadén. V
neprospéch ovSem hraje cas, kdy proces vymény muze leckdy trvat dlouho a je to
komplikovéno i dal§imi podminkami standardu: vyména by naptiklad neméla probihat v noci
(krom opodstatnénych situaci), kdy mnoho organismii plave pfi hlading, ¢i - jak uz v textu
padlo - v mé&lkych vodach, pobliz pobiezni infrastruktury (zejména u vypusti odpadnich vod)
a v mistech se zvySenou koncentraci planktonu. Omezeni jsou to na prvni pohled z hlediska
ekologie a ochrany zivotniho prostiedi a zejména motskych ekosystémul, nicméné v
kone¢ném dusledku ovlivni ekonomiku provozu plavidla; napldnovat BWE pfi dodrzeni

vseho vySe uvedeného je mnohdy ofisek.

V kazdém piipadé je rezim Exchange povazovan za prozatimni feSeni, nez bude plosné

uplatiovan Performance standard s vyuzitim nékterého z mnozstvi BWT systéma.

2.3.3 Ballast Water Performance standard

Ballast Water Performance standard (dale jako BWP, Regulation D-2) je rezim, ktery bude
platny plosné€ pro vSechny lod¢ od 8. zati 2017. Tento standard definuje, jaké parametry musi
jednotlivé BWMS spliovat, aby vyhovély pozadovanym limitim. V zdsadé jde o maximalni
mnozstvi zivotaschopnych organisml v jednotlivych velikostnich kategoriich, které smi byt
pritomny v 1 m® balastni vody vypousténé z lodi. Standard dale uvadi limity pro nékteré
lidskému zdravi Skodlivé mikroby, jejichz povolené mnozstvi v balastnich vodach je téz

omezeno. Limity nazorné ilustruje nésledujici tabulka:
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Tabulka 1: Limity organismi pro vypousténou balastni vodu

Typ organismu Velikost Povolena koncentrace
Plankton 10 pm < X <50 um <10ks/m?
toxigenni Vibrio cholerae <1 cfu' /100 ml
Escherichia coli < 250 cfu /100 ml
intestindlni Enterococci <100 cfu / 100 ml

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé dat z GloBallast [13]

Neformalné feceno, vySe uvedené je maximalni mnozstvi v§eho Zivého, co miize v balastni
vodé pfi vypusti zlstat. Se vSim ostatnim by si mély poradit pravé BWT systémy a tyto

zivocichy zlikvidovat.

Pokud mluvime o organismech o velikosti v fadu mikrometrti, které jsou pouhym lidskym
okem nespatfitelné, je, jinymi slovy feceno, pozadovanym vystupem prakticky ¢ista voda.
Naroky na BWTS jsou tedy vskutku vysoké a jejich testovani naro¢né. O to se stara piislusny
vybor IMO, kterému jako noty pro schvalovani jednotlivych BWTS slouzi smérnice G8 (G8
Guideline for the Approval of Ballast Water Management Systems). Testovaci obdobi v§ak
byva hodné¢ dlouhé, trva zpravidla nékolik mésicl, v ne az tak vyjime¢nych piipadech i1 par
let. Délka testovani zavisi na mnoha faktorech, mimo jiné na pozadavcich test (lisi se dle
typu testovaného BTWS), dostupnosti pozemnich i palubnich zafizeni pro provadéni testi a
také na tom, zda dany BWTS vyuziva aktivni substance ¢i ne (bude zminéno dale). Od
posledniho zminéného se rovnéz odviji, kolika fadzemi testovany BTWS musi projit; bézné
postacuje zajistit testovani na sousi a dale palubni testy, v pfipad¢€ aktivnich substanci jsou zde

dvé faze navic:

! ¢fu = colony forming unit — &astice tvorici kolonie

-33-



Tabulka 2: Schvalovaci proces BWTS dle pozadavkia IMO

BWMS BWMS approval | BWMS approval according BWMS BWMS
according to G9 to G8 approval Type
(GESAMP and (Flag state) according to G9 | Approval
MEPC) (GESAMP and | Certificate
MEPC) (Flag
state)
using active Basic Land Shipboard Final Type
substance(s)mw=p Approval == based === tests  wmap- Approval e Approval
tests
without Land Shipboard Type
using — hased e (osls  ee— A oy al
active tests
substance(s)

Zdroj: Global maritime transport and Ballast Water Management, s. 118 [1]

Pokud zafizeni projde uspéSn¢ vSemi testy, ziska potfebnou certifikaci a muze jit na trh.
Respektive, na trh mlze i bez certifikace, nicméné Sance, Ze se bude dobfe prodavat, jsou
velmi nizké, nebot’ zfejm& mdalokdo investuje do zafizeni, které neni ufedné schvélené pro

pouziti v mezinarodnich vodach.

Seznam jiz schvalenych BWTS a jejich vyrobctu je dostupny ze stranek IMO. Tabulka
aktualizovana v dubnu 2016 zahrnuje celkem 65 riznych BWTS; dalsi necela stovka BWTS
pouzivajicich aktivni substance jsou ve fazi ¢ekatelii at’ uz zatim jen s Basic Approval ¢i uz

Final Approval dle vySe prezentované tabulky.

2.3.4 Vybrané typy BWTS

Aktualné tedy na trhu existuje vice jak Sest desitek BWTS schvalenych a posvécenych od
IMO, do kterych lze investovat bez obav. Typové se fadi do né€kolika skupin dle procesu,
jakym balastni vodu oSetiuji, at’ uz se jedna o dezinfekci vody chemickym ¢i fyzikalnim
procesem ¢i filtraci pevnych castic od tekutiny. Zpravidla se, az na vyjimky, vyuziva
dvoufazového ¢Cisténi, kdy prvni fazi je odfiltrovani pevnych ¢astic vody nasledovana v

druhém kroku chemickou ¢i fyzikalni dezinfeket.

Moznosti je nepocitané, podivejme se tedy alespoil na nékteré nejbéznéjsi €i nejCastéji
vyuzivané technologie. Z priazkumu uskute¢néného na podzim 2016 mezi prodejci a vyrobci
BWTS, kterou provedla jedna z vedoucich mezinarodnich certifika¢nich a poradenskych
spolecnosti v oblasti priimyslovych, technologickych a energetickych feSeni dansko-némecka
DNV GL (DNV GL Maritime 2016, [10]), vyplynulo, Ze nejvétsi podil na trhu aktualné maji

systémy pracujici na zakladé UV zéieni a elektrolyzy. Jak to funguje v praxi?
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Filtrovani pevnych ¢astic + UV zareni

Dezinfekce UV svétlem je pomérné rozsifeny a velmi efektivni zptisob vyuzivany zejména
pro cisténi vod v praimyslovych a obecnich infrastrukturach. Vyuziti této technologie v BWTS
se tedy samo nabizi. Tato metoda je velmi ucinna pii likvidaci Sirokého spektra
mikroorganismil véetné nékterych virti a cyst. Pfedpokladem je ovSem priizracna voda bez
veétsich necistot a sedimentl - pouze tehdy se mtize UV svétlo Sifit rovnomérné a dezinfikovat

efektivné.

Kombinace UV zafeni s filtraci je tedy v procesu oSetfeni vody nasnad¢: béhem balastovani
tyto systémy v prvni fazi prefiltruji vétsi ¢astice a organismy, které se tak ani nedostanou
dovnitf do utrob lodi; poté mize zacit UV dezinfekce. Pti debalastovani je proces o to kratsi,

ze se obejde uz bez filtrovani a probiha tak pouze UV ozarovani.

UV svétlo zabiji ¢i inaktivuje organismy tim, Ze naru$i jejich DNA a zanecha je tak
neschopné zakladnich zivotnich funkci véetné funkce reprodukéni. Metoda je to tedy velmi
efektivni. Kromé¢ toho nema zadné vedlejsi ucinky, které by zivotni prostfedi poSkozovaly
jinym zpisobem. Mezi dal$i vyhody patii také nezavislost na okolni teploté ¢i na salinité
osetfované vody; tyto vnéjs$i podminky nijak neovliviiuji G€innost procest. Vysoka efektivita

vrwe

stupném propustnosti moiské vody pro UV svétlo.

Filtrovani pevnych ¢astic + elektrolyza

Podobn¢ jako u piedchoziho systému se nejprve odfiltruji velké pevné ¢astice a organismy,
teprve poté zapocne elektrolyticky proces, kdy se do vody vpravi aktivni substance. Ty
funguji na principu naruSeni bunénych membran organismi, ¢imz je postupné zbavi

zivotaschopnosti.

