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Uvod

Blizky vychod' jiz od nepaméti predstavuje spojnici obchodnich tras mezi
Indii, vychodni Afrikou, jihovychodni Asii a Cinou, kolébku vyspélych civilizaci
a misto, kde se formovala tfi nejvyznamnéjs$i monoteistickd nabozenstvi, tedy
judaismus, kiestanstvi a islam. Od 18. stoleti se v regionu zacaly angaZovat 1
zahrani¢ni zemé v Cele s Velkou Britanii a Francii, jejichz vliv a dlouhodobé
kolonidlni z4jmy jsou k vidéni dodnes. Vyznam Blizkého vychodu v ocich
zépadnich statli stoupl na zacatku 20. stoleti, kdyz byla v oblasti Perského zalivu
objevena ropa. Tato strategicka energetickd surovina pak udavala smér politikam
nejen statll regionu, ale 1 mimoregionalnim aktérim. V oblasti se tak zacaly
angazovat zejména Spojené staty americké, které vystiidaly Velkou Britdnii a jeji
kolonialni politiku. V poslednich letech miizeme pozorovat mirny odklon
Spojenych stati americkych, zejména smérem K Jiho¢inskému mofti. Do oblasti
Blizkého vychodu tak pronika vliv Ciny, kterdA ma v regionu piedeviim
ekonomické zdjmy. Jak jiz bylo feCeno, Blizky vychod je bohaty na nerostné
suroviny, Vv regionu se nachazi vice nez 52 procent svétovych zasob ropy (Khatib

2014).

Mezi nejvetsi odbératele ropy z Blizkého vychodu patii zemé Evropské
unie, Spojené staty americké a staty Asie. Vice nez 60 procent svétoveé produkce
ropy se prevazi po mofi, zvysuje se tak strategicky vyznam namoinich cest a iZin
nejen v regionu Blizkého vychodu (The U.S. Energy Information Administration
2014a). Jiz v 19. stoleti si Alfred Mahan uvédomoval vyznam UuUZin a
rozhodujicich bodi, které definoval jako ,Skrtici body“. Takové body byvaji
nejkrat§im moznym zpisobem piepravy, které Setfi Cas i1 naklady. Stat, ktery

ovlada skrtici bod, tak mize ovladat namoini obchod v celé oblasti.

1 Vymezit region Blizkého vychodu je krajné obtizné, jelikoz existuje fada kritérii, podle kterych tak
lze ucinit. Nejcastéji byva Blizky vychod oznacovan jako oblast od vychodniho Stredomofi, tedy
Egypta az po Persky zaliv, kde je situovan fran. Opomenout oviem nemiiZeme ani na $ir$i pojeti
Blizkého vychodu (The Greater Middle East), ktery zahrnuje i zemé Afrického rohu, Afghanistan,
Pakistan a Turkestan. V predkladané praci budu pouZzivat iizké vymezeni Blizkého vychodu, tedy od
Egypta na zapadé aZ po Iran, ktery tvoii vychodni hranice regionu. Nejsevernéj$im statem je v
tomto pripadé Turecko, na jihu pak Jemen. Soucasti je i pas statd Severni Afriky (viz priloha ¢. 1).
Celkem do tohoto vymezeni patf{ 19 statid (Sanc 2011: 14-15).

1



Bezpecnost skrticich bodl na Blizkém vychodé¢ je klicova a o jeji zaruceni
se staraji nejen staty regionu, ale i mimoregionalni aktéri. Hormuzsky priliv a
Suezsky priiplav jsou dva nejvice vyuzivané skrtici body v regionu pro piepravu
ropy. Diky svému ptirodnimu ptivodu byl Hormuzsky priliv v zdjmu zemi jiz od
dob namotnich vyprav, které jeho kontrolou ovladaly cely obchod Perského
zalivu. Ackoliv byl Suezsky priplav postaven az v druhé poloviné 19. stoleti,

okamzité se stal vyznamnym strategickym bodem v oblasti ndmoini dopravy.

Tato prace je koncipovana do dvou jednoptipadovych studii zamétenych
na Skrtici body v oblasti Blizkého vychodu. Vzhledem Kk aktudlnosti
problematiky energetické bezpecnosti a zvétSujicimu se globalnimu obchodu
povaZzuji toto téma za aktudlni. Pro tuto praci jsem se rozhodla pouzit a nasledné
zkoumat dva Skrtici body, Hormuzsky priiliv a Suezsky priplav. Divodem, proc¢
jsem si vybrala pravé tyto body, je jejich vytizeni a vyznam pro namoini
dopravu. Hormuzsky priliv je s pratokem 17 milioni barelii transportované ropy
s ropovodem SUMED denné transportuje 4,6 miliont barelt ropy, coz ho Cini
celosvétove tietim nejvice vyuzivanym Skrticim bodem pro transport ropy (The

U.S. Energy Information Administration 2014a).

Cilem této prace je zjistit ekonomicky, politicky a bezpecnostni vyznam
Hormuzského prilivu a Suezského pruplavu v regionu Blizkého vychodu.
Vyzkumné otazky v obou ptipadovych studiich maji stejné znéni, 1i$i se pouze
zkoumany Skrtici bod a ¢asové obdobi. Vyzkumné otdzky pro prvni a nasledné 1
druhou studii zni: Ovliviioval Hormuzsky priiliv politiku frdnu a Omdnu v letech
1979 az 20152 Melo bezpecnostni ohrozeni priilivu ekonomicky dopad na svétovy
trh s ropou? Ovliviioval Suezsky priplav politiku Egypta v letech 1869 az 20157?

Meélo bezpecnostni ohrozeni priplavu ekonomicky dopad na svétovy trh s ropou?

Obdobi, které¢ budu zkoumat ve studii o Hormuzském prilivu, jsem si
stanovila od roku 1979 do roku 2015. V roce 1979 byla v frdnu svrzena vlada
Mohammada Rézy Saha a byla nastolena teokratick republika. Tato revoluce

ovlivnila podobu nejen irdnské zahranicni politiky, ale 1 politiky vici



Hormuzskému pralivu. V ptipadé druhé studie o Suezském priplavu bude
zkoumané obdobi delsi, jelikoZ budu analyzovat vyznam priplavu jiz od jeho
otevieni v roce 1869 az do roku 2015. Jiz od otevieni byl priplav ve sféfe vlivu
predevSim zapadnich zemi, a vliv egyptské vladdy byl velmi maly.
V nasledujicich letech se situace zaCala ménit, coZ opét ovlivnilo politiku nejen
Egypta, ale 1 mezinarodniho spoleCenstvi. K naplnéni cile a zodpovézeni otdzek

vyuZziji metody analyzy.

Predklddand prace bude rozd€lena na dvé Casti a to teoretickou Cést a
empirickou ¢ast. Teoretickd prace bude ptfedstavovat tvod do oblasti namoiniho
prava, ndmoini dopravy a dopravnich komunikacnich cest. V této Casti prace se
zaméfim na praci Alfreda Mahana, ktery patii mezi prikopniky teorie Skrticich
bodii. Mahan povazoval Skrtici body za klicové pro ovladnuti mote a néaslednou
dominanci statu. V posledni ¢asti teoretické prace se budu zabyvat definovanim
Skrticich bodu a jejich charakteristikou pomoci tfi znak Jean-Paul Rodrigua.
Tento autor se dlouhodobé zabyva Skrticimi body a jejich vyznamem pro
namoini dopravu v fad¢ svych publikaci.

V empirické Casti se jiz zam&fim na jednotlivé Skrtici body a jejich
analyzu. Pfedmétem prvni kapitoly bude Hormuzsky priliv. V této kapitole se
budu zabyvat geografickym popisem prilivu a zaroven aplikuji téi znaky podle
Rodrigua, které jsou pro Skrtici body charakteristické. Vzhledem k vyznamu
prulivu pro pfepravu ropy, se budu zabyvat i nahradnimi zplisoby dopravy, které
jsou v pripadé Skrticich bodu kli¢ové. V dalsi ¢asti prace jiz budu analyzovat
politiku franu a Omanu, tedy zemi, které lezi okolo prilivu. Budu zjistovat, zda
poloha u pralivu ovliviiuje politiku obou zemi a jakym zptisobem. fran se
prezentuje jako hegemon na Blizkém vychod¢ a tomu je uzplisobena i jeho
politika. Diky iranské revoluci se v zemi zménila vlada, kterd zastava agresivni
politiku nejen vii€i zdpadnim zemim, ale 1 vic¢i sousednim statim. Oproti tomu
muzZeme omanskou politiku oznacit za velmi mirnou, Oman se prezentuje spise
jako mediator mezi Irdnem a ostatnimi stity, zejména Spojenymi staty
americkymi. V dalsi kapitole budu zjistovat odpovéd’ na druhou vyzkumnou
otazku, tedy zda meélo bezpecnostni ohrozeni prulivu ekonomicky dopad na
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sveétovy trh s ropou. Nejdiive se zaméfim na vSechny konflikty, které probihaly
v okoli prilivu a na dal§$i mozné hrozby. V nasledujici ¢asti prace budu
analyzovat, jak ohrozeni pralivu ovlivnilo ndmoini dopravu a svétovy trh

S ropou.

V druhé kapitole se zaméfim na druhy skrtici bod, kterym jsem si zvolila
Suezsky priplav. Struktura dalSich kapitol bude totozna jako ve studii o
Hormuzském prilivu. Nejdiive tedy popiSu geografii priplavu a nasledné
dosadim jeho specifika do tifi znakt podle Rodrigua. Ani vtomto ptipadé
neopomenu nadhradni zpiisoby dopravy. Daéle se jiz zaméfim na Egypt a jeho
politiku vii¢i priplavu. V dobé otevieni vlastnili téméf veskeré akcie zahranicni
investofi, v nésledujicich letech musel Egypt diky dluhiim odprodat i sviij podil.
V této kapitole budu analyzovat, jaky byl samotny vyvoj priplavu, jaké staty se
podilely na jeho fizeni, a jak se vyvijela politika Egypta vici priplavu. Zaméfim
se zejména na znarodnéni priplavu a jeho dalsi historicky vyvoj. Neopomenu ani
plany soucasné egyptské vlady na rozsifeni priplavu a jeho zpfistupnéni i
nadmérnym tankerim. V dalsi ¢asti predkladané préace jiz budu zkoumat veskeré
bezpeénostni hrozby pruplavu, kterych za dobu jeho otevieni bylo mnoho.
Zminovat budu naptiklad Suezskou krizi, Sestidenni valku, ale i soucasné utoky
na tankery proplouvajici priplavem. V ekonomické kapitole pak budu zjistovat,
jak tyto bezpecnostni hrozby ohrozily ndmoini dopravu a jaké nasledky mély pro

trh s ropou.

Pii psani této prace budu pouzivat témét vyhradné cizojazycnou literaturu,
nebot’ v Ceské republice se $krticim bodiim vénovalo jen miniméalni mnoZstvi
autorti. Naopak v zahrani¢i je téma velmi roz§ifené a existuje bezpocet ¢lankl a
publikaci, které se jimi zabyvaji. Casto také budu vyuzivat internetové zdroje,
jelikoZ tada informaci je velmi aktualnich a doposud nebyly vydany ve formé
publikaci. Téma Skrticich bodl se s rostouci zavislosti stati na ropé€ stava velmi
aktualnim, a mnoho autorti se tomuto tématu vénuje dlouhodobé¢. V piedkladané
praci budu vyuzivat zejména praci, které védci publikovali pod Centrem pro
strategickd a mezinarodni studia a také analyz publikovanych americkou
agenturou Energy Information Administration.
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1 Vyvoj moiského prava

Jiz Walter Raleigh (1522-1618), britsky cestovatel a spisovatel si
uvédomoval dulleZitost mofe a namoinich cest. Pocatkem 17. stoleti jejich
vyznam popsal slovy ,,Kazdy, kdo ovlada more, oviada trh. Kazdy, kdo ovidda

svetovy trh, ovldada svetové bohatstvi a tudiz svet samotny* (Hatch 2013: 82).

Staty se vzdy snazily ovlddnout co nejvétsi Casti mofe, a to predevsSim
kviili kontrole obchodnich cest a zisku surovin. V minulosti ovladaly pfimoiské
staty uzemi daleko vétsi, nez jsou dnesSni pobiezni vody. Neexistovaly Zadné
pravni dokumenty, které by mote délily mezi jednotlivé zemée (Ondiej 2004: 10).
Diky rozmachu namotiniho cestovani a postupného objevovani svéta si staty
zacaly délat naroky na déleni mofte. Jako piiklad miZzeme uvést Benatky, které si
Vv 15. stoleti vymahaly vylu¢nou kontrolu nad celym Jaderskym motem (Waisova
a kol. 2007: 64). Velka Britanie zase za sva uzemi prohlasovala mofe od biehi
Norska k mysu Finisterre ve Spanélsku az k pobiezi Ameriky (Ondiej 2004: 11).
Jako jeden z kli¢ovych dokumentii mizeme povazovat smlouvu z Tordesillas a
ze Zaragozy zroku 1494, ktera rozdélovala svétovy ocedn na zapadni c¢ast,
pfipadajici Spanélsku a vychodni, nové portugalskou ¢ast. Délici linie byla
stanovena na délku zhruba 2000 km od Kapverdskych ostrovt. Diky tomu mohly
ob¢ zemé urcovat, koho nechaji proplout svymi vysostnymi vodami (Treaty of

Tordesillas 2009).

Zlomovym dilem v oblasti déleni mote se stala kniha holandského
pravnika Huga Grotia Mare liberium, ve které charakterizoval pojem volného
mote. Podle Grotia nemiize byt mote vlastnictvi nikoho a mélo by tedy ztistat
nedé@litelné a volné k uzivani. Grotius ve své knize napsal, Ze mofte, jeho biehy,
vzduch a tekouci vody spadaji do kategorie, ktera nelze d¢lit z toho diivodu, Ze to
sama piiroda piikazovala. V dalsi knize Grotia De iure belli ac pacis z roku 1625
jiz autor délil mote na to, které je svobodné a na pobiezni vody. Zalivy a Ziny
byly pro Grotia soucésti ptisluSenstvi pevniny, a tedy mohly byt okupovany

(Ondfej 2004: 12 - 13).



Béhem let se specifikovala Sitka pobfeznich vod, které stat mohl okupovat
na 3 namoini mile, coZ odpovidalo dosttelu tehdejSiho délostielectva (Ondie;j
2004: 13). V 19. stoleti, v dobé rozvoje paroplavby, se zacalo hovofit o pravu
pokojného prijjezdu pobieznim moiem. Diky tomu doslo k vyznamnému rozvoji
svétoveho obchodu, protoZze lodé mohly jednoduSeji vplouvat na tizemi cizich

statd, respektive pristavi (Ondiej 2004: 14).

Béhem 19. stoleti se vSak objevil problém, kdy si staty zaaly rozSifovat
pasma pobieznich vod, jak wuznaly za vhodné, diky c¢emuz dochazelo
k mezinarodnim problémidm a nedorozuménim. Staty jako Australie, Francie,
Velka Britanie a dalsi, ponechaly §itku teritoridlnich vod na 3 ndmotnich milich.
AvSak Argentina, Peru, Island, atd. rozsifily pasmo na 200 ndmotnich mil (IStok
2004: 299). Z tohoto diivodu doslo ve 20. stoleti k fadé jednani a byly sepsany
vSechny vyznamné smlouvy tykajici se namotniho prava. V roce 1958 byla
ratifikovana Umluva o pobieznich vodach a pasmu souvislém a v roce 1982
Umluva OSN o moiském pravu. Pravé zde byla presné uréena §itka pobiezniho
mofe na 12 ndmoinich mil, kterd se méti od ¢ary odlivu (Ondiej 2004: 14). Stat
V téchto hranicich ovladd vzdu$ny prostor, motské dno, podzemi a samotny
povrch. Lodé¢ mohou v tomto pasu pokojné proplouvat, ale podléhaji jurisdikci
daného statu. Dale byl v umluvéch stanoven pojem pftilehla zona, kterou si miize
stat vymezit do vzdalenosti 24 namotnich mil (38 km) od cary odlivu, vylu¢na
ekonomickd zona, kterd hranic¢i az ke 200 ndmotnich mil (370 km), kontinentalni

Self a nakonec volné mote (IStok 2004: 301).

Vyluéna nebo také exkluzivni ekonomickd zoéna (Exclusive Economic
Zone) je oblast, ktera se nachazi za pobfeznim motfem a je stanovena na délku
200 namotnich mil (370 km) od ¢ary odlivu. Pobfezni staty v téchto mistech maji
pravo na védecké vyzkumy a taktéz na vyuzivani piirodnich zdroji, napf.
rybolov (Waisova a kol. 2004: 64). Z oblasti vylucné ekonomické zoény pochazi
témet 95 procent vSech ulovenych ryb a najdeme zde i1 vSechna nalezi$té ropy a
zemniho plynu (Ondiej 2004: 27). Pouze devét statd vlastni témétf polovinu
rozlohy vyluéné ekonomické zony (Waisova a kol. 2004: 64). Nejvétsi vylunou
ekonomickou zénu maji Spojené staty americké (11 351000 km?), piedevsim
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diky svym uzemim v Pacifiku a Francie (11035000 km?), ke které patii
Francouzska Polynésie, Nova Kaledonie a dal§i uzemi v Indickém oceanu (viz

piiloha ¢. 2) (The Basement Geographer 2011).