Zminéné aktivni substance vznikaji okyslicovanim motské vody v elektrolytické komofe.
Proces ¢isténi a dezinfekce je ¢astecné podobny metodé UV zéfeni: pii balastovani je v prvni
fazi voda zbavena pevnych ¢astic filtraci, nasledné se do vody vstiikuji aktivni latky. Pfi
debalastovani se jiz filtrace neprovadi, voda je pouze pied vypusténim zbavena aktivnich

latek jejich neutralizaci.
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Obrazek 8: Balastovani a debalastovani pii pouZiti elektrolytického BWTS
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Zdroj: Norges Varemesse [23]

Kombinace téchto dvou metod je rovnéz velmi ucinnd, zaroven pomérné¢ nenaro¢na na udrzbu
a provoz. Elektrolyzou nicméné jako vedlejsi produkt vznika vodik, ktery musi byt

odpovidajicim zpiisobem zpracovan tak, aby to zaroven neohrozilo bezpecnost lodi.
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Obrazek 9: Aquarius® EC BWMS, vyrobce: Wirtsili

Zdroj: Wartsiléd [30]

Na velmi podobném principu funguje téZ metoda elektrochlorinace, kdy elektrickym proudem
zavedenym do vody vznika chlornan. Timto zplsobem se Cisti a dezinfikuje voda naptiklad
ve vetfejnych bazénech a koupalistich, ale také pitna voda do vodovodnich fadt. Rovnéz se

tedy jedna o metodu bezpecnou pro lidské zdravi.

Ozonizace

Pfi ozonizaci se do vody vstfikuji molekuly ozonu, které se ziskavaji z okolniho vzduchu.
Ozon nasledné oxiduje a neutralizuje organismy pfitomné ve vod¢ tim, Ze reaguje s moiskou
vodou a vytvari tak dohromady u¢inny dezinfekéni prostiedek. Pozitivum je, Ze okolni teplota
(at’ uz vody ¢i vzduchu) nebo salinita vody nemaji na téinnost téchto BWTS vliv. Na druhou
stranu, je potieba pocitat s delSim Casovym rozmezim, béhem néjz reakce a dezinfekce

probihaji. Je rovnéz nutno neutralizovat zbytkové produkty reakce ve vodé pied
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debalastovanim. Ozon jako takovy je pro lidsky organismus toxicky, jsou proto potieba

dodatecna bezpecnostni opatieni a podminky pro obsluhu BWTS.

Chemické injekce

BWTS zalozené na vstiikovani chemickych roztokii jsou casto, ne vSak nutné, pouzivany
dohromady s filtrem pevnych ¢astic. Princip je jednoduchy: chemicky roztok je napiimo
vstiikovan do balastni vody, kterou desinfikuje. Dezinfekéni prostiedek muze byt bud v
tekutém skupenstvi ¢i jako granulat. Je bezpodmine¢né nutné vodu pted debalastovanim
neutralizovat; pouzivané dezinfekce jsou zpravidla toxické pro ¢loveéka 1 Zivotni prostiedi. |
veskeré dalsi zachazeni s dezinfekcemi, jako napf. skladovani nebo obsluha BWTS, je
podrobeno pfisnym bezpecnostnim pravidlim. DalSim limitujicim faktorem je chemické
slozeni dezinfekci, které byva pod ochrannou znamkou a jejich dodavky mohou byt
limitované jen na urcité pfistavy. Se v§im vySe zminénym jsou nedilné spjaté i vyssi provozni

naklady nez u jinych typtt BWTS.
Vysokoteplotni oSetifovani balastni vody

K dal$im moznostem, jak balastni vodu oSetfovat, také patii BWTS fungujici na principu
ohtati vody (HTTT - high temperature thermal treatment), které nezadouci organismy v ni
ptitomné zni¢i. Myslenku to ma dobrou, nebot’ se v prvé fadé vyuziva ochlazovaci voda z
motort lodi. Tuto je nicméné nutno déle zahiat, protoze sama o sob&é ma teplotu jen okolo
25°C, coz k zahubeni AIS nestaci. Pi1 zahtati na cca 35°C jiz neptezivaji vétsi zivoCichové
jako ryby, korySi a podobné. BohuZzel k likvidaci mikroorganismi, zejména planktonu,
bakterii a dalSich je potiebna teplota v rozmezi 55°C - 80 °C (Leppikoski et al. 2004, s. 54,
[31]). Zde uzZ jsou zjevna omezeni pouziti tohoto typu BWTS: jednak zahtat velké objemy
vody na tuto troven je energeticky a také casové pomérné naro¢né. Pouziti se tedy limituje na
zaoceanské plavby. Druhd, ekologicky naro¢na otdzka, vyvstava ohledné vypousténi zahtaté
vody zpét do mote respektive do pfistavnich zafizeni; dosavadni vyzkumy nicméné
nepotvrdily ohrozeni ekosystému z tohoto ditvodu. Co se naopak potvrdilo, byla brzka koroze
nckterych ¢asti lodi pravé z diavodu puasobeni horké vody. Rovnéz nékterym druhim

moiskych fas usazenych v Utrobach lodi se v teplé vod¢ dafilo a rychleji se rozristaly, tim 1

24

(MIT Sea Grant 2002, s. 3, [20])
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2.3.5 Alternativni pristupy

BWT systémil, které¢ funguji na rozdilnych principech, nez ty vySe popsané, je celd fada a
nékteré z nich se ve veétsi ¢i mensi mife i vyuzivaji. Za zminku mozna stoji jesté metoda
biologického odkyslicovani (bakterie pfitomné v balastni vodé se zamérné prikrmuji, v
dasledku ¢ehoz rostou a ptfitom spotfebovavaji kyslik obsazeny ve vod¢, do vody se zaroven
zadny dalsi kyslik nepousti, tudiz po jeho spotfebovani by bakterie mély postupné vymfit; tato
metoda ma své trhliny zejména z pohledu pravdépodobnosti totdlniho odkysliceni vody,
houzevnatosti bakterii ve ztizenych podminkéch ptfipadné pfitomnosti anaerobnich bakterii),

metoda dezinfekce ultrazvukem a dalsi.

Zajimavou alternativou se zda byt vyuziti pitné vody coby balastni. Tato moznost byla Siroce
diskutovana na nejriznéjsich Grovnich pfislusnych mezinarodnich organizaci. Prvotni impuls
vzesel od nékterych komercnich organizaci, které pitnou vodu jako balast vyuzivaly ve svych
lodich jiz diive a nyni by v tom idedlné chtély pokracovat. Z riznych pficin je pro né totiz
nesnadné, ne-li pfimo nemozné, vyhovét standardu D-2: nckteré lodé¢ z divodii svych
specifickych prostorovych ¢i technickych feseni nemohou na svych palubach instalovat zadny
BWTS: nemaji na n¢j misto ¢i potfebny pohon. VétsSinou se jednd o lodé s malymi objemy

balastnich nadrzi, kde by vyuziti pitné¢ vody namisto n¢kterého z konvenénich BWT systémi

vvvvvv

v

nucena se zabyvat i IMO. Tou nejpodstatnéjsi je, zda uziti pitné vody spliiuje standard D-2? A
pokud ne, maji byt lod¢ vyuzivajici tuto alternativu od standardu osvobozeny? Obavy, které k
témto otazkam vedou, vyplyvaji z poznatki, Ze 1 €ista voda, at’ uz v pitné ¢i technické kvalité,
muze byt pfed debalastovanim kontaminovana rozliénymi patogeny. Protoze ale tato
zélezitost pfisla na pietfes v dobé, kdy IMO feSila naléhavejsi otdzky souvisejici s Type
Approval certifikaci konvencnich BWTS a jinymi prekadZkami, které oddalovaly ratifikaci
Umluvy, byla alternativa pitné vody docasné piesunuta na vedlejsi kolej. MozZnost je to tak

stale oteviena. (The Maritime Executive, 2014)

Jako dal$i moZnost se nabizi ptehodit zodpovédnost za balastni vodu alespon ¢aste¢né na
samotné piistavy. Port reception facilities discharge - tato varianta uvazuje o tom, ze
piistavy budou patficn¢ vybaveny pro debalastovani a balastni vodu odc¢erpanou z lodi po
pfipluti budou moci nejenom piijmout, ale 1 se o ni nalezit¢ postarat. Pfedpokladem je ov§em
vybavenost na obou stranach: jak pfistavi, tak i lodi. Pfistavy musi disponovat ptisluSnym
technickym zdzemim a vybavenim pro pfijem riznych typi lodi a samoziejmé 1 pro oSetfeni

balastni vody. Lod¢ by naopak musely byt vybaveny jakymsi standardizovanym potrubnim
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syst¢tmem pro hladky a bezproblémovy odvod vody z balastnich nadrzi do pftistavni
infrastruktury. To bohuzel vétSina lodi nema4; tato moznost se tak bez vyraznych technickych
zasahll a omezeni nabizi prozatim pfedevSim pro tankery, v jejichz ptipadé Ize vyuzit trubek,

kterymi se jinak odCerpava tekuty naklad. (David, Gollasch 2015, s. 100-101, [1])

2.4 IMO vs. USCG: kolize standardu

Aby situace nebyla pfili§ jednoduchd a vlastnici lodi méli vice materie na premysleni o
budoucich investi¢nich rozhodnutich, pfisla United States Coast Guard (dale USCG),
americkd vladni agentura dohlizejici na pravo a poradek v americkych vodach, s vlastnimi

pravidly pro nakladani s balastni vodou.

Na rozdil od mezinarodnich pravidel pod zastitou IMO je americka legislativa jiz n&jakou
dobu ucinna, konkrétné¢ od Cervna 2012. Podle ni jsou vSechny lodé€, které naplouvaji
americké ptfistavy a maji v imyslu v nich odCerpat svou balastni vodu, povinny provadét bud’
vyménu balastni vody béhem plavby (tedy Ballast Water Exchange, BWE) anebo balastni
vodu pied od¢erpanim filtrovat a dezinfikovat (Ballast Water Discharge, BWD - odpovida
Ballast Water Performance standard v legislativé IMO). Podobné jako u Umluvy IMO je i zde
BWE minéno pouze jako prozatimni feSeni a existuje implementacni plan, podle né&jz musi

postupné vSechny lodé upoustét od BWE a prejit na néktery BWT systém:

Tabulka 3: Implementa¢ni schéma pro BWT dle USCG

_ Ballast water capacity Date constructed Compliance date

New vessels On or after 1 December, 2013 On delivery

First scheduled drydocking

3
Less than 1,500m Before 1 December, 2013 after 1 January, 2016

First scheduled drydocking

s % 5
Existing vessels 1,500 - 5,000m Before 1 December, 2013 after 1 January, 2014

First scheduled drydocking

3
Greater than 5,000m Before 1 December, 2013 after 1 January, 2016

Zdroj: Lloyd's Register [19]
Dle ¢asového rozvrhu v tabulce tedy musi nejpozdéji v roce 2016 jiz vSechny lodé a plavidla,

ktera vstupuji do americkych vod, mit zavedeny BWM plan a vyuzivat néktery BWT systém
(a tim tedy splnovat BWD standard).

Treti moznosti, se kterou americké zdkony pocitaji, je vyuziti pitné vody jako balastu;

podminkou je, aby pochazela z vetejného vodovodu USA.
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Do tohoto bodu se obé€ legislativy nijak vyrazné nelisi, az na Casové¢ rozdilné implementacni

schéma.

Co se BWTS tyce, americké zakony pozaduji, aby jejich schvalovaci autoritou byl vyhradné
USCG (to znamena, ze BWT systémy musi ziskat tzv. USCG type-approval). Alternativné
mohou lod¢ disponovat takovym BWTS, ktery schvdlila jind administrativa a USCG jej
zaroven uznala jako vyhovujici americkym zakontim (tzv. Alternate Management System,
AMS). Je nezbytné dodat, Ze statut AMS je pouze docasny a lod¢ takovy systém mohou
vyuzivat pouze po omezenou dobu. Po uplynuti této doby (v maximalni délce péti let od
chvile, kdy by dana lod’ jinak musela zacit spliiovat BWD standard dle shora uvedené
tabulky) je mozno pozadat o prodlouZeni statusu AMS. Zadosti nicméné nemusi byt
vyhovéno. V takovém piipad¢ nesmi lod’ vstoupit do americkych vod do t¢ doby, nez se
situace zméni - jinymi slovy neZ za¢ne vyuzivat néktery type-approved BWTS (coz by byla
financn€ pomérné narocnd varianta, kdyz uvazime, ze uz vlastnik lodi do n¢jakého systému
diive investoval) anebo nez tento konkrétni BWTS projde schvalovacim a certifikaénim
procesem USCG a ziska USCG type-approval. O certifikaci nicméné musi, uz z podstaty véci,
pozadat a usilovat sam vyrobce BWTS. V neposledni fad€ je dobré védét, Ze ziskani statutu

AMS nemusi nutné vést ani zakladat narok na ziskani type-approval statutu.

Tato nejednoducha situace byla velmi aktudlni v dobé, kdy zacaly platit americké zakony, ale
platnost Umluvy IMO byla stale v nedohlednu. Pro lodé vstupujici na uzemi USA bylo nutné
BWE a posléze BWD standard splilovat, nicméné v tu dobu nebylo na trhu dostatek BWT

systému obecné, natozpak takovych, které by dosahovaly na vysoce nastavené naroky USCG.

A prave striktni pozadavky USCG na parametry BWTS, navic odlisné od téch, se kterymi ve
svych Technical Guidelines pocitala IMO, je potieba hledat jadro problému. Na prvni pohled
banalita:  slovickafeni o  terminech  viable/non-viable a living/dead (tedy
zivotaschopné/neZivotaschopné a zijici/neZivé) vztazené k organismim vyskytujicich se v
balastni vodé. Zatimco IMO ve svém Ballast Water Performance standardu povoluje
maximaln¢ 10 zivotaschopnych organismi v 1 m° vody, USCG je ptisnéjsi a pozaduje
nulovou piitomnost Zijicich organismil (resp. organismy mohou byt ve vodé¢ detekovany, ale
nesmi byt nazivu). Jinymi slovy, pro ziskani USCG type-approval musi BWT systémy
vSechno Zivé ve vodé¢ zabit, zatimco IMO BWM Type Approval jejich pfitomnost v malém
mnozstvi ptipousti, nicméné dany BWT musi zneSkodnit jejich reprodukéni schopnosti.
Navazny problém pak vyvstavad z volby metodik, podle nichZz se pifitomnost AIS méfi Ci

zjist'uje, protoze kazda z instituci vyuZziva ¢i uznava jiné nez ta druha.
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Tento stiet legislativy, pravidel a technickych naroka byl pted par lety spoustéCem velké
nejistoty v celém odvétvi. Situace se postupné zlepSuje s tim, jak pribyva systémi, které v
idealnim ptipadé maji zazadano o certifikaci anebo uz splituji normy a prosly testovanim u
obou instituci. Extenzivni piehled vSech aktualné dostupnych systému vcetné jejich
aktualniho statutu ¢i faze schvalovani u obou autorit je dostupna napiiklad ze stranek Lloyd's

Register.[19]
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3 Analyza nartistu ekonomické zatéZe s platnosti Umluvy BWM

Vratme se nyni ke stézejni otazce této prace: jak se uc¢innost Umluvy BWM promitne do cen
namoinich pfeprav? K tomu je tfeba pokusit se zodpoveédét jinou, uzce souvisejici otazku:
jaké zvySeni na strané ndkladl ceka rejdaie s povinnosti provadét BWM v rezimu

Performance?

Z piedchozich kapitol vyplyva, ze vybér BWMS je velmi naro¢nou volbou zejména kvuli Sifi
dostupnych systémii, rostouci fad¢ vyrobcii, spektru technickych feSeni a variant a tak dale.
Aby bylo mozno dobrat se alesponl piiblizné¢ kyzenych odpovédi na vySe polozené otazky, je
potieba kritéria pro vypocty zazit. Vybéru vstupnich parametra pro analyzu budou vénované

nasledujici podkapitoly.

Zaroven je tfeba podotknout, Ze vSechna cCisla ve vypoctech pouZzivana jsou pouze odhady.
Miuze za to v prvni fadé fakt, Ze trh s BWM systémy je novy, prakticky nedavno vznikly,
rostouci a dynamicky se rozvijejici. Proto, co platilo pfed rokem, zdaleka nemusi platit (a
Casto neplati) dnes. Piesto mnohdy nezbude, nez z neaktualnich Cisel z ptedchozich let
vychazet. Namoini pramysl je specifickym a velmi konkurencnim odvétvim, piesné udaje a
Cisla je tak zbyte¢né Cekat jak od rejdait, tak od jejich dodavateli. VétSina technickych feSeni
je navic zpravidla tailor-made, tedy na miru konkrétnim pottebam zakaznika, a do hry navic
vstupuji i faktory typu mnozstevni slevy, dlouhodobé kontrakty atp. Ocekavat jednotné ceny
byt od jediného vyrobce na jediny typ BWTS je tak nesmysl. Nakonec, v této praci neni

cilem popsat urcitou case study jako spiSe vystihnout obecny trend.