1.1 Moriské prilivy a priplavy

Motské priilivy a priplavy byly taktéz soucasti jednani o namoinim pravu.
Moftské pruplavy miizeme definovat jako umélé vytvorené vodni cesty, které
spojuji dvé mote. Priplavy, které jsou vybudovany na uzemi jednoho statu,
spadaji do jurisdikce dan¢ho statu. Stat ma tedy pravo urCovat poplatky za
prijezd, omezovat jeho funkci, atd. (Cepelka — Sturma 2008: 217). Pokud jsou
ovSem priplavy vyznamné z hlediska mezinarodni dopravy, ziskdvaji zvlastni
smluvni rezim. V takovém piipad¢ jsou priplavy neutralizovdny a mohou je
vyuzivat lod¢ vSech stati (Poto¢ny — Ondiej 2006: 103). Tak to bylo 1 v ptipade
Suezského priplavu, ktery spojuje Sttedozemni a Rudé mote nebo Panamsky
praplav, ktery byl vybudovan jako spojnice Atlantského a Tichého oceanu
(Cepelka — Sturma 2008: 217). Pokud jsou priplavy neutralizovany, jsou v jejich
vodach zakazany jakékoliv valecné akce a nesmi byt blokovany. Vojenské lod¢
maji povolené propluti, nesmi vSak zistat ve vstupnich ptistavech déle nez 24
hodin a nesmi byt umistény v priplavu trvale. Lod¢ zneptatelenych stati mohou

proplout s 24 hodinovym rozestupem (Poto¢ny — Ondfej 2006: 103).

Naopak moiské prilivy se vyznacuji tim, ze jsou to uzké vodni cesty
ptirozeného ptivodu spojujici dvé mote. Pokud takové vodni cesty spojuji volné
mofe s vnitinim mofem, nemaji mezinarodni vyznam. Takovy praliv spadd do
vnitinich vod, a tim padem je suverénnim Uzemim daného statu. Jiny pravni
statut maji pralivy, které jsou vyuzivany k mezinarodni plavbé. Podle Umluvy
OSN o motském pravu z roku 1982 jsou tak klasifikovany pralivy, které spojuji
dv€ volnd mote nebo dvé vyluéné ekonomické zony. V takovém piipadé musi
lod¢ proplout prillivem rychle a bez pteruseni, nesmi ohrozit pobfezni stat Ci

jakkoliv porusit mezinarodni pravo (Poto¢ny — Ondiej 2006: 104).



2 Namorni doprava

Ackoliv lodni doprava ma jiz pétitisiciletou zdokumentovanou historii, az
béhem poslednich 200 let ziskala ustfedni roli ve svétové ekonomice (Stopford
2010: 1). Lodni doprava se béhem let vice zefektivnila — velikost lodi se neustale
zvétSuje, cemuz se musi pfizpisobovat infrastruktura ptistavii a priplavi.
Rychlost, kterou mohou lodé plout, se zvysila z primémych 15 uzli na 25-30
uzli (1 uzel=1853 m/hodinu). Diky automatiza¢nim technologiim se snizuje
pocet Clenti posadek a zajistuje se vétsi bezpecnost lodi (World Ocean Review
2010: 167).

Diky vSem témto faktoriim je lodni doprava klicova pro globalni trh,
jelikoz téméef 90 procent svétového obchodu se pifepravuje pravé po mofi.
Neustale dochazi k jejimu ristu, od roku 1990 se vyuZiti ndmoini dopravy
zdvojnasobilo, pfiCemz v roce 2007 bylo po mofi pfevezeno 8 miliard tun
nakladu (World Ocean Review 2010: 164). Pokud bychom toto mnozstvi
ptevedli na osobu, ziskali bychom 1,2 tun pfevezeného nédkladu na osobu, u
bohatSich zemi jako jsou naptiklad staty Evropska unie, jsou to téméf 3 tuny
nakladu na osobu (Stopford 2010: 2). K rstu namoini dopravy pfispivaji také
ekonomické aktivity statdl, jako piiklad mizeme uvést hospodaiské otevieni Ciny
a jeji ptijeti do WHO, diky ¢emuz se vyvoz béhem 5 let zeCtyinasobil. Za dalsi
vyznamny faktor miizeme oznacit uzavieni dohody o volném obchodu mezi
Spojenymi staty americkymi, Mexikem a Kanadou. Vyvoz z Mexika do USA se
diky této dohod¢ zvysil béhem Sesti let trojndsobné, coz se projevila i do namoini

dopravy (World Ocean Review 2010: 166).

V soucasnosti neexistuje témeét Zadnd zeme, ktera by byla plné sobéstacna
Z hlediska zasobovani. S rostouci globalizaci se kazdd zemé podili na procesu
vyroby nebo prodeje, staty se tak na sob¢ staly zévislé. Globalni obchod tento
vztah jesté vice podporuje a propojuje tak obchody a trhy jednotlivych zemi
(Stopford 2010: 7). Nejefektivngjsim zpisobem dopravy je pro staty namoini

pieprava zejména kvili nizkym nékladim. Cenové rozdily podle pfepravovaného



zbozi jsou minimalni a cena za dopravu se do vyslednych cen nijak vyrazné
nepromitne. Jako pfiklad miZzeme uvést prepravu tuny Zelezné rudy z Australie
do Evropy. Naklady v tomto pfipadé vyjdou na 10 americkych dolart. Pokud se
pievazi ropa z Blizkého vychodu do Spojenych stath americkych, ndklady na
dopravu vychazeji na méné nez jeden cent na litr ropy (International Maritime
Organization 2012: 11).

Naklad, ktery je ptepravovan pomoci lodni dopravy se déli na tekuty a
suchy. Mezi suchy néklad patii napiiklad uhli, fosfaty, obili a hnojiva. Tekuty
naklad tvoii pfedevSim ropa a dalsi ropné produkty. Ropa tvoii 25 procent
celkového zbozi, které je ptepravovdno po mofii. Mezi nejvétsi dovozce ropy
fadime Spojené staty americké, Japonsko a staty Evropské unie, pfi¢emz vSechny
zemé dovazeji ropu prevazné z Blizkého vychodu. Severni Amerika ziskava ropu
také z oblasti zdpadni Afriky a Karibiku, Evropa zase ze severni a zapadni Afriky

(World Ocean Review 2010: 170).

Ropa a zemni plyn jsou pfepravovany nékolika typy tankert (viz pfiloha ¢.
3), které se 1isi podle velikosti a maximalni DWT tonaze (deadweight tonnage —

celkova nosnost lodi, kterd se uvadi v tunach).

Product tanker, ¢asto také oznacovan jako Coastal tanker, je ropny tanker
snosnosti 10 — 60 000 DWT. PouZzivd se zejména pro piepravu benzinu.
Panamax jsou ropné tankery, které maji nosnost az 70 000 DWT a jak z nazvu
vyplyva, mohou plout pies Panamsky priplav. Aframax maji nosnost od 70 do
120 tisic DWT, jsou to nejcastéji pouzivané tankery, zejména ve vnitro-
regionalni dopraveé. Tankery se pouzivaji na kratkou az stiedni vzdalenost,
napiiklad mezi Latinskou Amerikou a Spojenymi staty americkymi. Suezmax
jsou tankery snosnosti 120 az 200 000 DWT a mohou plout ptes Suezsky
pruplav. Nejc¢astéji jsou vyuzivany na stiedni az dlouhou vzdélenost, naptiklad ze
zapadni Afriky do zépadni Evropy. Very Large Crude Carrier (VLCC) maji
nosnost od 200 do 325 000 DWT. Pouzivaji se pfedevsim na dlouhé vzdalenosti,

z Blizkého vychodu do zépadni Evropy, Spojenych stati americkych, atd.



Ultra-Large Crude Carriers (ULCCs) maji nosnost od 325- 550 000 DWT
(International Maritime Organization 2012: 13; Rodrigue 2004: 364).

2.1 Namoini dopravni a komunikaéni cesty

Namoini dopravni a komunika¢ni cesty (v originale Sea Lines of
Communication) jsou klicové namoini trasy, pies které se piepravuje vétSina
zbozi, zejména pak strategické suroviny jako naptiklad surova ropa. Tyto trasy
jsou strategicky vyznamné diky vysoké geopolitické hodnoté a jsou dilezité pro
hospodatsky rist (Khalid 2012: 57). Podle Mahana tyto namoini komunika¢ni

cesty usnadnuji namoini obchod, ktery je pro bohatstvi a prosperitu statu

JelikoZ se na téchto trasdch kumuluje velké mnozstvi zboZi, bezpecnost
téchto cest byva velmi Casto ohrozovana piraty. Pirati ohrozuji proplouvajici
lodé, a to bud’ tim, Ze lod’ unesou a prodaji jeji ndklad, nebo pozaduji vykupné za
zajaté namorniky. RozliSuji se piratské akce na volném moii a v teritoridlnich
vodach. Piratstvi v teritoridlnich vodéach se oznacuje jako akt ozbrojené loupeze a
fesi se podle pravniho systému daného statu. DalSi moznosti, jak mohou byt
namoini trasy ohrozovany, je v pribchu probihajicich valek ¢i jinych konfliktt

(Cozens 2012: 40).

Bezpecnost ndmotnich tras je proto v zaymu statt jiz od dob starovékého
Recka. V soudasnosti se pouziva systém zabezpedeni nakladu, ktery se rozvinul
zejména behem druhé svétové valky, kdy dodani zasob a dal§iho vybaveni
spojencum, rozhodovalo o vysledku valky. Britové vynalezli tzv. Naval Control
of Shipping, coz byla dvoustupiiova metoda, ktera méla ochranit namotni
dopravu. V prvnim stupni byly vybrany nejvhodnéjsi dopravni trasy pro danou
lod’, ve druhém stupni byla lod’ povinné smérovana, pifi vysSim stupni ohrozeni
dokonce doprovazena ozbrojenymi konvoji. Po valce se z tohoto systému stal
systém ochrany globalniho obchodu, ktery ¢lenské staty NATO zakotvily jako

svoji doktrinu. Z Naval Control of Shipping se pozdéji vyvinul Naval
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Coordination and Guidance of Shipping. Z nazvu je patrné, ze doslo k vétSimu
prohloubeni spoluprace a poradenstvi mezi staty. Nadale funguje dvoustupiiovy

systém ochrany, coz umoznuje zajisStovat bezpe¢nost ndmoiniho obchodu nejen

v dob¢ konfliktu, ale i miru (Johnston 2012: 4).

Namoini ochranu dopravy muzeme klasifikovat jako pasivni, nebo
aktivni. Pasivni ochranu dopravy tvoii vSeobecné nebo dopravni poradenstvi,
které je velmi zavislé na vzajemné spolupraci dopravci. Tento typ ochrany
nenaruSuje zddnym zpusobem namoini dopravu a obchod. Aktivni ochrana
namoini dopravy je provadéna prostiednictvim kontroly pohybu a fyzické
ochrany lodi. Negativnim diisledkem takové ochrany mohou byt zvysené naklady

VW

zpozdénimi (Johnston 2012: 5).

V soucasnosti existuje nékolik druhii a zptisobl aktivni ochrany ndmoini
dopravy. Prvnim zplsobem je tzv. nezavisla plavba (Indipendent Sailing), ktera
se zamé&iuje na zpravodajstvi, sledovani a namotni hlidku a nejmensim zptisobem
omezuje obchodni lod’. Ochrana kli¢ovych oblasti (Focal Area Protection) je
druhy zptsob, ktery dovoluje lodim plout relativné svobodné€, ochranna opatieni
se pouzivaji zejména v mistech vysoké koncentrace dopravy. Lod¢ jsou povinny
plout ve vymezenych trasach, které jsou kontrolovany vojenskymi prostiedky.
Vzdaleny doprovod (Distant Escort) se taktéz pouziva u vymezenych tras, avSak
funguje spiSe jako prostifedek odstraseni piipadnych hrozeb. Doprovod
(Accompaniment) se pouziva v oblastech stfedniho az vysokého ohroZeni.
Kontrola je vtomto ptipadé niz8$i nez u konvoji, a mize byt provadéna i
vzdalené. Nejvys§im stupném ochrany jsou konvoje (Convoys), které se
pouzivaji zejména v rozsdhlych oblastech s vysokym stupném ohrozeni jak
mezinarodni, tak pobiezni dopravy. V takovém ptipadé lodé pluji ve velmi
malych vzdalenostech od sebe a jsou po celou cestu doprovdzeny namoinimi

silami (Johnston 2012: 5).

Trasy ndmoini pfepravy se téméf nemeéni, avSak diky technologickému

rozvoji a modern€j$im lodim se objevuji nové, doposud nevyuzivané namoini
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cesty (viz piiloha ¢. 4). Jako takové mizeme oznalit napiiklad trasu kolem mysu
Dobré¢ nadégje, trasu Drakeovym prilivem a Severozapadni cestu (Waisova a kol.
2007: 72). Je nutné zminit, ze neexistuji pouze piirodni namotni trasy, ale také
umélé. Piikladem mizeme uvést Panamsky kanal nebo Suezsky pruplav.
Duivodi, pro¢ téchto umélych tras neni vice, je nékolik, ale za ty hlavni miZzeme
oznacit vysoké finan¢ni naklady a velmi naro¢nou realizaci stavby. Mnoho zemi
si pfesto uvédomuje, jak jsou obvyklé trasy namoini dopravy ohrozen¢, a proto
investuji finance do vystavby produktovodi, které tyto trasy obchazeji.
Transportované zbozi, jako napiiklad ropa nebo zemni plyn, tedy neni tolik

ohrozeno (Nincic 2002: 4).

Jako dal$i ze zpiisobil ohroZeni ndmotnich tras je nutné zminit pocasi,
které¢ ovlivituje zejména prijezdnost tras. Jako ptiklad mizeme uvést namoini
trasy Vv Atlantiku a Pacifiku, které jsou béhem zimy ohrozovany extrémné
vysokymi vlinami. To samé nebezpec¢i hrozi i béhem monzunového obdobi
v oblastech Indického oceanu, zapadni Indie a Ciny (Nincic 2002: 4). Aviak diky
modernim technologiim a vyvoji v designu lodi existuje nékolik namotnich cest,
které se pouzivaji pro prepravu celoro¢né. Mezi takové patii mys Dobré nadéje,
Magalhadestuv priliv, Hoornsky mys a méné Casto Severozapadni cesta podél

Severni Ameriky (Nincic 2002:4).

Namoinim obchodem a lodni dopravou se zabyva mezindrodni uskupeni
SLOC, které¢ vzniklo vroce 1980. Toto uskupeni se skladd z byvalych nebo
soucasnych vladnich tfednikd, akademikll a ndmotnich dastojniki, jejichz
hlavnim cilem je podpofit rozvoj a rozsitit povédomi o lodni dopravé a o jejim
strategickém vyznamu pro globalni trh. Clenové uskupeni pochazeji z Austrélie,
Kanady, Indie, Indonésie, Japonska, Malajsie, Nového Zélandu, Filipin,
Singapuru, Jizni Koreje, Tchaj-wanu a Spojenych stath americkych (The

International SLOC Group 2010-2014).
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2.2 Alfred T. Mahan

vvvvvv

Alfred Thayer Mahan, ktery se narodil 27. zafi 1840 ve West Pointu, v New
Yorku. Béhem svého zivota se z néj stal odbornik na ndmoini historii a jeden
Z prvnich prikopnikii geopolitiky (Chovanec 2006: 2). Své znalosti sepsal do
n¢kolika knih, The Influence of Sea Power Upon History, 1660-1783 (Mahan
1890), The Influence of Sea Power upon the French Revolution and Empire
1793-1812 (Mahan 1892) nebo The Interest of America in Sea Power, Present
and Future (Mahan 1897).

S rozvojem svétového hospodartstvi a snahami stat o zisk surovin a uzemi
se v 19. stoleti zvySil vyznam ndmotnich sil. Podle Mahana, ktery pisobil také
jako konzultant namotni strategie, byly namoini sily klicové a bylo nutné, aby
Spojené staty americké udrzovaly svoji namoini silu na vynikajici Grovni
pfedevS§im proto, aby ochranily dilezit¢é obchodni trasy na mofi. Mahan
doporucoval vice zbrojit ndmoini sily a zvySovat jejich pocet. Byl piesvédcen o
dualezitosti namoini sily pro kazdou zemi, kdy rozvoj kazdé zemé ji byl pfimo
neZ ta pozemni, jelikoZ nabizela nezmérné mnoZstvi cest a pfistup ke vSem

pobieznim statim (Chovanec 2006: 4).

Pro Mahana ptedstavovalo mote prostor, ve kterém se lod’ (kterd jakoZto
vyslana statem, predstavuje stat), pohybuje bez jakéhokoliv omezeni. Avsak na
mofi existuji urCité body, které jsou svoji polohou natolik vyznamné, Ze mohou
svobodny pohyb lod¢ jakkoliv omezovat (Romancov 2007: 437-438). Pokud by
m¢él stat neustale kontrolovat vSechny komunika¢ni a dopravni cesty, bylo by to
finanén¢ velmi naro¢né, a veskeré zisky z obchodu by padly pouze na kontrolu
cest. Mahan proto navrhl, aby stat povolal pouze malou jednotku dobie
vycvic¢enych vojakul, kterd by stiezila dany strategicky bod téchto komunikac¢nich
cest. Diky tomu mél stat kontrolu nad obchodem a finanén€ ho to nijak
nevycCerpavalo. Tyto body nazval Mahan jako ,,Skrtici body* a jejich ovladnuti

oznacoval za kli¢ové pro dominanci statu (Romancov 2007: 437 — 438).
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Namoini silu kazdého statu definovalo podle Mahana Sest faktori. Prvnim
byla geografickd poloha statu, dale délka pobtezi, rozsah uzemi, pocet obyvatel,
narodni charakter a nakonec charakter vlady (Malinek — Dohnal 2012). To
S nutnosti vyvozu zboZi, silné obchodni lod’stvo, které¢ vyvoz provadi a zamoiské
kolonie, které usnadnuji piepravu a poskytuji ochranu. Podle Mahana byla
typickym piikladem namoini velmoci Velka Britanie. Piestoze Velkd Britanie
nepatfila svoji rozlohou mezi velké zem¢, diky vyspélému ndmoinimu a
obchodnimu lod’stvu, délce pobiezi a mnozZstvi pfistavii, se stala namoini
velmoci. Pravé to, Ze Velkd Britdnie dokdzala ovladnout ndmoini trasy
evropského obchodu, rozhodlo o jeji nadvladé. Po Velké Britanii Se novou
namoini velmoci staly Spojené staty americké. (Chovanec 2006: 4). Mahan
navrhoval, aby vznikla americko-britska aliance, ktera by ovladala svétova more

a mohla by tak konkurovat pozemnim mocnostem, hlavné tedy Rusku (IStok
2004: 103).

Mahan se mimo jiné zabyval 1 strategickymi otdzkami, vénoval se tzv.
koncepci anakondy. Tuto koncepci jako prvni pouzil general G. B. McClellan
béhem americké obcanské valky. Principem koncepce je uplna blokada
nepratelskych zasobovacich a obchodnich cest, kdy primarnim cilem bylo
vyhladovét a ekonomicky vycerpat nepfitele. Kvili blokadé byla pozemni Cast
statu izolovana od svého pobiezi. V minulosti se podobnou taktikou fidil
Napoleon, ktery odfizl své neptatele od dulezitych zasob v Marengu (1800) a
Ulmu (1805). Japonsko bylo porazeno pravé kvili zni¢enému lod’stvu, diky
¢emuz nemohlo dodévat do zemé ropu a suroviny na udrZeni pramyslu (Peele
1997: 3). Tento koncept uplatiiovaly Spojené staty americké zejména proti
Sovétskému svazu v 80. letech a je Casto povazovan za rozhodujici v rozpadu

Sovétského svazu (IStok 2004: 104).

Mnoho autorit nesouhlasilo s nazory Mahana o dilezitosti mofe a jeho
ovladnuti. Napftiklad americky historik Paul Kennedy kritizoval Mahana za jeho
jednostranny pohled.
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Kennedy ve své knize Vzestup a pad velmoci. Ekonomické zmeény a vojenske
konflikty v letech 1500 az 2000 (v originale The Rise and Fall of the Great
Powers. Economic Change and Military Conflict from 1500 to 2000) uznava, Ze
ocean je dulezity pro integraci kontinentli, avSak dilezité byly pravé kontinenty,
ona pevnina, kterou mote spojuje. Podle Kennedyho nadhodnocoval Mahan
kolonialni obchod, ac¢koliv zakladnim piijmem Velké Britanie bylo zeméd¢lstvi a
export tvoril britsky pfijem pouhymi 10 procenty (Kennedy 1996: 128-129).
Dalsi autor, ktery polemizoval nad Mahanovymi teoriemi, byl Sir Halfor John
Mackinder ve svém c¢lanku The Geographical Pivot of History z roku 1904.
Podle néj se Mahan zabyval pouze obdobim, kdy ndmoini doprava méla ptevahu
nad tou pozemni. Podle Mackindera vSak vyznam namoini dopravy klesa a diky
zlepSujicim se technologiim, naptiklad v podobé trans-kontinentalnich Zeleznic,

se do poptedi dostava praveé doprava pozemni (Mackinder 1904: 433-434).

I ptes kritiky Alfreda Mahana, musime uznat, Ze také diky jeho teoriim a
konceptiim posilily Spojené staty americké své vojenské namotnictvo a ziskaly
celou fadu uzemi v Karibské oblasti, stejné tak i ostrovy v Tichomofi, jako jsou
Havajské ostrovy, Filipiny, Guam a Americkd Samoa a zagaly pronikat do Ciny

(Istok 2004: 104).

2.3 Skrtici body

Skrtici bod (v originale choke point) miizeme charakterizovat jako misto,
které omezuje prijezd a které se nedd snadno obejit. Pfipadna objizd’ka tohoto
bodu je pak finanén& i ¢asové velmi naroéna. Skrtici body se nachazi jak na
pevning, tak na mofi a jsou bud’ pfirodni, nebo uméle vytvoiené (Rodrigue 2004:

359).

Americka agentura Energy Information Administration definuje Skrtici
body jako ,,uzké cesty podél frekventovanych namornich tras, kdy nékteré z nich
jsou tak uzké, ze velikosti proplouvajicich lodi musi byt omezeny“ (The U.S.

Energy Information Administration 2014a).
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Jednim z ptfednich odbornikti, ktery se zabyva vyznamem Skrticich bodi,
je Jean-Paul Rodrigue. Podle Rodrigua muizeme charakterizovat Skrtici body
podle tii znakd, tedy podle fyzickych znaki, pouziti a piistupu (Rodrigue 2004:
359). Fyzické znaky definuji skrtici bod jako misto, které nuti namoini dopravu,
aby se sbihala do jednoho uzkého mista. Je to dano na zakladé jeho hloubky,
Sitky a splavnosti. Kviili témto vlastnostem je kapacita Skrticiho bodu limitovana,
tim padem je pocet lodi, které mohou za den proplout timto mistem, také omezen
(Rodrigue 2004: 360). Radu pralivii nelze plnohodnotnd vyuzivat, napiiklad
v prilivu Bospor a Dardanely neni mozny obousmérny provoz, coz vyrazné
ovliviiuje jeho efektivitu. Castym faktorem, ktery ovliviiuje pouziti krticich
bodl je pocasi. Zamrzani vod, neptiznivé vétry nebo tropické bouie dokazou

zastavit dopravu i na nékolik dnt (Waisova a kol. 2007: 72).

Druhym znakem je pouziti, a v tomto piipadé je hodnota Skrtictho bodu
pifimo umérna jeho vyuZiti, stejné tak 1 dostupnosti alternativnich cest (Rodrigue
2004: 360). Zatimco existuji stovky Skrticich bodl, pouze sedm (viz ptiloha €. 5)
jich je mezinarodné vyznamnych a strategickych pro svétovy trh (Waisova a kol.

2007: 71).

Poslednim znakem je piistup. Diky svému strategickému vyznamu je u
Skrticich bodl zajistovana nejen jejich bezpecnost, ale 1 piistup k nim. Propluti
Skrticimi body musi byt regulovano, a jestlize nékteré spadaji do teritoridlniho
uzemi zemé, propluti miZe byt zpoplatnéno mytnym. Dale by mély existovat
dohody nebo smlouvy o jejich pouzivani, aby nedochazelo k rozporim ¢i
dokonce k zablokovani téchto bodt (Rodrigue 2004: 360).

Se zvysujicim se namoinim ob&hem a rozvojem trhu se ze Skrticich bodl
stala velmi strategickd mista, jejichz zablokovani by mohlo vyrazn& ohrozit
sveétovy trh. Pomoci namoini dopravy se piepravi 63 procent svétové produkce
ropy. Pokud by doslo k omezeni nebo dokonce k uzavieni skrticich bodti, mohlo
by to vyrazné ovlivnit cenu ropy a dalSich energii (The U.S. Energy Information
Administration 2014a).
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Jak jiz bylo feCeno, vyznam Skrticich bodu roste sjeho vyuzivanim,
zvysuje se zejména kviili rostouci zavislosti zemi na dovozu ropy. Jenom za rok
2013 muzeme pozorovat narust globalni spotieby ropy o 1,4 milionli bareli za
den, zatimco samotna produkce ropy vzrostla pouze o 550 000 barelt za den,
tedy méné nez polovinu naristu ro¢ni spotieby (BP Statistical Review of World
Energy 2014: 3). Jako vyznamného aktéra mizeme oznacit Cinu, jejiz zvySujici
se poptavka po rop€ znasobuje samotny ob¢h ropy a dochdzi tak k hospodarske
soutézi nejen po ropnych zdrojich, ale i po samotnych Skrticich bodech

(Rodrigue 2004: 358).

Ackoliv existuji stovky Skrticich bodli vyznamnych pro regionédlni a
lokélni obchod, pouze hrstka jich lezi na trasdch vyznamnych pro mezinarodni
namoini obchod. Celd polovina z téchto Skrticich bodl je nachylnad k né&jaké
formé ohroZeni, ¢imz by doSlo 1 k vyznamnému omezeni v piepravé dilezitych
surovin (Nincic 2002: 3). Zachovani volného prijezdu Skrticimi body a udrzeni
jejich bezpecnosti je narodni zdjem mnoha zemi, zejména svétovych mocnosti
jako jsou Spojené staty americké, Evropa a Japonsko, tedy zemi zéavislych na
pravidelném dovozu ropy. Z dostupnych vysledkii miizeme konstatovat, Ze
béhem let se zavislost zemi na dodavkéach ropy vyznamné zménila. Spojené staty
americké se kazdym rokem stavaji méné zavislé na dovozu, zatimco dovoz do
zemi ve vychodni Asii, zejména Ciny, se zvySuje (Emmerson — Stevens 2012: 2).
Dovoz ropy do Spojenych statii americkych klesl o 1, 4 miliond barelti za den na
»pouhych® 6,5 milionti bareli za den. Tim se americky dovoz snizil na nejnizsi
uroven od roku 1988. Takové vysledky jsou zplsobeny investicemi Spojenych
stathh americkych do novych technologii, které umoziuji efektivnéji tézit ropu.
S dovozem, ktery ¢ini 6,3 miliond bareli za den, patii Cina na druhé misto

nejvetsiho dovozce ropy (BP Statistical Review of World Energy 2014: 3).

N 24

obchodu, mizeme zatadit Hormuzsky priliv (17 milionti b/d), Malacky priliv
(15,2 miliont b/d) a Suezsky priplav (4,6 milioni b/d) (The U.S. Energy

Information Administration 2014a).
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Dva ztéchto Skrticich bodii, tedy Hormuzsky priliv a Suezsky priplav, se
nachazeji pravé v regionu Blizkého vychodu, tedy v regionu, na ktery jsem se

zam¢tila v této praci.
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3 Hormuzsky priliv
3.1 Geograficky popis

Prvnim Skrticim bodem, kterym se budu v této praci zabyvat, je
Hormuzsky priliv. Diky svému piirodnimu plvodu je priliv jiz od nepaméti
pouzivan pro namoini dopravu a to nejen zemémi Perského zélivu, ale 1
evropskymi zemémi. Prvni kolonizatofi, ktefi ovladli pfistav Hormuz byli
Portugalci na zacatku 16. stoleti, kteti tak mohli kontrolovat obchod v Perském
zalivu. O stoleti pozdé€ji soupefili o okoli prilivu Angli€ané s Holand’any a
pozdéji s Francouzi, naceZ nastolili britskou hegemonii az do 20. stoleti. Béhem
studené valky byla oblast prilivu soupefenim mezi Spojenymi staty americkymi

a Sovétskym svazem (Wen 2010: 3).

Priliv se nachazi mezi Irdnem situovanym na severu a omanskym
poloostrovem Musandam, ktery je umistén na jihu (viz ptiloha ¢. 6). Samotny
praliv spojuje Persky zaliv s Omanskym zalivem a Arabskym mofte. Je to jediné
misto, kterym se da proplout z Perského zalivu do Indického oceanu. Pruliv je
relativné velky i v nejuzsim bod¢ je 50 km Siroky a 180 km dlouhy. V prulivu je
doprava ftizena systémem Traffic Separation Scheme (TSS). Tento systém se
pouziva v oblastech s vysokou frekvenci lodni dopravy. Do praxe byl tento
systém uveden tak, ze se piimo v pralivu vytvortily tfi pruhy, kazdy 3,2 km
Siroky. Levy a pravy pruh slouzi k dopravé, prostiedni pruh piedstavuje ochranné
naraznikové pasmo. Jeden pruh je tak veden omanskymi teritoridlnimi vodami,
druhy okolo ostrovii Maly Tunb, Velky Tunb a Farur, které patii {ranu (Valdani
2012: 11-12). Doprava Vv Hormuzském prulivu je diky tomuto systému

obousmérna.

Jak jsem psala v teoretické casti této prace, Jean Paul Rodrigue
charakterizuje Skrtici body podle tfi znakli a to podle fyzickych znakl, podle
pouziti Skrticitho bodu a podle piistupu. Z hlediska fyzickych znaki muzeme
prohlasit Hormuzsky prualiv za Skrtici bod, jelikoz je to misto, kde se namoini

doprava sbiha do uzkého prostoru.
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Ackoliv praliv je dostatecné Siroky, pro samotnou dopravu se pouziva uUsek
siroky pouhych 10 km. Ani hloubka nijak neomezuje dopravu, do prulivu tak
maji pfistup povoleny 1 velké ropné tankery. Podle udaji americké agentury
Energy Information Administration jsou zhruba 2/3 ropy pfevazené pies priliv
transportovany tankery o nosnosti vice nez 150 000 tun (The U.S. Energy
Information Administration 2014a; Rodrigue 2004: 359).

Dal§im znakem je podle Rodrigua pouziti pralivu, v tomto pifipadé¢ plati,
ze ¢im vice je Skrtici bod pouzivan, tim vice stoupa jeho vyznam. Hormuzskym
pralivem denné propluje 14 tankerti pfevazejicich v priméru 17 miliont bareli
ropy, tedy 30 procent celkového tranzitu této suroviny. Takové mnozstvi €ini
Z Hormuzského prilivu nejdilezitéjsi Skrtici bod na svété (The U.S. Energy

Information Administration 2014a; Rodrigue 2004: 359).

Poslednim znakem je pfistup ke Skrticimu bodu. Podle Umluvy
Organizace Spojenych ndrodii o motském pravu z roku 1982 mize byt UZina
prohlaSena za mezinarodni, pokud spojuje oteviené mote s exkluzivni
ekonomickou zénou. Hormuzsky priliv takové podminky spliiuje, tim padem jim
mohou proplouvat valecné lod¢, ponorky a veskera dalsi plavidla zcela
svobodné. | ztoho divodu neni propluti zddnym zplisobem zpoplatnéno

(Parsapoor 2015; Rodrigue 2004: 359).

3.1.1 Nahradni zptusoby dopravy

Strategicky a ekonomicky vyznam prilivu tkvi prdvé v mezinarodni
piepravé. Zejména, kdyZ velkou ¢ast zbozi tvoii klicova energetickd surovina
jako je ropa. Hormuzsky priliv je ojedinély 1 v tom, Ze neexistuje zadnd jina
trasa, kterou by se dal obejit. Jediny moznym zptsobem, jak transportovat ropu
z Perského zalivu, se tak staly vystavéné ropovody. Pouze Saudska Arabie a
Spojené arabské emiraty takové ropovody vlastni a mohou tak exportovat ropu

bez pouziti pralivu (viz ptiloha €. 7).
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Saudska Arabie vlastni 746 mil dlouhy ropovod Petroline, ktery vede
z komplexu Abgaiq az na pobfezi Rudého mofe. Ackoliv ma ropovod kapacitu,
ktera dovoluje transportovat az 5 milioni barelli za den, Satdska Ardbie jej
vyuziva pro vyvoz maximalné 1-2,8 milioni bareli za den (Komiss —
Huntzinger 2011: 18). K tomu vlastni Satdska Arabie jesté dalsi dva ropovody,
avSak ani jeden z nich by nebyl schopen pii pfipadném uzavieni Hormuzského

zalivu pokryt celkovy vyvoz ropy ze Zalivu.

Spojené arabské emiraty vedou ropovod Abu Dhabi ze sbérného mista
Habshan pfimo do pristavu Fujairah v Omanském zalivu. Diky potrubi mohou
SAE piepravit vice neZ polovinu exportované ropy, coz planuje vlada zvysit na

1,8 miliont barelt za den (The U.S. Energy Information Administration 2014a).