3.1 Vstupni parametry

Pro analyzu zmén jednotkovych nakladi pied platnosti Umluvy a po ni je potieba zjistit, které
proménné se do této zmeény promitaji. Jednotkové naklady v tomto pfipadé znamenaji celkové
naklady pfepoctené na 1 TEU ndkladu. Jednotka 1 TEU je vhodnym ukazatelem uz z toho
divodu, Ze je snadno méfitelnd a predevSim porovnatelnd jak pro stranu nabidky, tak 1
TEU je schopen v porovnani s konkurenci zédkaznikovi nabidnout, a zdkaznik si z téchto

nabidek vybira.

3.1.1 Lodé

Volba lodi pro modelové vypocty je vychozi bod celé analyzy. Z technickych vlastnosti lodi

se odvozuji témét vSechny dalsi vstupni parametry analyzy: od celkové kapacity v TEU pres
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spotfebu paliva, nasazeni na konkrétnich tranzitnich relacich az po velikost balastnich nadrzi a

s nimi spojenych kapitalovych a provoznich ndkladi na BWTS.

Pro lepsi nazornost a vétsi diverzitu bude analyza postavena na dvou typech kontejnerovych
lodi, kazda z jiné velikostni generace. Prvni z nich bude zastupcem kategorie post-panamax,
druha z rodiny obfich Triple E plavidel, deklarujicich své environmentalné, energeticky a
ekonomicky pfiznivé vlastnosti. Ob¢ lod¢ se nasazuji na vytizené relace mezi Evropou a
Dalnym vychodem respektive americkym pobiezim® Jejich zakladni charakteristiky, dale

potiebné pro vypocty v této kapitole, shrnuje nasledujici tabulka:

Tabulka 4: Technické parametry modelovych lodi

parametry Sofie Maersk Mathilde Maersk

kapacita [TEU] 7 226 TEU 18270 TEU
maximalni rychlost 25 uzll 22 uzll
provozni rychlost - 19 uzld
prumérna spotreba 150 mt / den 240 mt / den
[normal speed]

prumerna spotreba 100 mt / den 150 mt / den
[slow steaming]

celkova velikost | 39734 m’ 631732 m’
balastnich nadrzi

hruba prostornost lodi

[GRT] 91560t 194 849 t
Cista prostornost lodi

[NRT] 50110t 79120t
délka 346,98 m 399,20 m
Sirka 42,8 m 59 m
pramérny ponor 145m 145m

Zdroj: Scheepvaart West [25]

Veskeré udaje v tabulce byly ziskany z databaze / galerie Scheepvaart West, s vyjimkou udajii

o primeérné spotiebé paliva, o niz bude fe¢ jesté dale.

? Data dostupna z www.vesselfinder.com
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Obrazek 10: Sofie Maersk

© Ruud Glimmerveen
MarineTraffic.com

Zdroj: Marine Traffic [22]

Pozornému ctenaii neunikne, Ze ob¢é modelové lod¢ patii do flotily rejdatstvi Maersk. Neni to
z diivodu podjatosti ¢i zvlastni obliby autora této rejdarskou velmoc; praveé naopak - divod je
zcela prozaicky: u lodi Maersku, snad jako u jedinych, byly dohledatelné udaje o kapacité
jejich balastnich nadrzi. Tato informace mozna bude pouZita i béhem analyzy pozdé&ji v textu,

kazdopadné je uziteéné ji mit pro ptipad potieby.
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Obrazek 11: Mathilde Maersk

© Etienne Verberckmoes
MarineTraffic.com

Zdroj: Marine Traffic [22]
Jeden tadek tabulky opodstatnény - co ty zbylé? Kapacita TEU je zfejmd, z ni se spocitaji
vysledné jednotkové naklady na 1 TEU. Plavebni rychlosti uizce souvisi se spottebou paliva; v
tabulce jsou uvedeny dva nejCastéji vyuzivané rychlostni rezimy, maji tedy pfimy vliv na
naklady plavby. Rozméry lodi (délka, Sitka a ponor) jsou také soucasti tabulky, nebot’ na

zakladé nich se vypocitavaji ptistavni a jiné poplatky.

3.1.2 Namornirelace a tranzitni ¢as

Pro modelové vypocty bude pouzita trasa spojujici Shanghai, aktudlné nejvétsi kontejnerovy
ptistav svéta, a Hamburg, co do objemu zmanipulovanych kontejnerti druhy nejvétsi evropsky

piistav.

Namoinich relaci se da po svétovych oceanech a motich vysledovat desitky, generuji se
prirozen¢ na zakladé¢ globalniho uspotfadani svétového obchodu a rozmisténi hlavnich
importnich a exportnich destinaci na jednotlivych kontinentech. V zéasadé¢ se klasifikuji do

dvou kategorii: hlavni a vedlejsi. Nazorné ¢ast z nich zobrazuje nasledujici mapka:
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Obrazek 12: Main Maritime Shipping Routes
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Zdroj: Rodrigue et al. [XX]
AC relaci je obecné mnoho, tfi nejintenzivngj$i obchodni toky (a s tim souvisejici ndmoini
trasy) tradiéné existuji mezi: a) Evropou a Dalnym vychodem, c¢) Dalnym vychodem a
zapadnim pobieZzim Ameriky, ¢) Evropou a vychodnim pobfezim obou ¢asti amerického
kontinentu.
Jakakoli z nich mezi libovolné€ zvolenymi pfistavy by dobte poslouzila pro kyzeny vypocet.
Rozdily jsou pochopitelné ve vzdalenostech, které lodé musi urazit, a piepravni dobou.
Na relaci Shanghai - Hamburg ¢i opaéné jsou primérné piepravni ¢asy (mysleno port-port,
tedy od nalodéni na palubu v pfistavu nakladky do vyloZeni v ptistavu vykladky) nésledujici:

Tabulka 5: Primérny prepravni ¢as na relaci Shanghai - Hamburg

Shanghai - Hamburg

rychlostni rezim rychlost vzdalenost transit time
normal speed 22 uzl. 23,3dn
pe uzd 12 277 nm y
slow steaming 19 uzld 26,9 dnt

Zdroj: Ports.com [24] (vlastni zpracovani)
Pro dalsi ¢ast prace a modelovy ptiklad budeme uvaZzovat dva predpoklady:
e lodé¢ na své trase mezi zminénymi ptistavy nenaplouvaji zadny jiny pfistav
- tento pfedpoklad neni neredlny, nicméné ne piili§ béZzny - jen nékterd rejdatstvi
nabizeji pfimy servis mezi dotCenymi pfistavy, vétSina plavebnich fadi pocitd s

nékolika zastavkami na trase;
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e rejdafi z ekonomického hlediska drzi pomalejsi plavebni rychlost 19 uzli (bude

vysvétleno dale).
Prvni pfedpoklad ma vyznam pro vypocet pfistavnich poplatkt v dalSich ¢astech textu.

Druhy ptedpoklad zadava namét pro nasledujici uvahu: ¢isty tranzitni ¢as port-port v jednom
sméru trva necelych 27dni. Pro snadnéjsi pocitani mizeme zaokrouhlit na 30 dni v jednom
sméru. Zaokrouhleni je na misté; rychlostné to pak sice vic odpovida jesté pomalejSimu
rychlostnimu rezimu (tzv. extra slow steaming, rozmezi 15-18 uzlt), na druhou stranu zdrzeni
na trase at’ uz vlivem Spatného pocasi, kongesci v Gzinach ¢i priplavech a dalsich okolnosti

nebyva nic neobvyklého.

3.1.3 Vyuziti nakladové kapacity lodi

S konkrétni namotni relaci souvisi jeden dllezity aspekt, ktery vysledny pfepocet na jednotku

1 TEU zna¢né ovlivni: vyuZiti ndkladové kapacity lodniho prostoru.

V idedlnim piipadé¢ by v kazdém sméru své plavby pluly lod¢ plné nalozené, vytizené
taktikajic po strop. V realném svété se to pochopitelné nedéje, coz mé vice divodl. Prvnim z
nich je vztah nabidky a poptavky po lodnim prostoru, kdy v poslednich letech nabidka
konstantné pfevySuje poptavku (s vyjimkou kratSich sezoénnich vykyvil). Druhy faktor, ktery
do kapacitni vytizenosti zna¢n¢ promlouva, je globalni obchodni a geopoliticky systém svéta,
kdy nejvice exportu zatim stale proudi z Déalného vychodu a hlavni importni centra jsou v

Severni Americe a v zemich severni Evropy.