Pokud bychom secetli celkové mnozstvi ropy, které Saudska Aréabie a
Spojené arabské emiraty exportuji pomoci ropovodi, ziskali bychom 4,6 milionil
barelll ropy za den. Hormuzskym prilivem se denné pieveze 17 miliont barelt
ropy, proto musime konstatovat, ze ropovody by jej v zadném piipadé

nedokazaly plné zastoupit.

V minulosti existovala celd fada ropovodl, naptiklad ropovod mezi
Tureckem a Irdkem nebo Transarabsky ropovod (Tapline), ktery vedl ze Saudské
Arébie do Libanonu. AvSak diky politickym neshodam, valkam a dal§im
problémim byla funkénost ropovodll pozastavena a pouze nakladné oprava by je
mohla znovu zprovoznit. Dalsi moznosti, jak pfevazet ropu, je v nakladnich
automobilech, avSak kapacita je pouhych n¢kolik set tisic barelii ropy denné, coz

neni dostate¢né (The U. S. Energy Information Administration 2014).
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3.2 Vliv Hormuzského priilivu na politiku franu

V nasledujici kapitole budu analyzovat politiku Iranu, mym cilem je
zjistit, zda m¢l Hormuzsky praliv na iranskou politiku néjaky vliv, pokud ano,
tak jaky. Zkoumané obdobi této studie jsem si stanovila od roku 1979 do roku
2015.

Soucasna iranska politika, tedy zahrani¢ni 1 vnitini, se zafala formovat
v roce 1979. V tomto revolu¢nim roce pievzal moc ajatollah Chomejni, ktery tak
stanul v ¢ele zemé misto panovnika Mohammada Rézy Saha. Kvili této revoluci
se zacCala iranské politika ménit nejen uvniti zemé, ale 1 vici ostatnim zemim.
1. dubna 1979 byla vyhlasena Irdnska islamska republika, kterou mtZeme

oznacit jako teokratickou (Tomkova 2011: 163-164).

Je nutné zminit, Ze vV obdobi po druhé svétové valce patfily mezi
nejvyznamnéjsi zahrani¢ni partnery Velka Britanie a Sovétsky svaz. V 50. letech
zadaly sviij vliv prosazovat Spojené staty americké, pro které mél fran tvofit tzv.
naraznik pfed Sovétskym svazem a zarovenn se mél stdit i vyznamnym
ekonomickym spojencem v oblasti Blizkého vychodu (Tomkova 2011: 167).
Vroce 1955 vstoupil fran spolu s Tureckem, Velkou Britanii, Irdkem a
Péakistanem do tzv. Bagdadského paktu. Ten mél diky spojenectvi stati zabranit
pronikéni Sovétského svazu na tzemi Blizkého vychodu. Ackoliv Spojené staty
americké nebyly soudasti paktu, neformalné se staraly o jeho fizeni (Sanc

2013/2014).

S iranskou islamskou revoluci v roce 1979 doslo k radikalnimu obratu a
fran se stal nezavisly jak na Vychodg, tak na Zapadé (,, neither East, nor \West®).
Spojené staty americké byly oznaceny za ,,velkého Satana®, predev§im diky
rozsahlé spolupraci s rezimem byvalého panovnika Saha. Sovétsky svaz byl
oznaden za ,,mensiho Satana“, protoZe jeho spoluprace se Sahem uz nebyla tak

vyznamna (Metz 1987a).
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Se ¢&lenskymi staty Rady pro spolupraci arabskych stati v Zalivu 2
komunikuje ran jednotlivé, nikoliv v celku. Podle tohoto pfistupu jsou vztahy
s kazdou zemi na jiné tUrovni. Napiiklad se Spojenymi arabskymi emiraty ma
fran i ptes neshody kvuli vlastnictvi tii ostrovi, dobré vztahy, zejména na
ekonomické tirovni (Burgrova 2011a: 195). Mezi franem a Omanem panovalo
fadu let napéti, které zplsobilo spojenectvi Omdanu a Spojenych stati
americkych. Oman poskytl zazemi pro americké letecké sily, podepsal smlouvu 0
vyuziti letecké zakladny na ostrové Masirah a jednal se Spojenymi staty
americkymi nad moznou vystavbou letiSt¢ na poloostrové Musandam, ktery je
nedaleko Hormuzského prilivu. Vztahy Oménu a Iranu jsou dnes na dobré
urovni, o coz se zaslouzil zejména Oman se svoji umirnénou politikou (Bfeska

2011: 220).

Poloha u prilivu napomaha Irdanu vjeho specialnim postaveni.
Samoziejmé nemizeme opomenout Oman, ktery taktéz lezi podél prilivu, avSak
iranskd pozice je silnéjSi diky nékolika faktorim. Jako ptiklad nékterych
z faktordh miZeme uvést vétdi uzemi [ranu oproti Omanu, silngjsi armadu,
vyhodnéjsi postaveni u severniho pobtezi prulivu, strategicky umisténé ostrovy a
celkové technické vybaveni i schopnosti k ovladnuti prilivu (Valdani 2012: 14).
fransti predstavitelé tak vidi svoji zemi jako regionalni velmoc a od okolnich
zemi ocekavaji, Ze tuto skutecnost budou respektovat. Nechapou, pro¢ by nemé¢l
mit {ran stejné pravomoci jako Spojené staty americké, Evropska unie nebo
Saudska Arabie v oblastech Libanonu, Palestiny, Iraku a Afghanistanu (Perthes
2010: 96).

Trasa, kterou pluji tankery v Hormuzském prulivu, se nachazi velmi
blizko pobiezi irdnu, aby se lodé dostaly do Hormuzského priilivu, musi proplout
iranskymi teritoridlnimi vodami. Iran tak lodim umozZiuje proplout na zakladd
vyse zminéné Umluvy OSN o moiském pravu zroku 1982, ve které je

stanoveno, ze lod¢ maji pravo proplout rychle a nepierusované teritoridlnimi

2Rada pro spolupraci arabskych statti v Zalivu je kolektivni obranna aliance, ktera vznikla v roce 1981,
tedy kratce po vypuknuti iransko-iracké valky. Soucasti rady jsou Bahrajn, Kuvajt, Oman, Katar, Saudska
Arabie a Spojené arabské emiraty. Ackoliv rada vyhlasila hned po zaloZeni neutralitu ve vztahu Kk valce
mezi franem a Irakem, ran ji vnimal jako hrozbu (Metz 1987b).
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vodami jinych stati. ACkoliv Teheran dodrzuje moiské pravo a podepsal umluvu,

nikdy ji neratifikoval, a neni k ni pravné vazan (Nazemroaya 2012).

V oblasti pralivu se taktéz nachazi nékolik ostrovil, které jsou diky své
poloze strategicky dtlezité. Ostrovy by mohly hrat dilezitou funkci pii obrané
pralivu nebo pfi jeho blokovani. Pravé kvili vlastnictvi ostrovli doSlo v roce
1971 ke sporu mezi franem a Spojenymi arabskymi emiraty. iran tehdy obsadil
ostrovy Abu Musa, Velky Tunb a Maly Tunb s tvrzenim, Ze ostrovy odjakZiva
pattily franu a tudiz na né ma narok (viz p¥iloha &. 8). Spojené arabské emiraty se
tento spor okamzité¢ rozhodly feSit diplomatickou cestou a zadaly Clenské staty
OSN o feseni. V nasledujicich letech ignoroval Irdn jakékoliv Zadosti ze strany
SAE o vyteSeni sporu. AZ v roce 1992 doslo mezi obéma staty k jednani, které
oviem skonéilo nezdarem poté, co fran odmitl diskutovat o stavu ostrovii Maly
Tunb a Velky Tunb. Jednani o tfi roky pozdé&ji dopadlo stejng, fran odmitl Fesit
spor u Mezinarodniho soudniho dvora (Al Roken 2001: 192-196). V roce 2012
opét vyzvaly Spojené arabské emiraty fran k navraceni tii ostrovil. Ministr
zahrani¢i SAE vyzval &leny Valného shromazdéni, aby naléhaly na Iran, ktery

ignoruje vSechny vyzvy na urovnani sporu ze strany SAE (UN News Centre
2012).

Iran si v soucasnosti udrzuje silné namoinictvo, zeyména kvili zachovani
bezpecnosti v oblasti prulivu. Avsak v roce 1980 vyuzil Sadam Hussajn chaosu,
ktery v Iranu pietrvaval po revoluci a napadl jej. Jeho hlavnim cilem byl zisk
sporného tzemi Chuzistan, které je bohaté na ropu a také touha vytvofit z Iraku
novou regionalni mocnost. Béhem konfliktu podporovaly staty Perského zalivu
Irdk, protoze se obavaly rozSifeni perského fundamentalismu. Tato valka
ovlivnila i Hormuzsky priliv, jelikoz Irak zagal utodit na irdnské tankery, fran
pozdéji utoky opétoval, zejména na kuvajtské tankery pievazejici irdckou ropu.
Plvodnim zamérem Hussajna k zapoceti tankerové valky byla domnénka, ze se
zapadni staty piipoji k intervenci proti franu a tim se cela valka ukonéi. Hussajn
predpokladal, 7e pokud bude uto¢it na iranské tankery, donuti tak fran
k extrémnimu kroku, a to zavieni celého Hormuzského prilivu. To by donutilo
Spojené staty americké zakrocCit, jelikoz jiz diive prohlasily, ze pokud bude
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pruliv uzavien, nebudou se zdrahat jit do valky. Irdn si tuto moznost
uvédomoval, a proto béhem celé osm let trvajici valky nepfistoupil k tak

razantnimu kroku, jako je uzavieni prulivu (Karsh 2002: 50-51).

V 90. letech si {ran uvédomoval, Ze¢ nema natolik silné postaveni, aby
mohl pruliv uzavfit. Tato politika vic¢i prulivu ovSem nevydrzela dlouho,
v nasledujicich letech zadal Iran budovat silné ndmotnictvo a ziskaval silngjsi
postaveni v regionu. Proto si zacal narokovat 1 vlastnictvi priillivu a nezdréhal se
vyhrozovat mezinarodnimu spoleCenstvi, Ze ho uzavie. K doposud nejvétsim
rozporim doslo na konci roku 2011, kdy iransky viceprezident Mohammad-Reza
Rahimi pohrozil, Ze pokud budou na Irdn uloZeny dalsi sankce, uzavie fran
Hormuzsky praliv. Na tyto pohrizky okamzité reagoval mluvci amerického
namoinictva 5. flotily, ktery prohlasil, Ze jakékoliv narusSeni prilivu nebude
tolerovano. Napéti se jesté zvétSilo, kdyz béhem namoiniho cviceni vypalily

iranské lod¢ cvi¢né rakety zemé-zeme (Katzman — Nerurkar et al. 2012: 1).

Hlavnim d@ivodem, pro¢ fran vede takovouto agresivni politiku vici
Hormuzskému pralivu, jsou sankce, které na fran uvalily Spojené staty americké,
staty Evropska unie i Clenské staty OSN. Ty se projevuji zejména na vyvozu
iranské ropy. Na ropném pramyslu je irdnska ekonomika zavisla jiz od roku
1920, export ropy v soucasnosti piedstavuje 90 procent celkového exportu zeme.
Kwvili ulozenym sankcim klesla irdnsk4 produkce ropy z 2,5 milionti barelti na
1,4 miliony barelti denné (Katzman — Nerurkar et al. 2012: 1). Iran tak roéné
pfijde o 41 miliard dolarti, a proto se v poslednich letech snazi vyjednédvat se
zemémi jako je Cina, Japonsko, Indie a Jizni Korea, aby sniZil negativni dopady

sankci ze zapadnich zemi (Dizaji 2014: 310).

Spojené staty americké za¢aly uvalovat sankce na fran brzy po revoluci
v roce 1979, OSN pak uvalily sankce na fran v roce 2006 a to za jeho jaderny
program (Van de Graaf 2013: 147-148). Kdyz na zaklad¢ zpravy vydané
Mezindrodni agenturou pro atomovou energii v roce 2011 podnikly Spojené staty
americké, Kanada a Velka Britanie kroky k vylouceni Irdnu z mezinarodniho

bankovniho systému, reagoval Iran vylou¢enim britského velvyslance ze zemé,
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pozd&ji dav vyplenil britské velvyslanectvi se sidlem v franu. Nasledné se
uzavielo britské 1 irdnské velvyslanectvi v Teheranu a Londyné (Katzman —
Nerurkar et al. 2012: 1). K dalsim omezenim doSlo v lednu 2012, kdy Evropska
unie zakazala nakupovat iranskou ropu, zakazala ji skladovat a poskytovat ji

prepravu (Van de Graaf 2013: 149).

V soudasnosti probihaji jednani mezi zemémi P5 + 1 (Cina, Francie,
Rusko, Spojené staty americké a Velka Britanie) + Némecko, v bieznu tohoto
roku se seSel americky ministr John Kerry s irdnskym ministrem zahrani¢i
Mohammadem Javad Zarifem ve Svycarském Lausanne, aby spolu probrali
omezeni sankci a jaderného programu. Na konci bfezna vznikla jako vysledek
dlouhodobého jednani piedbézna dohoda o jaderném programu Iranu.
Vyjednavani bude nadale pokrafovat, pficemz konecné dohody by se mélo
dosahnout do konce ¢ervna (Einhorn 2015).

Vétsina odbornik?l nevéii iranskym vyhriizkdm o uzavieni prilivu. Iran je
zavisly na exportu, 80 procent celkového vyvozu musi byt pfevezeno prave pies
Hormuzsky praliv. Iran nevlastni Zadné ropovody, kterymi by mohl ropu
vyvazet. Tim se priliv stava pro Irdn doslova existenéné dilleZitym (Valdani
2012: 13). Spise nez celkové uzavieni prilivu pfichazi v ivahu ¢aste¢né omezeni
dopravy, coz by zvysilo cenu ropy a fran by tim padem vydélal vice penéz na
jejim prodeji. fran potiebuje, aby byl priliv prijezdny i z toho diivodu, Ze pies
n¢j dovazi potraviny a potfebné zdravotni vybaveni (Katzman — Nerurkar et al.
2012: 1). Nejvétsim odbératelem iranské ropy je Cina, pokud by tedy iran splnil
svoji hrozbu a uzavftel by priliv, pfipravil by se nejenom o finance z ropy, ale

také o velkého spojence.

3.3 Vliv Hormuzského prilivu na politiku Omanu

Omanskou politiku siln€ ovlivnil rok 1970, kdy byl vladnouci sultdn Said
bin Tajmur sesazen svym synem Kabusem a bylo tak ukonéeno obdobi

izolacionismu. Od tohoto obdobi se Oman, ktery ma vyhodnou geostrategickou
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polohu diky blizkosti Hormuzského prilivu, dostavd do celosvétové vyznamné
pozice nejen v oblasti ekonomiky, ale i v oblasti namotni bezpec¢nosti. I pfes tuto
skutecnost nezastdva Oman Zadnou agresivni politiku, mizeme fici, Ze spiSe
funguje jako uréity mediator a vyrovnavaé vztahti mezi franem a Spojenymi staty
americkymi. SnaZi se tak zlepSovat své vztahy s franem a nepfijima nepiatelstvi,
které panuje mezi franem a Spojenymi staty americkymi. Generalni tajemnik
ministerstva zahrani¢nich v&ci Al Bu Said prohlasil ,,v omdnské zahranicni
politice se SnazZime vyuzit naseho postaveni prostiednika mezi velkymi

mocnostmi, abychom snizili riziko konfliktu mezi svymi bezprostiednimi sousedy*

(Al Bu Said 2003: 353-354).

Poloha Omanu u Hormuzského prilivu zvySuje potiebu zemé zajistit a
udrzet si bezpeCi vjiz uz tak nestabilnim regionu. AvSak pravé poloha
znesnadiiuje Omanu vétsi kontrolu prilivu. Oman je geograficky rozdélen,
Musandam je jeho exklavou, pficemZ jizni ¢ast Omanu je oddélena Spojenymi
arabskymi emiraty (viz pfiloha ¢. 9). Musandam je velmi hornaty poloostrov
s izkym pobtezim, kontrola prilivu z tohoto mista je tedy velmi nesnadna. Proto
se musi Oman spoléhat na ostatni staty pii zabezpecovani prialivu (Valdani 2012:

15).