Je tedy zfejmé, Ze rejdafi snaze vytizi své lodé na relaci Shanghai-Hamburg (tedy trasa
sméfujici na zapad, westbound) nez v opacném sméru Hamburg-Shanghai (eastbound).

Konkrétni Cisla se v pribehu ¢asu méni, nicméné trend je patrny a Ize jej dobfe vysledovat:
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Obrazek 13: Vytizeni lodni kapacity mezi lety 2006 a 2010

AE-21 Asia/North Europe Capacity Utilization = Asia to North Europe WB
Source: Drewry Maritime Research North Europe to Asia EB
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Zdroj: Federal Maritime Commision [XX]

Na asijsko-evropské relaci se vyuziti lodniho prostoru pohybuje az na vyjimky mezi 80 a 100
%, v opacném sméru je trend v priméru o 20 az 30 % nizsi. Pro ucely této prace bude dale

stacit zjednoduSeni na trovni 85 % (westbound) a 60 % (eastbound).
3.1.4 Rychlostni rezimy, spotreba paliva a jeho cena

Rychlostni rezimy a spotieba paliva

Jiz v ptedchozim textu byly parkrat zminény riizné rychlostni rezimy.

Kazda lod’ respektive jeji pohonné jednotky jsou konstruovany k provozu pfi urcité provozni
rychlosti. Spotieba paliva je z vétsi Casti funkci této rychlosti, s vyS8i rychlosti proto

pochopitelné spotfeba roste. Odpoveéd’ na otazku, jak snizit spotiebu, je proto nasnade.

Trend pfechodu na pomalejsi provozni rychlosti se postupné objevoval od krizovych let 2008-
2009, kdy se rejdafi potykali jednak s prudkym poklesem poptavky po jejich sluzbach a
zaroven nahlym rlstem cen paliv. Vedle reZimu normalni rychlosti (20-25 uzld, tj. 37-46,3
km/hod) se tak zacal prosazovat i trend tzv. slow steamingu (18-20 uzld, tj. 33,3-37 km/hod) a
extra slow steamingu (15-18 uzld, tedy 22,2-27,8 km/hod). Vyrazné uspory paliva maji v§ak
sva uskali: jednak jsou to casem vznikajici dodate¢né ndklady na Udrzbu motord lodi

(zejména u téch starSich), které nejsou taktované na nizké rychlosti a rychleji se
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opotiebovavaji; druhym jsou pozadavky a ocekavani ze strany zakaznikli - nékterym delsi
dodaci ¢asy vyrazné narusuji vyrobu a celkovy supply chain management, v jinych ptipadech
(zvlasté u cenove citlivéjsiho zbozi) radéji voli jiné obory dopravy.

Ze se rejdaitim pomalejsi rezimy vyplaceji, dokazuje nejen fakt, Ze u nich zistavaji i po
skonceni krize, ale téz rizné propocty. Tak napiiklad podle profesora Rodrigua ma lod’ o
kapacité 8 000 TEU pramérnou denni spotiebuj 225 tun paliva pii provozni rychlosti 24 uzId,
zatimco pfi rychlosti 21 uzli je to jiz jen 150 tun paliva; pokles tedy Cini zhruba tietinu.
Spotiebu v zavislosti na plavebni rychlosti pro rizné¢ velké lodé dobie dokumentuje
nasledujici graf:

Obrazek 14: Spoti‘eba v zavislosti na rychlosti plavby
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Zdroj: Rodrigue et al. [4]

Z tohoto grafu Ize bez problémil vyc¢ist primérnou spotiebu pro shora zminéné modelové lodé

pro nasledujici vypocty.
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Tabulka 6: Spotfeba paliva p¥i raznych rychlostnich rezimech

Spotieba paliva pfi riznych rychlostnich rezimech

Sofie Maersk Mathilde Maersk

(8 000 TEU) (18 000 TEU)
normal speed (22 uzl() 150 tun 240 tun
slow steaming (19 uzl() 100 tun 150 tun

Zdroj: Rodrigue et al. [4] (vlastni zpracovani)
Ceny paliva

Pro uplnost informaci v této podkapitole se nelze obejit bez cen paliva v namoini dopravé.
Pocty to nejsou, na rozdil od spotieby, Gpln¢€ jednoduché. Ceny paliva (alias bunkerti) se

velmi 1is8i jak geograficky, tak v Case.

Je ptirozené, Ze naptiklad v misté produkce bude palivo vyrazné levnéjsi nez v oblastech, kam
se musi z dalky importovat. Idedlni strategie by tedy byla tankovat pouze v pfistavech, kde
jsou bunkery nejlevnéjsi (napf. v Perském zalivu). Jednoduché feseni ma drobny hacek, a sice
ze jen malokteré¢ lod¢ zvladnou i s plnymi nadrzemi ujet vétsi vzdalenosti mezi piistavy s
levnym palivem a napiiklad na modelové relaci Shanghai-Hamburg musi dotankovat i vickrat
za jednu cestu. Jestlize palivo tvofi hlavni slozku provoznich nakladu lodi, je jeho cena stejné
podstatnym faktorem jako spotfeba. Ceny paliv (bunkert) se li§i nejen geograficky, ale méni

se zejména v Case.

Vykyviim v Case se pak rejdaii nejcastéji brani tzv. palivovymi piiplatky (BAF - bunker
adjustment factor). Jejich vySe je urCena mnoha riznymi faktory, do kterych patii zména
paliva v aktualnim obdobi, ale i ocekdvand cena v obdobi budoucim anebo konkrétni

specifické oblasti, které lod€ naplouvaji (Novak — Kolat, 2016, s. 26 [3].

Pro zjednodusSeni analyzy bude tato prace abstrahovat od téchto vykyvi a nerovnosti a do
vypocti se bude uvaZovat jedind cena za jednu tunu zdkladniho paliva pii jediném

natankovani pro celou plavbu - a sice v pfistavu nakladky.

Ceny bunkerti mezi evropskymi a vychodoasijskymi ptistavy jsou dlouhodobé rozdilné, 1isi se
az o nékolik desitek americkych dolarii za 1 metrickou tunu. Aktudlni cena bunkert k 1.

prosinci 2016 pro vybrané ptistavy dle rozcestniku Ship and Bunker ¢ini:

e Shanghai - 341 USD / mt
e Hamburk - 280,50 USD / mt.
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3.1.5 Pristavni poplatky a propluti Suezsky kanalem

Kazdy pfistav, ktery lodé na svych trasach naplouvaji, vybird od rejdaii poplatky za obsluhu

téchto lodi. Jejich vySe vzdy zavisi na konkrétnim plavidle - jeho rozmérech a kapacité.

Je pomérné nesnadné ziskat konkrétni vySe poplatkd pro jednotlivé ptistavy. Z téch nemnoho
zdroji informaci, které jsou voln¢ dostupné, je pomérné uziteCna srovnavaci studie
spolecnosti Hong Kong's Maritime Services. Hodnoty, které porovnava a které budou v této
analyze pouzity, pochazeji sice jiz z roku 2006, kdy studie vznikla (respektive z hodnot roku
ptedchazejiciho vydéani), nicméné pro ucely této prace budou dostacujici.

Nasledujici graf tedy zaznamenava hodnoty piistavnich poplatki pro dvacitku tehdy
nejfrekventovangjSich pfistavi svéta:

Obrazek 15: Porovnani svétovych pristavi dle vySe vybiranych poplatki
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Zdroj: Government of Hong Kong Special Administrative Region [16]

Autofi studie provedli veSkera srovnani na modelu lodi generace panamax o nasledujicich

rozmérech:

o GRT-53 350 tun

o NRT -26 369 tun

o Ptepravni kapacita - 4 200 TEU
o délka-270m

o ponor 12 m
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Ptepocet poplatkli pro analyzu této prace je proto nutny. Jelikoz se vétSina poplatkti odviji
zejména od parametru hrubé prostornosti lodi, mtizeme jako vychozi kritérium pro piepocet
pouzit prave ten, uvedeny v tabulce v podkapitole 4.1.1. Hodnoty poplatkii pak budou vypadat
takto:

Tabulka 7: Pristavni poplatky za obsluhu lodi

poplatky v pfistavech

modelova lod’

pristav Sofie Maersk Mathilde Maersk
(panamax)

Shanghai $17 424 $31 685 $67 429

Hamburg $32 900 $59 828 $127 319

Zdroj: Government of Hong Kong Special Administrative Region [16] (vlastni zpracovani).