Od roku 1971 je Oman ¢lenem OSN 1 Ligy arabskych statl a od roku
1981 ¢lenem Rady pro spolupraci arabskych stati v Zalivu. Vstup do Rady byl
podminén zejména iranskou revoluci, kdy Omén hledal novy zptsob, jak si
zajistit bezpe¢nost. Oméan dokonce navrhl Radé zfizeni spolecnych jednotek,
které by chranily bezpecnost Hormuzského prilivu. Tento navrh ostatni ¢lenové
zamitli, coz se ukézalo jako chybné rozhodnuti poté, co vypukla irdcko-irdnska
valka, a oba staty zahdjily tankerovou valku. Na zacatku valky vyhlasil oméansky
sultan neutralitu. Ani po vstupu do Rady pro spolupraci arabskych stati se Oman
necitil bezpecné, zacal tak vyjednavat se Spojenymi staty americkymi, které mu
mohly bezpecnost zajistit v daleko vétsi mife (Valdani 2012: 27-28). V roce 1980
podepsal omansky sultdn se Spojenymi staty americkymi dohodu o obrané
s platnosti na 10 let, pozdéji byla dohoda prodlouzena. USA ziskaly piistup
k vojenskym zafizenim, pfistavim a mohly pouzivat vojenské zakladny po celé
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zemi, zejména na poloostrové Musandam. Na oplatku mély Spojené staty
americké poskytovat Omanu rocné 100 milionti dolard ve forme pomoci v oblasti
bezpecnosti (k roku 2008 castka klesla na 8 milion dolaril) (Lefebvre 2010).
Proti takovému spojeni vyraznd protestoval fran, ktery povazoval piitomnost
USA za ptekdzku na cesté¢ k zachovani bezpecnosti celého regionu. Je nutné
podotknout, Ze bc&hem irdcko-iranské valky podnikaly americké vojenské
jednotky né€kolikrat utoky na iranské ropné ploSiny pravé z omanskych zakladen

(Valdani 2012: 29).

Pozitivni vztahy si udrzel Oman bé€hem iracko-iranské valky s Irakem i
franem a po iranské revoluci i se Spojenymi staty americkymi a franem. Diky své
pozici prostiednika se mu v minulych letech podafilo zorganizovat jednani
Satdské Arabie a Jemenu a doslo i ke sblizeni Iranu a Saudské Arabie. Oman se
taktéz angazoval v jednani o jaderném programu mezi franem a Spojenymi staty

americkymi (Saab 2014).

Oman vyuziva svoji pozice V Perském zalivu i z ekonomického hlediska.
Nechal vybudovat druhy nejvétsi suchy dok na Blizkém vychodg, a to ve mésté
Dugm. Umisténi doku je velmi strategicky vyhodné, jelikoZ Dugm neni situovan
pobliz Hormuzského prulivu. Diky tomu firmy Setfi nejen na pojisténi, ale i
na ndkladech na pohonné hmoty, které se zvySuji kvili iranskym hrozbdm o
uzavieni prilivu (Saab 2014). Oman neni na rozdil od franu tak vyrazné zavisly
na Hormuzském prilivu, jelikoz jej vyuziva pouze pro obchodovani se zemémi
Perského zélivu. Vzhledem k tomu, Ze omanskou ekonomiku tvoii zejména
ropny prumysl, je logické, Ze ropu Oman do Perského zélivu nevozi. AvSak
priliv je pro Oman dilezity zejména kvili zdsobdm ropy a zemniho plynu.
Jelikoz se cast téchto rezerv nachézi ve spole¢nych teritoridlnich vodach Omanu
a {ranu, je nutna spoluprace obou zemi na ptipadnych t&Zbach (viz piiloha ¢. 10).
Jedno ze spole¢nych ropnych poli se jmenuje Hengam a bylo objeveno v roce
1975. Zhruba 80 procent rozlohy patii Iranu, zbytek jiz leZi v omanském
teritoriu. Pfepoklada se, ze pole obsahuje zhruba 700 milionti barelii ropy a dalsi
2 miliardy m® zemniho plynu (Valdani 2012: 32). P¥jmy z ropy ptedstavuji 75
procent  celkového  pfijmu Oménu a 80  procent  vyvozu.
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Odbornici predpokladaji, ze zasoby vydrzi pouze na 19 nebo 20 let. Oman se tak
V poslednich letech zamétuje na ekonomické reformy, jejichZ cilem je snizit
podil piijmu z produkce ropy na HDP pod 10 procent a to do roku 2020. Vlada
chce naopak zvysit pfijmy z tézby zemniho plynu, planuje tak narast z 1 procenta
na 10 procent (Bfeska 2011: 222). | z t&chto diivodii jsou dobré vztahy s Iranem
dalezité. Pokud se vyCerpavaji zasoby ropy, spolecna ropnd pole a zéasoby

zemného plynu by mohly pomoci omanské ekonomice prodlouzit ¢as na reformy.

V soucasnosti se vladnouci sultdn Kébus 1é¢i v Némecku, pravdépodobné
s rakovinou tlustého stfeva. Jelikoz nema zadné potomky, a ani neurcil svého
nastupce, ocekavd se, kdo se po smrti sultina zhosti ufadu.
Objevuji se obavy, aby zemi nedestabilizovaly konflikty o moc ¢i povstani.
Budoucim vladcem se muzZe stat jeden ze tfi bratrancti sou¢asného sultana Assad,

Shihab nebo Haithem bin Tariqg al-Said (The Economist 2014).

3.4 Bezpecnostni aspekt

V nasledujicich dvou kapitolach bude mym cilem zanalyzovat, jak je
propojena bezpecnost Hormuzského prilivu se svétovym obchodem s ropou.
Budu zkoumat, jakym zptisobem byl praliv v minulosti ohroZzovan a zda se

nékterd tato ohrozeni projevila na ropném trhu.

Poprvé byla bezpe¢nost prilivu ohrozena v roce 1980, kdyz Irdk zattocil
na revoluci oslabeny Iran a zapocal tak vleklou, témét osm let trvajici valku.
V prube¢hu irdcko-irdnské valky dochazelo k bojovym operacim nejen na
pevning, ale 1 na mofi. JiZ v roce 1981 vyhlasil Irdk okoli iranského pobtezi za
valetnou zénu a varoval viechny lodé, které pluly znebo do piistavil v Iranu
pied nebezpecim napadeni. Po vice nez dvouleté pauze se boje opét obnovily,
kdyz Irdk vyhlasil vale¢nou zoénu, ktera sahala od usti feky Satt al-Arab az
k iranskému méstu Busehr. Tak =zafala valka, kterou oznacujeme jako
tankerovou. Jenom za rok 1984 bylo napadeno 71 obchodnich lodi, oproti 48,

které byly napadeny béhem prvnich tii let valky. Pfestoze Iran opakované hrozil
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uzavienim Hormuzského prialivu, nikdy tak neucinil, jelikoz si uvédomoval jeho
dalezitost pro iransky export ropy a také mozZny zasah Spojenych statl
americkych. Ackoliv pruliv nebyl uzavien, kvili utokim se snizila doprava

v prilivu o 25 procent a zpomalila se dodavka ropy na svétovy trh (Metz 1987c¢).

V roce 1984 napadl Irak iranské tankery a ropné terminaly na ostrové
Kharg. Po opakovanych ttocich na iranska ropna zafizeni zatto¢il Iran v kvétnu
1984 nejdiive na kuvajtsky tanker a pozdé&ji na tanker patfici Saudské Arabii. Byl
to prvni iransky utok na zahrani¢ni dopravni lod€. V Cervnu pftijala irackd i
iranska strana vyzvu OSN k zastaveni utokd. fran navrhl, aby se piiméii rozsitilo
1 na ropnd zatizeni v Zalivu a namoini dopravu. Irdk tento navrh zamitl, protoze
pozadoval, aby pfiméfi spadalo i na jeho pfistavy v Zalivu (Global security

2011a).

| pies jednéni, ktera probihala na ptidé OSN, Irak i fran zvySovaly poéty
utokd na lod¢ v pralivu. Velkou ¢ast napadenych lodi tvofily lodé¢ z Kuvajtu,
proto kuvajtskd vldda pozadala mezindrodni spoleCenstvi o ochranu. Spojené
staty americké a Sovétsky svaz vyslySely kuvajtskou zadost a vyslaly do oblasti
své tankery. K jesté¢ vétSimu zapojeni Spojenych stati americkych doslo, kdyz
byla v kvétnu 1987 napadena americka lod” USS Stark a pfi irackém raketovém
utoku zemtelo 37 lidi. Irdk se za Gitok omluvil a prohlasil ho za chybu. Americka
vlada poté vyslala své lod¢, které doprovazely 11 kuvajtskych tankerd na cesté
prulivem. Aby mohlo namotnictvo Spojenych statli americkych branit kuvajtské
tankery, musely mit tankery americkou posadku a plout pod americkou vlajkou.
Kdyz takto {rdn napadl kuvajtsky tanker Sea Isle City pod americkou ochranou,
Washington na oplatku zaatocil na dvé iranské ropné plosiny, pficemz jednu
zni¢ila Gplné a druha byla poskozena z 90 procent. Kvili tomuto utoku iran

musel zastavit veskerou tézbu ropy (Metz 1988).

Konflikt se jesté vyostiil v roce 1988, kdyz americka fregata USS Samuel
B. Roberts najela na minu, a zranilo se 10 lidi. Americké namotnictvo reagovalo
zautoCenim na dvé iranské fregaty a také na ropné plosiny v oblasti Sirri a

Sassan. K jednomu z poslednich utokt doslo v ¢ervenci 1988, kdy americka lod’
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USS Vincennes sestielila iranské civilni letadlo s 290 pasazéry. Posadka USS
Vincennes si spletla letadlo s bojovym stihacim letounem F-14. Konec tankerové

a celkov¢ iracko-iranské valky nastal 20. srpna 1988 (Global security 2011a).

Celkem bylo napadeno 411 lodi, z ¢ehoz 239 lodi byly ropné tankery.
Presto vétSina zasazenych tankert bylo schopnych pokracovat v cesté, pouze 23
procent jich bylo zni¢eno takovym zplsobem, Ze se bud’ potopily, nebo byly
rozebrany v docich. Divodem, pro¢ bylo zni€eno tak malo tankerd, byla jejich
bytelnosti a skutecnosti, ze k jejich zniCeni bylo zapotiebi specialnich proti-
lodnich stiel, kterych mél Irak i Iran nedostatek. Nevyhoda tankert tkvi v jejich
velikosti a téZzkopéadnosti. Tanker nemiize moc manévrovat, kazdd zména kurzu
trva delsi dobu nez u mensich lodi. Jenom zastaveni tankeru trva 15 minut (The

Robert S. Strauss Center for International Security and Law 2008e).

Tankerova valka byla jedinym ozbrojenym konfliktem, ktery dlouhodobé¢
naru$il bezpecnost prilivu a plynulost ndmoini dopravy. Jak jsem psala vysSe,
Vv poslednich letech se pfiostiuje iranskd rétorika va¢i mezinarodnimu
spoledenstvi. Iran si velmi uvédomuje svoji strategickou pozici, proto nékolikrat
vyhrozoval uzavienim prilivu. Ackoliv néktefi povazuji blokovani pralivu za
nemozné, diky udélostem v neddvné minulosti a sou¢asnym vyhrazkam iranu

bychom takovou udalost méli brat v potaz.

Anthony Cordesman vypracoval spolu s Centrem pro strategicka a
mezinarodni studia (Center for Strategic and International Studies) scénare, ke
kterym by mohlo dojit v souvislosti s uzavienim Hormuského prulivu. V prvnim
pfipadé by fran nadale pokracoval ve svém jaderném programu a odmital by
povolit pfistup ¢lenim Mezinarodni agentury pro atomovou energii. Spojené
staty americké by se tak spolu se svymi spojenci rozhodly vydat sankce proti
iranskym finanénim institucim a embargo na dovoz produktd do Iranu.
V takovém piipadé by Iran zastavil viechen vyvoz ropy ze zemé a hrozil by
uzavienim Hormuzského prilivu. franské ndmoini sily by branily tankertim
Vv prijezdu, ¢imz by se zvysilo pojistné i naklady na piepravu ropy a dalSiho

zbozi ptes Persky zaliv. V kone¢ném dusledku zastaveni vyvozu ropy by doslo
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na trhu s ropou K panice a naslednému nardstu cen. Zhruba po dvou tydnech by
fran svolil ke kontrole ze strany MAAE, i kdyz velmi omezené. Krize by pomalu
ustupovala, ale piesto by nedoSlo k zadnym trvalym feSenim a problémy by

pietrvavaly (Cordesman 2012: 12).

Druhy vypracovany scénai jiz pocita sutokem a naslednymi
nékolikadennimi boji. fran by odpovédél na sankce ze strany OSN a USA tim, Ze
by zacal UtoCit na lodni dopravu v Zalivu a s pomoci Al-Kéidy a extremistl
Vv Irdku a Libanonu by provadél teroristické utoky na americké cile. Reakci USA
by bylo namoini embargo viiéi franu a vytvofeni bezletové zény pro iranska
letadla v Zalivu. fran by zagal v okoli Hormuského prilivu a Oméanského zalivu
klast miny, pfilezitostné utocit na tankery a vypoustét ropu do mote. Diky témto
akcim by se pruliv neuzavrel, ale doslo by k obrovské panice na trhu s ropou a
namoini dopravou. K nejvétsi mife napéti by doslo, kdyz by Iran vypalil raketu
na britsky torpédoborec, ktery by se vydal na pomoc Spojenym statim
americkym. Podle Cordesmana by bylo uzavieno pfiméti za pomoci Turecka
zhruba po deseti dnech. AvSak ani v tomto ptipad¢ by nedoslo k vétSimu feSeni
problému nebo k zastaveni irdnského jaderného programu (Cordesman 2012:

13).

Tteti a posledni scénaf pracuje s moznosti, Zze by fran postoupil se svym
jadernym programem a zacal S testovanim a vyrobou samotné zbrané, coz by
mohlo trvat od jednoho do tii let. Izrael, ktery by se citil nejvice ohrozeny, by
naplanoval a nasledné zrealizoval utok na iranské meésto Natanz, kde sidli
tovarna pro obohacovani uranu. Odpovédi Iranu by byly utoky na izraelska mésta
a americké zakladny v Perském zalivu, zejména v Bahrajnu, ale i v Kuvajtu a
Kataru. Zaroveti by Iran pohrozil, ze jakékoliv spojence USA a Izraele odiizne
od dodavek ropy a zemniho plynu. I v tomto scénéfi by fran umistoval miny do
oblasti Hormuzského prilivu a Omanského zalivu a sporadicky utocil na
proplouvajici tankery. Tyto Gtoky by donutily Spojené staty americké k namoini
i letecké valce za ucelem zniCeni iranské hrozby. Namoini doprava by se tak
béhem boju zastavila a to na pét az sedm dnt. Dalsi dva az tfi tydny poté by
trvalo, nez by se vSe vratilo do normalniho a bezpe¢ného stavu. Nadale by ovsem
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dochazelo k utoktim, {rdn by pokradoval V teroristickych utocich na americké
cile, ptredevsim v Afghanistanu a Irdku. Hizbalah by utocil pomoci raket na Izrael
a to s podporou franu a Syrie. Takto by konflikt probihal n&jakou dobu, pti¢emz
by neexistovala nadgje na p¥imé&ii. {ran by pozdé&ji prohlasil, ze bude vice utogit
na Izrael a itoky na Spojené staty americké omezi. USA by tak omezily obranu
Zalivu a namoini dopravu v oblasti Hormuského prilivu. Pozdgji by bylo franu
dovoleno vyvazet ropu a také ostatni staty Perského zalivu by opét zacaly
vyvazet tradicni objem ropy. Problém, ktery by predstavoval irdnsky jaderny
program, by opét nebyl vyfesen. ran by pozdéji zacal tvrdit, e musi budovat
jaderné zbran¢ kvuli hrozb¢, kterou by v tomto pripad¢ vidél v Izraeli a USA
(Cordesman 2012: 14).

Podle téchto tii scénait je zfejmé, ze at’ dojde k jakémukoliv z nich, bude
ohroZzena bezpecnost Hormuzského prilivu a tedy 1 nédmoini dopravy.
Problémem je, ze kazdy konec scénafe pocitd s pretrvavajicim neptatelstvim
franu vici mezinarodnimu spole¢enstvi. TakZe i kdyby doslo k vojenskému
utoku, po jeho ukonceni by napéti stale pretrvavalo a bezpecnost prilivu by tak
nemohla byt zajisténa. Jako jediné mozné feSeni tedy muzeme zvolit
diplomatickou cestu, ktera by vyfesila spory mezi Iranem a ostatnimi stéty.
K tomuto vedou pravé probihajici jednani mezi franem a staty P5 + 1, u kterych

muzeme doufat v pozitivni vysledek.

Na otazku, zda by byl Iran schopny uzaviit Hormuzsky priliv, odpovédél
nadelnik §tdbu armady Spojenych stati americkych Martin Dempsey: ,,[Iranci]
investovali do schopnosti, které by ve skutecnosti mohly na urcitou dobu
zablokovat Hormuzsky priliv. My jsme investovali do schopnosti, abychom
zajistili, Ze pokud se tak stane, miizeme to prekazit. A tak jednoducha odpoved’

zni ano, mohou ho zablokovat*“ (Katzman — Nerurkar et al. 2012: 4).

Co se tyce iranské armady, mizeme konstatovat, zZe diky vybaveni a poc¢tu
vojakt, by byl fran schopen priliv zablokovat. frdnska revoluéni garda ¢&ita

20 000 vojakt namotni straze véetné 5000 vojakd namotni péchoty.