Jak jiz bylo feceno v predchozim textu, pro vypocty pro modelovou situaci této prace se kvili
zjednoduseni nepocita s naplouvanim zadnych jinych pfistavi kromé téchto dvou, a to ani pro
doplnéni paliva. Nicméné, na relaci Shanghai-Hamburg ¢i naopak je v kazdém ptipad¢ nutno
pocitat jeSt¢ s jednim velmi zdsadnim vydajem. Tim je poplatek za propluti Suezskym
priplavem. Jedna se o Cast trasy zpoplatnénou nezanedbatelnou c¢astkou, k niz bohuzel
neexistuje mnoho alternativ. Vpravde¢ jen jedina - tim je obepluti afrického kontinentu, coz by
ale plavbu zdrzelo v praméru o tyden az 10 dni, v zavislosti na plavebni rychlosti (Ports.com,
[24]); to ma pochopitelné¢ navaznost i na spotiebu paliva a naklady na plavbu. Propluti
Suezskym priplavem je ovSem také pomérné nakladné a obdobné jako u ptistavnich poplatkl
se vypocitava na zékladé parametrd plavidel: hrubou a ¢istou prostornost lodi, délku, sitku,
ponor, piepravni kapacitu. Ceny jsou pohyblivé, odvislé od aktualni situace obchodni,

politické (pruplav je strategickym mistem egyptské vlady) i od cenovych kurza.

Pro ziskani aktudlnich, alespon ptibliznych poplatki byla vyuzita data z podkapitoly 4.1.1. a
také kalkulator mytného ze stranek Suez Canal Authority ([25]). Do vySe poplatkd se mimo
jiné promita téz smér, kterym lod’ pluje - bud’ tedy na sever (northbound, platny pro relaci
Shanghai-Hamburg) nebo jiznim smérem (southbound, relace Hamburg-Shanghai). K 1.

prosinci 2016 byly poplatky za propluti lodi zvolenych parametrii nasledujici:
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Tabulka 8: Poplatky za propluti Suezskym kanalem

lod'
smér \ Sofie Maersk Mathilde Maersk
northbound $179973 $429 188
southbound $172 775 $412 021

Zdroj: Suez Canal Authority [25] (vlastni zpracovani)

3.1.6 BWTS - kapitalové a provozni naklady

Tato podkapitola se detailné zamé¥i naklady, které s sebou ptinese Umluva a piedevsim D-2

standard, ktery budou povinni vSichni rejdafi dodrzovat od zati roku 2017.

Z piedchoziho textu vyplynulo, ze vybér BWTS pro jedinou lod’ (ne-li pro celou flotilu) je
narocnd otazka, kterd s sebou pfinasi nemalou investici. Naro¢ny je uz samotny prizkum trhu,
nebot’ jakékoli ceny piimo se vztahujici k pofizeni, instalaci a provozu BWM systém nejsou

Vv o w

bézné dohledatelné a jsou dostupné pouze na vyzadani u jednotlivych vyrobci a dodavatela.

Na zéklad¢ studie kolektivu autorti z roku 2012 (Preview of global ballast water treatment
markets, [17]), o kterou se bude nasledujici text opirat, 1ze o trhu s balastni vodou ziskat lepsi
piehled a to véetné konkrétnich Cisel pro kapitalové (capital expenses, capex) a provozni
(operation expenses, opex) naklady. Pro ucely této studie byli osloveni rtzni prodejci a
vyrobci BWT systémi, jejichz systémy jiz byly v dobé studie schvaleny IMO ¢i bylo
prakticky jisté, ze budou v nejblizs§i dobé schvaleny. Studie ve srovnani zahrnula mnoho
kategorii lodi, u nichZ se do budoucna pocita s ptistoupenim ke standardu D-2, s jednou ¢i
dvéma typovymi lodémi pro kazdou kategorii, jako jsou riizné druhy tankerti, nadkladni #i¢ni
Cluny, rybatské lod¢, vyletni lodé a dalsi. Pro tuto diplomovou préci jsou relevantni pouze
kontejnerové lod€, na nichZ jsou zalozeny veskeré vypocty. V kategorii kontejnerovych lodi
navic studie kalkuluje s dvéma kapacitami: 2 500 TEU a 8 000 TEU. Pro tuto praci je
relevantni pouze druhd zminénd, kterd velikostné odpovidd modelové lodi analyzy; pro

druhou modelovou lod’ (18 000 TEU) bude nutné hodnoty ptepocitat.

Typy BWTS
V prizkumu bylo zahrnuto a porovnano n¢kolik typit BWTS:

e filtr pevnych ¢astic + UV zareni
o filtr pevnych ¢astic + chemicka desinfekce

e odkyslicovani
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e clektrolyza + elektrochlorinace

e filtr pevnych ¢astic + odkysli¢ovani

Z vyse uvedeného vyctu bude v této praci dale uvazovano pouze s prvni moznosti, tedy se
systémy vyuzivajicimi dvoufazové ¢isténi filtraci pevnych ¢astic a dezinfekci UV zafenim.
Tento kombinovany typ oSetieni balastni vody se fadi k nejrozsifenéj$im metodam, navic
naklady na provoz takovych BWTS jsou vicemén¢ fixni (jak studie dale naznaci) a nerostou
napiiklad o mnozstvi spotfebovanych aktivnich substanci jako chemické desinfekéni smési (u
nich se spotfeba umérné zvysuje s mnozstvi oSetfené vody). Na druhou stranu, ve Skale
dostupnych typovych BWTS patii ty s UV zafenim mezi nejdrazsi; sami autofi studie uvadi,
ze bé¢hem doby, co vyzkum provadéli, obdrzeli dodateéné nékteré cenové nabidky pravé na
tento typ BWTS, jehoZ cena o sto procent pievySovala primérnou hodnotu uvedenou v

tabulce ve studii.

Pokud by analyza a propocty mély potvrdit v ivodu stanovenou hypotézu, je zdhodno pouzit

co nejvyssi hodnoty, aby ptipadny rozdil byl dobfe patrny.

CAPEX

U kalkulace kapitalovych nakladli na BWTS je nutno zvazit rozliSit polozky zvIast' za nakup

(potizeni) BWTS a za jeho instalaci.

» Ndakup BWTS
V tabulce pofizovacich cen BWTS studie uvadi primérné hodnoty ziskané od vyrobcii na
zakladé nekolika poptavek pro kazdy typ BWTS. Studie dale uvazuje jak zékladni
potizovaci cenu, tak uvadi i pfiblizné ceny s mnozstevnimi slevami za nakup 10 jednotek
stejného BWTS u jednoho vyrobce. Pfedpoklada se totiz, ze rejdafi budou chtit vybavit
vétsi Cast své flotily stejnym BWTS naraz, mnozstevni slevy jsou tedy na misté¢ a mohou
dosahnout vyse az 70 tisic USD za jednotku. Pro Ucely této prace se budou vypocty

odvijet od primérné zakladni ceny:

Tabulka 9: Naklady pofizeni vybraného BWTS

W cena za jednotku
Filtr pevnych ¢astic + UV zareni $930 000

Zdroj: Zdroj: King et al., 2012 [17]
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» Instalace BWTS

K cendm instalaci jednotlivych typi BWTS studie uvadi cenové intervaly, které se u instalaci
do kontejnerovych lodi velmi 1isi v zavislosti na kontejnerové kapacité dané lodi. Hodnoty, se

kterymi bude dale pocitano, proto vychazi ze sttednich hodnot téchto intervald.

Dale se bere v tivahu staii lodi respektive typ instalace. Studie uvadi tfi moznosti - instalace
do novostaveb, retrofitting do lodi odstavenych mimo provoz a retrofitting do lodi za bézného
provozu - které dale rozliSuje podle toho, zda ma montaz probéhnout v americkych docich ¢i
jinde (divodem jsou vyrazné vyS$i ceny sluzeb na americkém trhu). Z nabizené Skaly

moznosti si autorka do této prace vybira nasledujici (pouze ve varianté mimo US doky):

Tabulka 10: Naklady instalace BWTS

Instalace do novostavby Retrofitting za provozu lodi

Kontejnerova lod 2500 TEU $37 000 $99 000
Kontejnerova lod 8000 TEU $42 500 $135 500
Kontejnerovd lod' 18000 TEU* S$55 000 S$160 000

Zdroj: Zdroj: King et al., 2012 [17], ¢astecné vlastni zpracovani

Radek s hodnotami pro 2500-TEU lodé je v tabulce tak trochu navic, nebot’ analyza s lodémi
o takové kapacité nepocitd. Nicmén¢ pomuze nastavit kvalifikovany odhad pro 18000-TEU
lodé, které naopak ve studii nejsou k dispozici. Tyto velkokapacitni lod€ jsou konstruované
tak, aby vyuzivaly uspor z rozsahu, coz definitivné plati 1 pro pofizeni a montaz BWT
systémi. Je zfejmé, ze absolutni vyse nakladd téchto ukonl budou vyssi, nez U lodi s mensi
kontejnerovou kapacitou, nicméné v relativnich €islech budou mit vyrazné zpomalujici se

charakter; to je mimo jiné zjevné uZ pii porovnani hodnot mezi 2500- a 8000-TEU lod&mi.

OPEX

S provoznimi naklady jsou pocty o poznani jednodussi. V tabulce, kterou studie uvadi, je vyse
opex u jednotlivych typtt BWTS stejna pro jakoukoli kategorii a kapacitu lodi, at’ uz se jedna
o tanker, kontejnerovou lod’, lod’ pievaZejici substraty i dal$i. Uvadéné hodnoty jsou
souhrnem fixnich operativnich nakladi i variabilni slozky, ktera se odviji od mnozstvi
oSetfené¢ balastni vody; to plati plosné¢ pro vSechny BWTS jen s vyjimkou systémt s
chemickou dezinfekci, kde je nutno zohlednit objem pouzitych chemickych substanci. Pocitat

proto mizeme dale s timto:
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Tabulka 11: Roéni OPEX vybraného BWTS

Rocni provozni
UV zareni naklady

Kontejnerovd lod’ $11 000
Zdroj: King et al., 2012 [17]

Filtr pevnych castic +

Stari a provozni vék lodi

S otazkou ndkladii za instalaci BWTS tizce souvisi také primérna délka zivota lodi. Jiz z
piedchoziho textu je zfejmé, Ze nové instalace jsou mén¢ nakladné nez retrofitting, ktery pro
stejn¢ velkou lod’ vychdazi az ttikrat tak draze. U novostaveb lodi se navic kapitalové naklady
snadnéji rozpusti do vSech roki, kdy je lod’ pldnovana pro provoz, oproti jiz diive
postavenym lodim, kterym zbyva kratSi doba jejich provozniho Zivota. Nové instalace tak

celkoveé vychazeji levnéji.

A nové lod¢ se samoziejme stale stavi. Nicméné za soucasné situace, kdy existujici celkova
svétova flotila vSech lodi tvofi pfes 68 tisic plavidel, je nutné pocitat predevsim s tou drazsi

variantou instalace - tedy s retrofittingem.
Do analyzy tak bude prace uvazovat dvé mozné situace:

a) novostavbu s ocekavanou provozni dobou lodi v délce 25 let;

b) lod retrofittovanou po 10 letech od vystavby, tj. zbyva jesté 15 let provozu.®

Primérné ro¢ni naklady pak budou vypadat takto:

Tabulka 12: Pramérné ro¢ni naklady pofizeni a provozu vybraného BWTS

Sofie Maersk (8 000 TEU)

Mathilde Maersk (18 000 TEU)

Novostavba Retrofitting Novostavba Retrofitting

rocni provozni $11 000 $11 000 $11 000 $11 000
naklady

N nakupu /1 rok $37 200 $37 200 $37 200 $37 200
provozu

Ninstalace /1 rok $1700 $9 033 $2 200 $10 670
provozu

CELKEM $49 900 $57 233 $50 400 $58 870

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé zdroje [17]

¥ Tento predpoklad realn& neni spravny, nebot’ kapacitn& nejvétsi lodg, které jsou dnes v provozu (tedy 18 000
TEU a vice), vznikly maximalné pfed péti lety. Pro nazornost rozdilu mezi naklady na novoinstalace a

retrofitting BWT systémy bude v praci od tohoto faktu abstrahovano.
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3.2 Vypocet
Pro vypocet primérnych jednotkovych ndkladl na jednotku 1 TEU bude pouzit nésledujici

VzZorec:

(txcxb)+Psu+Ts+ Ndxt+ Newr x (t/365)

naklady na prepravu 1 TEU =
(k X UE,W)

Proménné ze vzorce:

e t-doba plavby na dané namotni relaci pfi rychlosti slow steaming ve dnech

e C - spotieba paliva v metrickych tundch za den

e Db - cena paliva (bunkeril) v pfistavu, odkud lod’ na dané relaci odplula

e Psy - cena pfistavnich poplatkil v pfistavu nakladky a vykladky (v obou) pro dané
plavidlo

e Ts- vyse poplatku za propluti Suezskym kanédlem za dané plavidlo v uvedeném sméru

e Ny - denni néklady na provoz lodi (mimo spotieby paliva)

¢ Npwr - naklady na poftizeni, instalaci a provoz BWTS (dale ptepoc¢tené na dny plavby)

e k- dostupna kapacita nakladu daného plavidla v jednotkach TEU

e Ugw - koeficient vyuziti nakladové kapacity, uvazuje se smér plavby (eastbound,

westbound)

Vysledky vypocta jsou v hodnotach USD za 1 TEU nakladu.

3.2.1 Vypocetv relaci Shanghai-Hamburg
a) plavidla bez BWTS (soucasny stav)

t C o] ‘ Ps H ‘ Ts [\ NewT k Uy
Sofie Maersk 30 100 341 91513 | 179973 | 8000 0 8000 | 0,85

Mathilde Maersk 30 150 341 | 194748429188 | 18000 0 18000 | 0,85

30x 100 x 341 + 91513 + 179973 + 8000 x 30 + 0
8000 x 0,85

Sofie Maersk =

225,66

30x 150 x 341 + 194748 + 429188 + 18000 x 30 + 0
18000 x 0,85

Mathilde Maersk =

176,368
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b) novostavby s kombinovanym BWTS "filtr pevnych ¢astic + UV zafeni"

Sofie Maersk 30
Mathilde Maersk 30

100 341 91513 | 179973 | 8000 | 49900 | 8000
150 341 |194748 (429188 | 18000 | 50400 | 18000 | 0,85

. 30x 100 x 341 + 91513 + 179973 + 8000 x 30 + 49900 x (30/365)
Sofie Maersk =

= 226,263
8000 x 0,85

Mathilde Maersk = 30 x 150 x 341 + 194748 + 429188 + 18000 x 30 + 50400 x (30/365)

= 176,639
18 000 x 0,85

c) retrofit s kombinovanym BWTS "filtr pevnych ¢astic + UV zéieni"

t (o o] ‘ PsH ‘ Ts [\ Newr k Uy
Sofie Maersk 30 100 341 91513 | 179973 | 8000 | 57233 | 8000 0,85
Mathilde Maersk 30 150 341 |194748 (429188

18000 | 58870 | 18000 | 0,85

) 30x 100 x 341 + 91513 + 179973 + 8000 x 30 + 57233 x (30/365)
Sofie Maersk =

= 226,352
8000 x 0,85

Mathilde Maersk = 30 x 150 x 341 + 194748 + 429188 + 18000 x 30 + 58870 x (30/365)

= 176,685
18000 x 0,85

3.2.2 Vypocet vrelaci Hamburg-Shanghai

a) plavidla bez BWTS (soucasny stav)

t C o]

‘ Psh ‘ Ts Nao  Npwr k Ue
Sofie Maersk 30 100 280,5 | 91513 |172775| 8000 0 8000 0,6
Mathilde Maersk 30 150 280,5 | 194748 412021

18000 0 18000 | 0,6

. 30 x 100 x 280,5 + 91513 + 172775 + 8000 x 30 + O
Sofie Maersk =

= 280,373
8000x 0,6

Mathilde Maersk = 30 x 150 x 280,5 + 194748 + 412021 + 18000 x 30 + 0

= 223,057
18000 x 0,6

-59 -



b) novostavby s kombinovanym BWTS "filtr pevnych ¢astic + UV zareni"

Sofie Maersk 30 100 280,5 | 91513 |172775| 8000 | 49900 | 8000 0,6

Mathilde Maersk 30 150 280,5 | 194748 412021 | 18000 | 50400 | 18000 | 0,6

30 x 100 x 280,5 + 91513 + 172775 + 8000 x 30 + 49900 x (30/365)
8000x 0,6

Sofie Maersk = 281,227

Mathilde Maersk = 30 x 150 x 280,5 + 194748 + 412021 + 18000 x 30 + 50400 x (30/365) = 223441

18000 x 0,6

41

c) retrofity s kombinovanym BWTS "filtr pevnych ¢astic + UV zateni

Sofie Maersk 30 100 280,5 | 91513 |172775| 8000 | 57233 | 8000 0,6

Mathilde Maersk 30 150 280,5 |194748 412021 | 18000 | 58870 | 18000 | 0,6

Sofie Maersk = 30 x 100 x 280,5 + 91513 + 172755 + 8000 x 30 + 57233 x (30/365) - 281,348

8000x 0,6

30 x 150 x 280,5 + 194748 + 412021 + 18000 x 30 + 58870 x (30/365)
18000 x 0,6

Mathilde Maersk = 223,505

3.3 Vyhodnoceni vypoctu a komentar
Letmy pohled na vysledky vSech vypoctenych rovnic da jasn€ najevo, zZe analyza nepotvrdila

hypotézu stanovenou v iivodu prace.