33



Vybaveni se sklddda z modernich ndmotnich min, trpaslicich ponorek,
inteligentnich torpéd, raket s dalekym doletem a dalsich (Cordesman 2012: 37).
Namoinictvo ma své zakladny v blizkosti Hormuzského prulivu, naptiklad na
ostrové Halul, Sirri, Ab( Musa, Larak, ve mést€¢ ChorramsSahr a Bandar Abbas,
kde ma iranské namofnictvo hlavni zakladnu. V roce 2008 oteviel irdan novou
vojenskou zdkladnu ve mésté Jask, které se nachdzi u Omanského zalivu. Diky
strategické poloze mésta tak muze iranské namotnictvo relativné snadno

zablokovat vstup do Hormuzského prulivu (Cordesma 2012: 41).

Na bezpe¢ném Hormuzském prilivu jsou ovSem zavislé i staty Perského
zalivu, miizeme tedy predpokladat, Ze by v ptipadé blokovani prilivu zaséhly.
Na zacatku iracko-iranské valky vznikla Rada pro spolupraci arabskych stati
Vv Zalivu, jejimz hlavnim cilem byla jak ekonomicka spoluprace, tak vzajemna
obrana pied nepfitelem. V piipad¢ konfliktu v oblasti Hormuzského pralivu tak
muZeme o¢ekavat zapojeni Rady do jeho obrany. K dal§imu zajiSténi bezpecnosti
Vv oblasti prispiva také koalice namoini bojové jednotky Combined Task Force
150, které staty jako je Némecko, Pakistan, Kanada, Francie a dal$i, dodaly 15
lodi. NejvétSim stitem, ktery md na bezpecnosti v oblasti Perského zalivu
vrcholny zdjem, jsou Spojené staty americké. V této oblasti maji patou flotilu,
ktera sttezi nejen Persky zaliv, ale 1 Rudé mote, Omansky zaliv a ¢ast Indického

oceanu (The Robert S. Strauss Center for International Security and Law 2008d).

3.5 Ekonomicky aspekt

Hormuzsky praliv patfi mezi nejvice vyuzivany Skrtici bod, co se tyce
ptepravy ropy a dal§iho zbozi. Vyznam prilivu se zvySuje i1 diky jeho poloze
v oblasti Perského zalivu, kde staty produkuji témeét tietinu svétové ropy a
dohromady vlastni vice nez polovinu, tedy 728 miliard barelt svétovych zasob

ropy (The Robert S. Strauss Center for International Security and Law 2008a).

V soucasnosti se pres Hormuzsky praliv pfeplavi 17 miliont bareld ropy

za den (viz ptiloha ¢. 11). Nejvice vyuziva pruliv Satdska Arabie a Spojené
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arabské emiraty. Irdn je tfetim statem, ktery pralivem vyvazi nejveétsi mnozstvi

ropy (Nathional Geographic 2015).

Podle Mezinarodni energetické agentury by se v roce 2035 mélo celkové
mnozstvi vytézené a prepravené ropy z Perského zalivu vySplhat na 36 milioni
barelll za den. Takoveé mnozZstvi piedstavuje 40% svétovych zasob ropy. VEtSina
této ropy by tak méla byt pfevdzena pies Hormuzsky pruliv, jeho vyznam pro
svétovy trh s ropou, se tak bude jesté zvétsovat (Emmerson - Stevens 2012: 5).
Nejvétsi ast ropy je vyvazena to jizni Asie a Ciny, v roce 2011 bylo do této
oblasti vyvezeno 77 procent ropy, dalSich 12 procent ropy se dovazi do Severni
Ameriky a Karibiku, 8 procent do Evropy a nakonec 3 procenta do Afriky
(National Geographic 2015).

Ackoliv se staty Perského zalivu orientuji pfedev§im na t€zbu a prodej
ropy, musime zminit i rostouci vyznam kontejnerové prepravy. Naptiklad piistav
Jebel Ali v Dubaji se stal vroce 2010 devatym nejvétsim kontejnerovym
pristavem. Diky tomu se z pfistavu stalo vyznamné prekladisté, které spojuje
obchodni trasy mezi Asii, Blizkym vychodem a vychodni Afrikou. VesSkeré
zbozi, které je do pfistavu dovazeno, musi projit Hormuzskym priplavem. Pokud
by byl pruliv uzavien, byl by tak ohroZen nejen obchod sropou, ale i
mezinarodni obchod na trasach mezi Evropou a Asii (Rodrigue — Notteboom

2013).

Jakékoliv omezeni nebo naruseni prilivu vyznamné ovlivituje namoini
dopravu a tedy i trh. Otazkou je, jak velky dopad by mélo ptipadné uzavieni
prulivu na ceny ropy a dalSiho zbozi. Ackoliv praliv nikdy uzavien nebyl,
Vv minulosti doSlo k nékolika udéalostem, které mély za ndsledek omezeni
prijezdnosti prulivu a zvySené ohrozeni proplouvajicich lodi. To se nasledné

projevilo i do cen ropy.

Jak jsem popsala v kapitole o bezpecnostnim aspektu pralivu, v roce 1980
zacala iracko-irdnska valka. Na jejim zacatku napadl Irdk ostrov Kharg, ktery
fungoval jako piistav pro export ropy z iranu. Pozdé&ji za¢al Irak napadat i

tankery, které proplouvaly mezi ostrovy Sirri a Kharg.
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Jiz pted valkou doslo ke snizeni iranského vyvozu, coz bylo zplisobeno iranskou
revoluci. Béhem valky se celkovy iransky vyvoz jesté snizil, a to na 1 milion
barelti za den. Takové snizeni zpusobilo, Ze celosvétova produkce ropy byla o 10
procent nizs§i nez v roce 1979. DoSlo ke zvySeni cen ropy, zatimco Vv roce 1978
stal barel 14 dolari, vroce 1981 jiz 35 dolari (WTRG Economics 2011).
Ackoliv se Irak po celou dobu valky snazil znidit iranska ropna zafizeni, {rdn
zacal vyuzivat kyvadlové dopravy tankerti mezi ostrovy Sirri a Kharg , které byly
vzdalené od Irdku pies 800 km. Mezi lety 1984 az 1985 tak vzrostl vyvoz ropy
na 1,8 milioni barelti ropy denné, a piijmy Ifranu z ropy dosahly vyse 12,95

miliard (Cordesman — Wagner 1990).

Jelikoz Irak i fran sniZily svoji produkci ropy a ke sniZeni vyvozu se
ptidaly 1 ¢lenové OPEC, na svétovém trhu se objevili novi producenti, zejména
z Nigérie, Venezuely a Mexika (Kutlu 2015). Kvili vyvozu téchto novych
producentll se zvySilo mnozstvi ropy na svétovém trhu. K jesté¢ vét§imu zvySeni
mnozstvi ropy pfispéla iranskd kyvadlova doprava, americkd vlada, ktera
doprovazela kuvajtské ropné tankery a Saudska Arabie, kterd se rozhodla opét
zvysit vyvoz ropy. Vsechny tyto faktory ptispély k pddu ceny ropy na svétovém
trhu v roce 1986 na pouhych 12 dolari za barel ropy (Hamilton 2011: 18; The

Robert S. Strauss Center for International Security and Law 2008b).

S pocatkem tankerové valky vzrostly nejen ceny ropy, ale i pojistného pro
tankery prevazejici ropu a zemni plyn. Vyse pojistného se zvedala a klesala podle
poctu utokti béhem valky. Cena pojistného se procentuelné odviji od ceny
tankeru, ktery stoji primérné¢ 120 milionti dolard. Pojistné se poté navysuje
v zavislosti na tom, do jak nebezpecné oblasti tanker pluje. Pfesto vysoké
pojisténi neodradilo pfepravni spolecnosti od vysilani svych tankerit do ohrozené
zony, protoze zisk byl v tomto ptipadé vétsi. Celkové se provoz tankera v prilivu
snizil pouze o 25 procent. Vzhledem k riziku, které¢ tankeriim hrozilo, mizeme
konstatovat, Ze ¢islo je velmi nizké. Vyssi pojistné se nijak vyrazné neprojevilo
na kone¢nych cenach ropy, maximalné v fddech dolarit (The Robert S. Strauss

Center for International Security and Law 2008c).
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Nejen valky, ale i pouhd hrozba ze strany [ranu, Ze uzavie Hormuzsky
praliv, méni ceny ropy. Od prosince 2011 do ledna 2012 irans$ti ptedstavitelé
nekolikrat varovali, Ze uzaviou priliv, pokud budou na iranskou ropu uvaleny
sankce. Ceny se zaCaly kazdym dnem zvySovat, pfiCemz nejvyssi ndrlst cen
nastal 4. ledna 2012 o 4 procenta na 110, 10 dolart za barel (Fontevecchia 2011).
Americké namoinictvo na iranské hrozby reagovalo prohlasenim, Zze jakékoliv
uzavieni prilivu nebude tolerovdno. Chvili po prohlaSeni nadmoinictva opét

spadly ceny ropy, a to na 107, 07 dolaru (Stewart 2011).

Anthony Cordesmana se k moznosti, ze by Iran uzaviel Hormuzsky priliv
na obdobi vice dntl, az dvou tydndl vyjadiil, Ze by to Iran stélo veskery majetek,
ztratil by mnoha ropna zafizeni, pfijmy z vyvozu a utrpél by odplatu od
mezinarodniho spole¢enstvi. Diky $patnému hospodaieni je frdn zavisly na
nékolika rafinériich, dovozu vyrobki a potravin. Ztratil by tak vice, nez kolik by

ziskal z vyvolani takové valky (Cordesman 2007: 6).

Cilem této kapitoly bylo analyzovat vyznam Hormuzského prilivu nejen
pro {ran a Oman, ale i pro cely mezinarodni obchod. Vzhledem k mnoZstvi ropy,
kterd se denn¢ pres pruliv prevazi, by jakékoliv ohrozeni bezpecnosti pralivu
ohrozilo i mezinarodni obchod, tim padem i zajmy mnoha statd. Jak jsem popsala
vyse v textu, priliv je pro Iran existenéné dilezity, jelikoz iranské ptijmy plynou
pravé z vyvozu ropy. Proto hrozby iranské vlady, ze uzavie priliv, mizeme
povazovat za pfehnané. V kazdém piipadé, pokud by Iran naplnil své vyhruzky,
muzeme ocekdavat zapojeni zejména Spojenych stath americkych a poté statl
Perského zélivu, které maji na funk¢nosti prilivu a tedy 1 moznosti vyvozu ropy
emeritni zdjem. Historicky jiz doSlo k ohroZeni prilivu, pfesto vale¢ny konflikt a
utoky na proplouvajici lodé nemély takovy ucinek, jaky by se dal ocekavat. Ceny
ropy vzrostly pouze chvilkové, doprava se snizila pouze c¢asteéné. Kazdy
dopravce se rozhodl riskovat a do oblasti vyslat své lodé, jelikoz moznost zisku
byla vys8i, neZ riziko utoku. Ani souCasna irdnska rétorika nijak vyznamné
neovliviiuje cenu ropy, a pokud ano, tak pouze chvilkové. Mizeme predpokladat,
e v soudasnosti probihajici jednani s {ranem o jeho jaderném programu, ptisp&ji
k celkové bezpe€nosti v regionu a snizeni napéti.
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4 Suezsky priplav
4.1 Geograficky popis

Prvni zminky o umélém kanalu, ktery by spojoval Stifedozemni a Rudé
mofte, se datuji k obdobi Sesté dynastie Staré tiSe, tedy témer 2500 let pied nasSim
letopoctem. Faraon Senausret I11. nechal vybudovat mensi kanal okolo roku 1850
pied naSim letopoctem, béhem let vSak doSlo k zaneseni kandlu rtznymi
sedimenty a ten se stal nepouzitelnym. V nasledujicich letech nechavali faraoni
kanal obnovovat, avsak vzdy po nékolika letech se stal neprostupnym. Naposledy
kanal piestavoval arabsky vojeviidce Amro Ibn Elass (585 — 664 n. I.) v dob¢
muslimské nadvlady nad Egyptem, dalSich osm stoleti byl kanal zapomenut. Az
na konci 17. stoleti se o opétovné vybudovani kanalu zajimal Napoleon
Bonaparte, z divodii chybnych vypoctim, kdy védci vypocitali rozdil vysky
hladin Stfedozemniho a Rudého mote na deset metrti, vSak od planu upustil

(Global Security 2011b).

Az francouzsky inZenyr Ferdinand Lesseps ziskal koncesi na stavbu
priplavu a vroce 1858 byla zfizena spolecnost La Compagnie Universelle du
Canal Maritime de Suez, ktera mé¢la opravnéni vybudovat kanal a spravovat ho
99 let, poté mél kanal piipadnout egyptské vlade. Stavba kanalu zacala 25. dubna
1859 a trvalo 10 let, nez byla dokoncena. 17. listopadu 1869 byl Suezsky kanal
slavnostné otevien, byl dlouhy 164 kilometrd a Siroky 304 metri (Suez Canal
Authority 2008a). Priplav spojuje Stiedozemni a Rudé mofe a zaroven oddéluje
africky a asijsky kontinent a predstavuje nejkrat$i ndmoini cestu mezi Evropou a
zemémi kolem Indického a Pacifického ocednu (viz ptiloha ¢. 12). V dobé
otevieni byl priplav hluboky pouze osm metr, nejvétsi lod’, ktera sméla
priplavem proplout, tak mohla vazit maximalné 5000 tun. Postupem ¢asu doslo
k rozvoji lodi a tankerti a bylo tedy potieba, aby se pruplav ptizpisobil jejich
velikostem (Suez Canal Authority 2008Db).

| vtomto piipadé miizeme charakterizovat priplav podle Jean Paul

Rodrigua a jeho tii znakt. I zde mizeme prokézat, ze Suezsky priplav je Skrtici
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bod, jelikoz zde dochazi k zuzovani namoini dopravy. Na rozdil od
Hormuzského prilivu, ktery je pfirodniho pivodu, je Suezsky priplav zamérné
omezen stavebnimi rozméry. V soucasnosti je pruplav upraven tak, aby pojal
tankery stonazi az 240000 tun (viz pfiloha ¢. 13). I délka pruplavu byla
prodlouzena, dnes méii 193,3 km a je 205 metrd Siroky (Suez Canal Authority
2008b). Ackoliv délka lodi neni Zadnym zpusobem omezena, Sitka, ponor a
vyska lodi ano. Vyska lodi je omezena mostem v Suezském priplavu a to na 68
m, maximalni Sitka je stanovena na 77 metrii a ponor na 12 metrli, pokud je
plavidlo 50 metrt Siroké, mize mit ponor 19 metrd. Limituje se i rychlost lodi, a
to na 11 — 16 km/ hodinu, timto tempem lod¢ piekonaji priplav za 12 az 16
hodin. Z divodu relativn¢ zkého koryta pruplavu je provoz pouze jednosmérny.
Lodé¢ tak proplouvaji v konvojich trikrat denné, dvakrat ve sméru od severu na
jih a jednou naopak. Ve ctyfech zonach a celkové Sesti obchvatech je priplav
rozsiten, diky ¢emuz mohou lod¢ plout v obou smérech (Suez Canal Authority

2008b).

Druhym znakem je pouziti, které urcuje vyznam samotného Skrticiho
bodu. Pres priiliv se rocné¢ preveze 7 procent svétového namoiniho obchodu,
zejména pak ropy, které se transportuje 3,2 miliont barelti denné. Diky priplavu
se vyznamn¢ snizuje délka plavby tankerli, protoze nemusi obeplouvat mys
Dobré nadéje. Napt. z mésta Dzidda v Saudské Ardbii do feckého mésta Pireus
méii trasa 11 207 namoinich mil, pokud by tankery pluly pfes mys Dobré nadéje.
Diky Suezskému priplavu se trasa snizi na 1320 namotnich mil, tedy o 9887

namotnich mil (Suez Canal Authority 2008 c).

Ttetim a poslednim znakem je pfistup ke Skrticimu bodu. Suezsky priuplav
je uméle vybudovany kanal, celd stavba stila se vSemi Upravami do roku 1912
127 miliont dolar. V soucasnosti jej vlastni egyptska vlada, o jeho provoz se
stara statni urad Suez Canal Authority. Diky vlastnictvi kandlu mtze egyptska
vlada vybirat poplatky za jeho pouzivani, jenom za rok 2012 vybrala 5,12 miliard

dolart na mytném od dopravnich spole¢nosti (Cook 2013).
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4.1.1 Nahradni zptisoby dopravy

| v ptipad€ Suezského priplavu existuji ndhradni zptsoby dopravy, diky
nimz lze priplav obejit. Také zde jsem se zaméfila na transport ropy, tedy
suroviny, kterou pievazi zejména tankery. Pokud by priplav nebyl prijezdny,
jedinou dalsi alternativou je SUMED ropovod, ktery ptepravuje ropu od Rudé¢ho
mote pres Egypt az do Stfedozemniho mote (viz pfiloha ¢. 13). Ropovod se také
vyuziva pro ptekladku, kdy pln€ naloZené tankery musi pted vplutim do priplavu
odleh¢it svoji vahu, aby spliiovaly pfepravni podminky. V takovém ptipad¢ plné
nalozeny tanker vylozi ¢ast ropy u termindlu v Ain Soukhna, odlehceny propluje
priplavem a na druhém konci ropovodu u termindlu Sidi Kerir opét naloZi
odebranou ropu. Celkova kapacita ropovodu je 2,3 miliond bareld ropy za den,
pficemZ v roce 2013 bylo transportovano pouze 1, 4 miliont bareld ropy za den.