Je zfejmé, Ze vypoctené hodnoty se od sebe budou zietelné liSit v ramci jednotlivych
namotnich relaci. Koeficient vyuziti ndkladniho prostoru ma zna¢nou vahu a je jasné, Ze pfi
vyrazné niz§i vytizenosti jednim smérem se tato skuteCnost musi negativné odrazit na
nakladech na jednotku. Konkrétné feceno, 1 TEU piepravena na trase Hamburg-Shanghai
vychazi ve vsech ptipadech o nékolik desitek USD drdze nez opaénym smérem z Asie do

Evropy: v pfipadé 8000 TEU lodi je to zhruba 55 USD, v piipad¢ 18000 TEU lodi necelych
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50 USD. Velikost lodi v tomto piipadé nehraje tak velkou roli (respektive hraje, ale spiSe
minoritni: véts$i lod€ se t€si uspordm z rozsahu, tak i proto celkové vychdzi naklady na 1 TEU
ptiznivéji). Tento nepomér pomize dorovnat pouze rovnomérné vytézovani piepravni
kapacity na obou relacich, coz ovSem neni - vzhledem ke globalnim proudiim mezinarodniho

obchodu - tak jednoduchy tkol.

Uvodni hypotéza nicméné piedpokladala, e vysledné rozdily budou zpiasobené piirtistkem
nakladd na poftizeni a provoz BWTS. To se nepotvrdilo. Rozdily jsou v fadu desetin ¢i mensi
a rozhodné¢ tak nezplsobuji enormni zatéz navic ani rejdaiim, potazmo ani jejich
zékaznikiim. Vyrazny vliv dokonce nema ani skuteCnost, zda se BWTS instaloval do
novostavby lodi (levnéj$i varianta) anebo se jiz existujici lod’ v provozu systémem dovybavila
(na vstupni naklady vyrazné drazsi varianta); konecné rozdily mezi vSemi tfemi variantami

(zadny BWTS/nova instalace/retrofit) jsou skute¢né marginalni.

V tomto bod¢ by se dalo oponovat mnohymi argumenty: nepfesnymi ¢i zastaralymi daji,
prilisSnym zaokrouhlovanim, abstrahovanim ¢i opomijenim redlnych skute¢nosti ve vypoctech
a podobn¢. Na druhou stranu: pokud primérné naklady na jedinou plavbu dosahuji u kterékoli
z porovnavanych lodi milionovych ¢éstek (a navic u lodi, jejiz samotnd vystavba stoji desitky
az stovky miliond dolard) a takovych plaveb vykond lod” béhem svého Zivotniho cyklu
stovky, je pfirtstek na strané nakladti v hodnoté nékolika malo tisic USD na jednu plavbu pro
rejdafe spiSe zanedbatelny. Piepravce tuto zménu prakticky nemusi finanéné ani pocitit.
Velky rozdil by zjevné nezpusobily ani dvojnasobné kapitalové naklady na potizeni BWTS

pfipadné nutnost instalovat dvé jednotky zaroven (to je u velkych lodi velmi pravdépodobné).

Zajimavé by nejspi§ bylo porovnani a propocteni s lodi s vyznamné mensi piepravni
kapacitou, napt. 2 000 TEU. Mensi lodé maji vedle osmnactitisicovych obri vyrazné nizsi
celkové provozni naklady, na druhou stranu obé& nakladové slozky BWT systému - jak capex,
tak opex - se s rtznou kapacitou lodi pfili§ neméni. Je docela pravdépodobné, ze provoz
nizkokapacitnich lodi bude novymi opatienimi daleko vice ovlivnén. Na druhou stranu tyto
mensi lod¢é zpravidla nejsou nasazovany na zaoceanské plavby a obsluhuji spiSe kratsi linky
vV ramci menSich regiond. ZdraZeni jejich provozu by tedy nemuselo mit tak silny vliv na
mezinarodni piepravu potazmo cely obchod jako jejich velkokapacitni protéjSky provozované
na mezikontinentalnich linkach. Ovsemze jejich vlastnici a provozovatelé to pociti, to je bez

debat.

Ciseln& ztoho prozatim vychazi jeden zavér: uéinnost Umluvy BWM by neméla nijak
vyznamn¢ zamichat s cenami namoiného, ptepravci mohou ziistat bez obav. To se Uplné tak
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netyka rejdait, kteii jisty objem prostiedki budou muset pustit. Stabilni a zavedena rejdatstvi
by to ale nemélo nijak ohrozit, zvlast’ pokud se vcas pfipravuji a retrofitovani svych flotil

vhodné planuyji.

Aktualné se v ndmotnim svété déji jiné skuteCnosti, které si zaslouzi pozornost a prepravcil se
bezprostfedné dotykaji. Kuptikladu nafizeni SOLAS IMO VGM, relativni novinka platna od
cervna roku 2016, ktera uklada povinnost deklarovat skutecnou hmotnost zbozi nalozené¢ho
Vv kontejnerech, aby se tim pfedchazelo pretézovani lodi a tim i nehodam, které v minulosti
mnohdy koncily s nasledky na lidském zdravi. Nafizen je zdvazné pro vSechny piepravce bez
rozdilu a jako kazda sluzba ¢i tkon vtomto odvétvi je zpoplatnéna; poplatek jde dle

dohodnuté parity bud’ k tizi pfijemce ¢i odesilatele.
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Zavér

Balastni voda urcité neni termin, ktery by byl duvémné znam Siroké populaci. A bylo by
zbytecné nabubftelé tvrdit, ze by s nim mél kazdy jedinec byt obeznamen. Urcit€ ne — staci,
kdy jej znaji ti, co s nim maji pfimo néco do ¢inéni.

Mezinarodni organizace ¢inné v oboru namoini dopravy se vzbudily a zacaly jednat; n¢které
zavcasu, jiné trochu pozd¢ji, ale dobra zprava je, ze véci se pohnuly spravnym smérem a

V pfistim roce veskeré snahy, trvajici jiz ¢tvrt stoleti, dojdou zadostiu¢inéni.

Co to realn¢ znamena? Troufam si tvrdit, Ze pro zakazniky namotnich dopravci se az tolik
véci nezméni. Rejdafi naproti tomu jiz ted” musi mit rozhodnuto o svych dalsich krocich a

vybrano, do kterych systémi pro zpracovani a osetfeni balastni vody budou investovat.

Z procitani riiznych ¢lanki, méné ¢i vice odbornych, ¢tendi miize lehce podlehnout vSeobecné
chmurné naladé, ktera dik existenci BWM Umluvy jiz n&akou dobu v ovzdusi panuje.
Vpravdé neni to nalada z nejoptimisti¢téjsich, ale je dobré patrat po pficin€. Z toho, co mam
nacteno, vSeobecné rozmrzeni zfejmé nebude tkvit v nutnosti dovybavit své flotily novymi,
drahymi zatizenimi, jako spiSe nejistota z nejednotnych legislativ a nejasnych ¢i omezenych
moznostech, jak se zafidit a novym pravidlim nejlépe vyhovét. Je ponc¢kud nestastné, ze
zdkony USCG a Umluva IMO existuji vedle sebe a v lecéem se doplituji, ale v nékterych

zasadnich bodech se rozchazeji. Snaha o vzdjemnou koordinaci anebo aspon pravidelnou a

vc€asnou aktualizaci svych legislativ neni vlastné vidét.

Analyza v této praci mi potvrdila zavér, o némZ jsem nebyla pfesvédcend, respektive véfila
jsem v jeho opak. Ono je to ale vlastn¢ logické: ¢loveka, ktery se v tomhle oboru nepohybuje
opravdu zblizka, ani nenapadne, s jakymi ekonomickymi naklady se rejdatstvi bézné€ potykaji
a jak moc nova opatieni typu BWM Convention ne/ovlivni jejich denni chod. Pofizeni a

provoz BWT systémt pravdépodobné cenotvorbu v namotni dopravé nijak zdsadné neovlivni.

Bylo by kazdopadné zajimavé dostat se k realnému piipadu a takovou case-study si vyzkouset

na opravdovych ¢islech.

Jednoznacna pozitiva? Otevira se zde zcela novy trh plny pfilezitosti — trh s BWT systémy. A
1 diky nim se moZznd podaii zachranit kousek Zemé, ktery jsme v disledku vlastni ¢innosti

ponicili.
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