(The U. S. Energy Information Administration 2014a).

Stejné jako ropovody, které byly postaveny jako alternativa Hormuzskému
prulivu, 1 ropovod SUMED nemd kapacitu dostatecnou k plnému zastoupeni
Suezského pruplavu. Pokud by byl uzavien Suezsky priplav, tankery by musely
plout okolo mysu Dobré nadéje, tedy o 4345 km delsi trasou. Diky tomu by se
zdrazily ndklady na ptepravu a prodlouzila by se doba dodani, pfi cesté¢ do
Evropy o 15 dnq, v ptipad¢ cesty do Spojenych statli americkych o 8 az 10 dni
(The U. S. Energy Information Administration 2014a).

4.2 Vliv Suezského priplavu na politiku Egypta

V této kapitole se stejné jako v predchozi studii zaméfim na politiku
Egypta. Mym cilem bude zjistit, zda Suezsky pruplav ovlivitoval v minulosti
egyptskou politiku a mé&l vliv na jeho vyvoj. Tak jako Iran, i Egypt zaujima
geostrategickou pozici, a to mezi Asii a Afrikou a mezi Stfedozemnim mofem a
Indickym ocedanem. Kviili této pozici musel byt Egypt vzdy natolik silny, aby byl

schopny ubranit svoje izemi pied vnej$imi silami.
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V roce 1854 se novym mistokralem Egypta stal Muhammad Said Pasa,
ktery studoval v zahrani¢i a prosazoval Vv Egypté prozapadni politiku.
Francouzsky diplomat Ferdinand de Lesseps jej presvédcil, aby mu udélil
koncesi na stavbu Suezského pruplavu. Lesseps sliboval Saidovi slavu, pokud
dovoli stavbu takového technologického zazraku a zaroven si od kanalu sliboval
velky zisk, ktery by pfipadl evropskym akcionariim. Said za udé€leni koncese
ziskal 15 procent ze zisku a na stavbu poskytl egyptské d€lniky. Po Saidovi se
nastupcem stal Ismail PaSa, ktery investoval obrovské mmnozstvi financi do
rozvoje Egypta. VétSinu penéz si Ismail ptijcoval od francouzské a britské vlady,
které v tom vidély zpusob, jak ziskat v Egypté vétsi vliv. Kdyz se v roce 1875
dostal egyptsky vladce do financnich potizi, Velkd Britdnie se nabidla, Ze
odkoupi vSechny akcie priplavu. Do té doby byla Velka Britanie proti stavbé
kanalu, nezakoupila si dokonce ani ¢ast akcii. Zajem Velké Britanie se v t€ dobé
upiral na stavbu Zeleznice mezi Kéhirou a Alexandrii (Hrbek et al., 1966: 170-
171). Nakonec prodal Ismdil Velké Britanii 44 procent akcii za Ctyfi miliony
liber (Hicks 2012: 184). Vétsinovy podil na vlastnictvi Suezu presto stale
vlastnila Francie. Priplav se tak nadobro dostal do rukou zahrani¢nich zemi,

Egypt jiz nemél Zadné pravomoci na jeho spravovani.

K vyznamné zméné¢ doslo 29. 10. 1888, kdy byla ve mésté Konstantinopol
podepsana smlouva Velkou Britanii, Némeckem, Rakousko-Uherskem,
gpanélskem, Francii, Italii, Nizozemskem, Ruskem a Osmanskou fiSi o
neutralizaci Suezského priplavu. Clanek I zaruoval prijezd viem lodim bez
rozdilu vlajky v pribéhu valky 1 miru a zakazoval smluvnim strandm zasahovat
do volného vyuzivani priplavu. Strany se dale zavazaly, Ze nebudou zasahovat
do bezpecnosti priplavu. Ve smlouvé bylo také dohodnuto, ze vstup do kanalu
bude povolen véle¢nym lodim pouze v nutnych ptipadech, pficemzZ rozestup

mezi nepratelskymi lod’'mi musel ¢init 24 hodin (Mostofi 1957: 29-31).

V nasledujicich letech byla situace v Egypté napjatd, obyvatelé byli ¢im
dal vice nepratelSti vaci cizincdm a pfali si svoji zemi svobodnou. Také
soupefeni Francie a Velké Britdnie o ovladnuti Egypta a Suezského priplavu
naruSovalo vyvoj zemé€. Po n¢kolika povstanich vyuzila Velka Britanie situace
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a zaCala okupovat Egypt, diky ¢emuz ziskala pod kontrolu i Suezsky priplav.
18. prosince 1914 se z Egypta stal protektorat, vroce 1922 byla v Egypté
nastolena konstitu¢ni monarchie. Velka Britanie mé¢la v Egypté stale velky vliv,

nadale byla jednou z britskych priorit ochrana a kontrola Suezského praplavu.

V roce 1936 podepsaly oba staty Anglo-egyptskou smlouvu o pratelstvi a
spojenectvi. Ve smlouvé bylo uznano, ze Suezsky priplav je nedilnou soucasti
Egypta, avSak fakticky byl priplav stile pod nadvladou Velké Britanie
(Morewood, 2008: 20-22). Velka Britanie neptedpokladala, ze by byl Egypt
schopny priiplav provozovat a v ptipadé nebezpecni ubranit. Ministr namoinictva
Velké Britanie Sir Ernle Chatfield dokonce prohlasil: ,,Bylo nemozné predstavit
si, ze Egypt by byl jedinym obrdancem kanalu. Egypt se pri své obrane musi vidy
spoléhat na spoluprdci britskych namornich sil* (Morewood 2006: 43).

V padesatych letech doslo k celé fad¢ protest, mimo jiné i ke generdlni
stavce Canal Company, ktera se starala o provoz pruplavu. V roce 1951 zrusil
Egypt Anglo-egyptskou smlouvu a o rok pozdé€ji zacaly v Egypté protesty, které
vedly az ke statnimu ptrevratu v Cervenci 1952 a k ndslednému vyhlaSeni
republiky. Nova vlada se dozadovala, aby ji Velka Britanie piedala Suezsky
praplav a odvolala svoje vojenské jednotky, které v jeho okoli ptisobily. Ackoliv
se zpocatku Velka Britdnie nechtéla priplavu vzdat, udrzovani jednotek bylo
natolik finan&ng naro&né®, Ze se ob& vlady nakonec dohodly na ptedani. Churchill
se ktomuto rozhodnuti vyjadiil slovy: ,uz neni mozné nést celé bremeno
udrzovani svobody slavné vodni cesty Suezského kanalu* (Morewood 2006: 45).
Byla podepsdna Smlouva o zdkladné, ve které byl uréen odchod britskych
jednotek do 20 mésict. Suezsky priplav byl uznan jako integralni ¢ast Egypta.
Vtijnu 1954 zacaly Egypt opoustét britské jednotky a nikdo vté dobé

neocekaval, jaké udalosti nastanou (Morewood 2006: 45).

Novy egyptsky prezident Gamal Nasir vyuzival ve své politice Suezsky
priplav jako pfedmét vyhruzek, mizeme dokonce fici jako zbran. V roce 1955

zacal jednat s Velkou Britanii a Spojenymi staty americkymi o ptijéce na rozvoj

3 Vojenska zakladna s 80 tisici vojaky stala Velkou Britanii rocné 50 milioni liber. Diky financim se
britska vlada vzdala i svych zavazku v Recku ¢i Turecku (Morewood 2006: 44).
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Egypta. Nejvyznamnéj$im projektem byla vystavba nové piehrady na fece Nil.
Vzhledem k tomu, Zze Nasir o ptjéce jednal i se Sovétskym svazem, americka
vlada stdhla sviij ndvrh na financovani piehrady. Sovétsky svaz mél tedy
Nasirovi pijc¢it padesat miliont liber ve formé bezirocné pujcky. Takové
rozhodnuti utvrdilo Velkou Britanii v nepodileni se na stavb& ani projektovani
piehrady. Ovsem 22. ¢ervna 1956 oznamil sovétsky ministr zahranici ne¢ekanou
zpravu, a to, Ze tvrzeni o sovétske piijce je mylné a Sovétsky svaz Egyptu Zadné
penize nepujéi. Egypt se tedy ocitl v situaci, kdy mu penize na vystavéni
piehrady nechtél phjcit zapadni, ani vychodni blok. Nasirova reakce na odmitnuti
ptisla 26. cervence 1956, kdy ve svém projevu pied egyptskym davem nékolikrat
pronesl jméno francouzského stavitele priplavu Ferdinanda de Lessepse, coz byl
signal pro podfizené, kteti prevzali kontrolu nad budovou spravy priplavu a tim
padem obsadily cely kanal (Jackson 1997: 15-16).

Nasir prohlasil, Ze akcionafiim bude jejich podil vyplacen, penize ziskané
Z provozu pruplavu mély ptipadnout Egyptu a dale se pouzit na vystavbu
piehrady. V Londyné se v srpnu toho roku konala konference, na které se méla
vyreSit otazka vlastnictvi Suezského priplavu. Spojené stity americké
navrhovaly, aby byl priplav podfizen mezinarodni sprave, pficemz by Egypt
dostaval poplatky z jeho vyuzivani. Tento plan Nasir odmitl s tvrzenim, Ze
znarodnéni bylo legalni a priplav funguje standardné (Benson 2006). Velka
Britanie a Francie byly z tohoto kroku zdéSeny, nejenom diky dopadiim, ktery
meélo znarodnéni na jejich ekonomiku, ale i diky uplné ztrat¢ kontroly nad
pruplavem. Ackoliv Spojené staty americké upifednostiiovaly diplomaticka
jednani, v nasledujicich mésicich doslo k ozbrojenému konfliktu Francie, Izraele
a Velké Britanie proti Egyptu. Cely konflikt byl ukoncen az pod pohruzkou
zasahnuti Spojenych stati americkych a Sovétského svazu. Ackoliv Egypt
vtomto konfliktu, ktery nazyvame jako Suezskou krizi, prohral a utrpél
vyznamné ztraty, z politického hlediska vzeSel z konfliktu jako vitéz. Béhem
bojii nechal Nasir zablokovat praplav potopenymi lod'mi, kvili ¢emuz museli

vSichni dopravci zménit trasy a plout okolo mysu Dobré nadéje.
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Trvalo dal$i rok, nez byl priplav vycistén a otevien, pficemz vSechny poplatky

za jeho pouzivani ziskavala egyptska vlada.

V nasledujicich letech Egypt utvrzoval svoje postaveni v arabském svéte.
Spojenim Egypta a Syrie vznikla Sjednocend arabska republika s volné
pfidruzenym Jemenem. S Jordanskem podepsal Egypt vojensky pakt. Egypt se
citil natolik silny, ze vroce 1967 pozadal Nasir o staZzeni jednotek OSN ze
Sinajského poloostrova a uzaviel Tiranskou 0Zinu. Izrael tedy musel vSechny
své trasy vést kolem mysu Dobré nadéje, jelikoz ptistup k Suezskému priplavu
mu byl jiz diive zamezen. Témito kroky se Izrael citil natolik ohrozen, Ze
5. Cervna 1967 zahajil letecky utok na zakladny egyptského letectva (Broz 2010:
185-190). Béhem dvou dnl se podafilo Izraelcim obsadit cely vychodni bieh
kanalu. 10. ¢ervna tato tzv. Sestidenni valka skoncila totalnim vitézstvim Izraele,
ktery obsadil fadu novych uzemi. Egypt navic ztratil pfijmy, které ziskaval
Z provozovani priplavu, jelikoZ byl priplav na zacatku valky opét zablokovan.
Po vélce zafal Nasir spolupracovat se Sovétskym svazem, ktery do Egypta
pravidelné posilal poradce a vojaky protivzdus$né obrany, jejichZ hlavnim tkolem

bylo chranit Suezsky priplav (Goldschmidt 2008: 179-181).

Suezsky priplav ziistal zablokovany a nepouzitelny po osm let. Vychodni
bieh Suezského priplavu okupoval Izrael, s ¢imz se Nasir nesmifil. Planoval tedy
rychly utok, kterym by donutil Izrael stdhnout se nejen z oblasti Suezského
priplavu, ale celého Sinajského poloostrova. V fijnu 1967 potopily egyptské
rakety izraelsky torpédoborec Eljat. Izrael na oplatku zautoc€il na egyptskd mésta
Suez a Ismaila. V bieznu zrusil Nasir piiméfi, které platilo od roku 1967, a boje
pokracovaly dal. Izraelskd armdda postupovala v bojich ¢im dal rychleji, coz
donutilo Nésira pozadat o pomoc Sovétsky svaz, ktery poskytl Egyptu letadla 1
S posadkou. Mezitim probihala diplomatickd jedndni a Egypt i1 Izrael uzaviely
piiméti 8. srpna 1970. Soucasti byl dodatek o zdkazu budovani vojenskych
zatizeni 50 km od biehu priuplavu (Bolia 2004: 47-50).

Posledni ozbrojeny konflikt, po kterém byl priplav kone¢né otevien, byla

jomkipurska valka, kterou novy egyptsky prezident Sadat zahajil 6. fijna 1973.
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23. srpna 1973, tedy jesté¢ pied samotnym zacatkem valky, se tajné seSel
prezident Sadat skralem Fajsalem ze Saudské Arabie. Sadat mél Fajsala
piesvédcovat, aby Saudska Arabie, stat tézici nejvice ropy V Perském zalivu,
pouzil ropu jako zbran v budoucim arabsko-izraclském konfliktu. Satdska
Arébie byla zaroven ¢lenem OPEC a mohla tedy na jiné zem¢ vyvijet natlak.
Cilem se m¢ly stat Spojené staty americké, které musely ropu dovazet, prevazné
z Blizkého vychodu. A skute¢né, 16. fijna napsaly noviny The New York Times,
ze Fajsal pozaduje, aby Bily diim ukonc¢il dodavky zbrani Izraeli a aby se Izrael
stahl zpét do svych piivodnich hranic. Kdyz se nedockal kladné¢ odpovédi a
prezident Nixon nadale pokracoval s podporou Izraele, uvalil Fajsal embargo na
dovoz ropy do USA, brzy nasledovan dalSimi producenty ropy (Stephens 2008:
47-48).

20. fijna doslo k vyjednavéni pfiméii mezi Kissingerem a Breznévem. O
dva dny pozdé¢ji zasedla Rada bezpeCnosti a vydala rezoluci ¢. 338. Ta
pozadovala ukonceni véalky a plnéni rezoluce ¢. 242 zroku 1967, ktera
pozadovala staZeni izraelského vojska z tzemi, které ziskalo b&hem Sestidenni
valky. Valka byla ukoncena az o tfi dny pozdéji, tedy 25. fijna 1973.
V nasledujicich letech zacal prezident Sadat budovat mirovou politiku,
v listopadu 1977 dokonce navstivil Jeruzalém. Dale pokracovala jednani mezi
Sadatem a Menachem Beginem, které zprostiedkoval Jimmy Carter. Vysledkem
jednani v Camp Davidu byla egyptsko-izraelska mirova smlouva, ve které se obé
zem¢é navzajem uznaly, ukoncily vale¢ny stav a dohodly se na staZeni izraelského
vojsko ze Sinaje, ktery okupovalo jiz od Sestidenni valky. Zaroven Egypt zajistil
volny prijezd izraelskych lodi Suezskym pruplavem (Stephens 2008: 48-50).
5. Cervna 1975 podepsal Sadat dokument, ve kterém pievadél spravu kandlu
z armady na civilni spravu. Priplav tak byl po osmi letech blokace slavnostné

otevien (Arndt 1975).

Kvili uzavieni miru s Izraelem byl Egypt nékolik let izolovan ze strany
arabskych statl, které Izrael nadale neuznavaly. Sadatova politika také stala za
jeho smrti, kdyZ ho armadni distojnik zavrazdil béhem vojenské piehlidky
(Burgrova 2011b: 78). Prezidenti, kteti vladli v Egypté¢ v dalSich letech, jiz
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nevyuzivali Suezsky priplav jako predmét vyhruzky, jelikoz si uvédomovali jeho
ekonomicky vyznam. Soucasna vlada prezidenta Abdala Fattdha Sisiho se pravé
Z toho divodu rozhodla pro rozsifeni praplavu, aby byl pfistupny i nadmérnym
tankerim, které doposud nemély vstup do pruplavu povolen. Diky pfidani 72 km
dlouhého pruhu podél soucasného pruplavu, by mohly lod¢ plout v obou
smérech, coz doposud nebylo mozné (viz ptiloha ¢. 15). Predseda uradu
Suezského priplavu (Suez Canal Authority) odhaduje, ze by stavba mohla byt do
roku 2016 hotova. S rozsifenim by doslo k navySeni poc¢tu lodi, odhaduje se, Ze
pocet by stoupl ze soucasnych 49 lodi denné na 97 lodi. Zaroven by egyptska
vlada ziskala vétsi pfijmy, v pfepoctu az 13,2 miliardy za rok 2023 (Guerin
2015).

4.3 Bezpec¢nostni aspekt

V této kapitole je mym cilem popsat historické udalosti, které jakymkoliv
zpusobem ohrozily bezpecnost Suezského priplavu a zapticinily jeho uzavieni.
Jak jsem popsala vySe, pruplav byl dlouhodobé uzavien pouze dvakrat a to
béhem Suezské krize vroce 1956-1957 a na zacatku Sestidenni valky v roce

1967. Toto uzavieni trvalo az do roku 1975, tedy osm let.

Velka Britanie si uvédomovala vyznam Suezského pruplavu jiz od jeho
otevieni. V roce 1869 upozornil Prvni lord admirality zahrani¢ni kancelat Velké
Britanie, ,,Ze potopeni jedné lodé v nékteré casti kanalu miize zabranit spojeni na
nekolik mesicu’ (Morewood 2006: 38). Kdyz vypukla prvni svétova valka, Velka
Britaniec se stala velmi ostrazitou Vbranéni pruplavu. Vroce 1914 byla
Vv pruplavu umisténa britskd a francouzska vojska, kterd ho méla neustale stiezit.
Lodim centralnich mocnosti byl odepfen vstup, coz bylo v rozporu
s Konstantinopolskou konvenci, kterda zarucovala svobodny prijezd vSem
druhtim lodi, a to jak v dobé& miru, tak v dobé valky. O rok pozdé&ji, v roce 1915
se turecko-némecka vojska snazila dobyt Suezsky priplav, avSak neuspésné.
Situace byla béhem druhé svétové valky stejna, Suez byl ohroZzovan predevsim
leteckymi utoky, jenom mezi roky 1941-1942 byl napaden 64 tutoky Vv podobé
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shazovani min, coz =zapfi¢inilo kratkodobé uzavieni priplavu. Na obran¢
priplavu se po celou dobu druhé svétoové valky podilelo 80 000 vojenskych

jednotek (Morewood 2006: 40-43).

Jak jsem jiz zminila v pfedchozi podkapitole, egyptsky prezident Nasir se
vV roce 1956 rozhodl znarodnit Suezsky priplav. Proti tomuto kroku se okamzité
postavila Velka Britanie i Francie, pfiCemz oba staty byly odhodlany ziskat
priplav zpét 1 pomoci vojenské akce, k tomuto rozhodnuti se pozdé¢ji ptidal 1
Izrael. Izraelska armada zautocila na Egypt 29. fijna 1956. O den pozdéji vyzvala
Velké Britanie Egypt, aby stahl své bojujici jednotky, a to do vzdalenosti 16 km
od kandlu, diky ¢emuz mohli britSti vojaci obsadit a zabezpeclit cely Suezsky
priplav. Prezident Nasir takovou vyzvu odmitl, Velka Britanie se tedy piidala
Kk bojiim a zahéjila operaci Musketyr. V reakci na to nechal Nasir potopit 40 lodi
Vv pruplavu (viz piiloha €. 16), coz zpiisobilo naprosté zablokovani priplavu a
znemoznilo jakoukoliv namoini dopravu (Goldschmit 2008: 163-164).
V listopadu byly na pidé Valného shromdzdéni ptijaty rezoluce, které
pozadovaly okamzité stazeni vSech vojenskych sil a zaroven znovuotevieni

Suezského priplavu®(Broz, 2005: 154).

Po operaci Musketyr anglické 1 francouzské jednotky nadéle zistavaly
Vv oblasti a pod velenim OSN se podilely na vyprostovacich akcich v priplavu.
V pfistavu Port Said bylo potopeno celkem 24 lodi. Déle po proudu od pftistavu
Port Said az k Suezu potopili Egyptané dalSich 27 lodi, pfevazné remorkéry,
rypadla a ¢luny naplnéné betonem. Aby byl priuplav zablokovan definitivng,
vyhodili Egyptané do povétii i mosty, nejdiive Zelezni¢ni most v El Ferdanu,
ktery se nachdzel v poloviné priplavu a poté i pontonovy most na jiznim konci
jezera Timsah. V priplavu tak uvizlo dalsich 16 tankerd a nakladnich lodi, které

se nemohly dostat ven (Jackson 1997: 117).

Anglo-francouzské jednotky Ccistily priplav pouze v té€ oblasti, kterou po

piiméii okupovaly. Ke konci listopadu 1956 tak vycistily sedm a pil metru

4 Dalsi rezoluce 1001 (ES-I) rozhodla o vzniku Pohotovostnich jednotek OSN (v originale United
Nations Emergency Force), které mély dohlizet na ukonceni konfliktu v Suezu (UN 2015).
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hluboky priiplav El Capu a taktéz priiplav Port Said byl nové otevien pro lodé
s vytlakem do deseti tisic tun.

Vypros§tovaci prace mohly byt ukonéeny jiz v lednu 1957, avSak Egypt
protestoval proti anglo-francouzskému tymu a pozadoval vytvoieni neutralniho
tymu, ktery by zorganizovala OSN. Kviili témto protestlim se prace prodlouzily o
dalsi tii mésice. OSN celou operaci financovala, a to ¢astkou 40 miliont dolart.
Jednotky celkoveé vyprostily 17 tisic tun trosek a prace definitivné skoncily 7.
kvétna. V Cervenci 1958 pak piijala OSN navrh prezidenta Nésira o ,,neruseném

566

uzivani kanalu lod'mi vSech narodi”*“. Tim OSN uznala Egyptu vlastnictvi

Suezkého priplavu a skoncilo obdobi, které nazyvame jako Suezskd krize

(Jackson 1997: 118-119).

K nejdelsimu uzavieni priplavu doslo 5. cervna 1967 na zacatku
Sestidenni valky, a to pfesné na 8 let, tedy az do 5. Cervna 1975. V bieznu, kratce
pted valkou, pozadal Nasir o staZzeni jednotek OSN ze Sinaje, které na hranici
mezi Egyptem a Izraelem dohliZzely na dodrZzovani ptiméfi uzaviené po Suezské
krizi. Véalku zapocal Izrael a jeho letecké udery, které piekvapily egyptské
vzdus$né sily a vétSinu jich zniCily. Po zahajeni utoku ptikdzal egyptsky prezident
uzaviit priplav. Takové rozhodnuti bylo velmi ptekvapivé, dokonce tak moc, ze
15 nékladnich lodi tzv. Zluté flotily, zlistalo uvéznénych 1 s posadkou v priplavu
(Feyrer 2009Db: 4-5). Valka byla ukon¢ena 10. Cervna vitézstvim Izraele, pticemz
Egypt ztratil pasmo Gazy, Golanské vySiny, Sinajsky poloostrov a zapadni bieh

Jordanu.

Suez byl uzavien i béhem jomkipurské valky, ktera zacala 6. fijna 1973.
Egyptské jednotky zautoCily na izraelské letecké zdkladny, podatfilo se jim
prekrocit Suezsky priplav a zaltocit na izraelské zdkladny. Béhem jomkipurské
valky se velmi Casto vedly boje v blizkosti pruplavu, ktery slouzil jako urdita
hranice. Egyptské 1 izraelské jednotky se jej snazily piekocit a dosdhnout tak
rozhodujiciho utoku (Goldschmit 2008: 193-194). Béhem boji byly vody

priplavu naplnény munici, kterou proti sobé neptatelska vojska pouzivala a také

5 NeruSené uzivani kandlu ovSem neplatilo pro Izrael, ktery diky vitézstvi ziskal Tiranskou GZinu a
pristup k Rudému mofi a Indickému oceanu (Jackson 1997: 119).
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znicenymi Cluny a dal$im materidlem. Po ukonceni valky bylo hlavni prioritou
vyCisténi priplavu. To trvalo téméf rok a stidlo 10 miliontt dolard.
Béhem konfliktli bylo na priplav vystieleno nescetné bomb a granatt, které by
mohly v budoucnu ohrozovat namoini dopravu. Miny nebyly pouze ve vodach
pruplavu, ale i na biehu, béhem tii mésici vojaci nasli 686 tisic min, v priméru
kazdych Sest vtefin jednu. Kralovské namoinictvo, které se podilelo na ¢isténi
kanalu, objevilo po sedmi mésicich prace nejen bezpocet raket, min a bomb, ale 1
sedm letadel, tfi tanky a 15 ndkladnich vozl, které branily dopravé. NejveEtsi
prekazku tvotila hraz Deversoir, kterou Egyptané postavily v roce 1973 z 29
nakladnich ¢luni naplnénych piskem a betonem (viz ptiloha €. 17). V srpnu 1974
zacCaly prace na odklizeni dalSich 60 mensich vrakt blokujicich pruplav (Arndt
1975). Jomkipurska valka byl poslednim konfliktem, béhem kterého byl pruplav
uzavien, a od slavnostniho otevieni priplavu v roce 1975 nedoslo k zddnému

dalsimu dlouhodobému uzavirani.

Ackoliv v soucasnosti neni priplav ohrozen zddnymi véalkami, ndmotni
dopravci se potykaji sutoky, které provadi teroristé na proplouvajici lodé¢
Vv pruplavu. Cilem teroristli je nejen poskodit danou lod’, ale zejména zastavit
dopravu Vv celém priplavu a ohrozit tak namoini obchod. Naposledy byla
bezpe¢nost priplavu ohrozena vroce 2013. V Cervenci a v Srpnu zautocili
ozbrojenci na lod¢ ru¢nimi protitankovymi granatomety. Ani v jednom ptipadé
nebyly tankery nijak zavazné poskozeny. K utoku se piihlasila militantni skupina
Al Furgan Brigades, ktera byla zalozena v Egypté a operuje po celém jeho
uzemi. Oblast okolo Suezského priplavu je dlouhodobé ohrozovana aktivitami
palestinskych paserdki a radikalti, ktefi se snazi propaSovat zbrané¢ do pasma
Gazy. Jelikoz egyptska vlada Casto soustfedila své vojenské sily jinde, mély
militantni skupiny, jako je naptiklad Al Furgan Brigades, moznost rist a
expandovat. Odbornici tvrdi, Ze zatim provedené utoky nemohly lodé¢ zadnym
zpusobem ohrozit, zaroven varuji pred skupinami, které by mohly pfijit na
zptisob, jak lod¢ znicit. Takovym moznym zplsobem je napiiklad lod’ plné
naloZena vybusninami, ktera by zautoc€ila na tanker. V takovém piipadé by ttok

mohl narusit plynulost dopravy v priplavu. Velkym problémem je celkové
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zabezpeceni pruplavu. Podél vod maji obyvatelé svoje vlastni cluny, lidé mohou
postavat na bfezich priplavu a pozorovat lod¢, coz je snadny zplsob pro
utocniky, jak zattocit a pies priplav vedou mosty, ze kterych mohou utocnici
shodit bomby. Pifes veskeré hrozby, které v soucasnosti existuji, se velké
dopravni spole¢nosti operujici v priplavu neobavaji ohroZeni. Zastupce
spolecnosti Maersk se nechal slySet, ze spolecnost nebude ménit své budouci

plany v priplavu jenom kvili stavajicim hrozbam (Starr 2014).

4.4 Ekonomicky aspekt

Jiz kratce po otevieni vroce 1869 ovlivnil priplav svétovy obchod a
namoini prepravu. Lod¢ uz nemusely obeplouvat Afriku kolem mysu Dobré
nadé¢je, coz Setfilo nejen naklady na dopravu, ale zejména Cas. V soucasnosti se
pies priplav pieveze 7 procent svétového obchodu, jenom ve fiskalnim roce
2013/2014 se pies pruplav pieplavilo 16 744 plavidel, ¢imz ziskala egyptska
vlada 5, 3 miliard dolarti na poplatcich. Nejvice se praplav vyuzival ve fiskdlnim
roce 2007/2008, kdy pruplav vyuzilo rekordnich 21 080 lodi, nasledujici rok se
namoini doprava snizila kvili ekonomické krizi. Jelikoz doprava v priaplavu je
pouze jednosmérna, kandlem denné propluje v priméru 46 lodi ve tiech

konvojich (Suez Canal Authority).

V minulosti byl priplav nékolikrat zvétSovan, aby vyhovoval stéale
modernéj$im a vétSim tankerim. Naposledy byl priplav zvétSovan v roce 2010,
tato modernizace tak povoluje vstup 62,6 procentim tankert, 96,8 procentim
lodi na sypany naklad a 100 procentim vSech kontejnerovych lodi (Suez Canal
Authority 2008d). Piesto ani toto rozSifeni neni dostatecné pro nadmérné
naloZené tankery. Z tohoto diivodu planuje egyptska vlada dalsi rozSifeni, o

kterém jsem psala vySe v textu.

Namoini dopravu Vv priplavu vyrazné ovlivnila ekonomicka krize, cozZ se
projevilo i na transportu ropy. Celkovy pritok ropy klesl v roce 2009 na pouhych

I, 8 milioni barelli, coz bylo ovlivnéno zejména klesajici poptavkou
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(viz tabulka ¢. 18). Pozd¢ji se vyvoz opét zvedl, vroce 2013 se pies pruplav
ptevezlo 3, 2 miliond barelll ropy za den, a to v obou smérech priplavu. Na
rozdil od Hormuzského pralivu je Suezsky priiplav vyuzivan zejména pro vyvoz
ropy do Evropy (68 procent dovozu) a Severni Ameriky (16 procent dovozu),
zbylych 1,3 milion{ bareltt denné€ putuje na asijské trhy. Mezi nejvétsi exportéry
ropy patii tradi¢né na tuto oblast zem¢ Perského zalivu, export tvofi celych 79

procent vyvozu na sever (The U. S. Energy Information Administration 2014a).

Od znarodnéni priplavu, ke kterému doslo v roce 1956, si Nasir sliboval
zejména vice penéz, které by mohl pouzit na stavbu piehrady. Na poplatcich
ocekaval 100 miliona dolarti ro¢né, ve skute¢nosti byla ¢astka daleko mensi, a to
52 miliont dolar. Vyznam priplavu byl obrovsky, zejména kvili vyvozu ropy.
Zhruba 1,1-2 miliony barelti ropy se pievezlo kandlem dennég, pficemz 1,2
milionil bareli ropy sméfovalo do zépadnich zemi. Ty byly na pravidelnych
dodavkach ropy zavislé, tvotily totiz % celkovych dodavek ropy zapadni Evropé¢.
Na zacatku Suezské krize klesl vyvoz celkem o 1, 7 milionli bareld ropy denné,
pruplav totiZ blokovalo 40 lodi, které¢ nechal Nasir zamérné potopit. Vyvoz ropy
se snizil o 10,1 procent celkové svétové produkce. Doslo k ristu cen ze dvou
dolarti za barel na 3,09 dolari za barel (Kutlu 2015). Snizeni se projevilo na
svétovych ekonomikach, zejména v zemich zapadni Evropy byl nedostatek ropy
a musela se davat na ptridél. Behem nckolika mésicii se situace zlepsila,
K aplnému obnoveni produkce na Blizkém vychod¢ doslo az cervnu 1957

(Hamilton 2011: 11-12)

Podruhé byl Suezsky priplav uzavien 5. Cervna 1967, hned na zacatku
Sestidenni valky. Rok ptedtim vyuzilo praplav 21 250 lodi, které pievéazely 242
miliont tun ndkladu a 40 procent importu ropy do Evropy (Department of the
Navy 2008: 2). Kviili uzavieni musely lod¢ opét obeplouvat mys Dobré nadéje,
coz dopravu vyrazné prodluzovalo. Napiiklad trasa Bombaj-Londyn je dlouha
6200 namotnich mil za pouziti Suezského priplavu (viz pfiloha ¢. 19). Kdyz byl

priplav uzavien, trasa se prodlouzila na 10800 ndmoinich mil (Feyrer 2009a).

51



Obchod mezi dvojicemi statd klesl o 20 procent, nejvice utrpéla
ekonomika zemi, které ptes Suezsky priplav vyvazely vétSinu svého zboZi, tedy
zem¢ jizni Asie a vychodni Afriky. Naptiklad Pakistdnu a Indii se trasy pro
vyvoz zbozi prodlouzily v priméru o 30 procent. Uzavieni priplavu na osm let
stalo svétovou ekonomiku 8 miliard dolar ve formé zvySenych cen za dopravu
(Arndt 1975). Co se tye ceny ropy, ta se béhem Sestidenni valky nijak vyrazné
nezménila. Barel ropy v roce 1967 stal 3,12 dolaru, v nasledujicich letech, béhem
kterych byl priplav nadale uzavien, cena stoupala pouze vftadech centl
(McMahon 2014).

Jako relativné pozitivni dopad Sestidenni véalky mulzeme oznacit
modernizaci tankerd. Dopravei byli k tomuto kroku donuceni predevsim
Z finan¢nich diivodi, jelikoz obeplouvani mysu Dobré nadéje bylo nédkladné.
Zacaly se tak stavét veétsi tankery, aby se cesta vice vyplatila. Pfes 40 procent
tankerti nahradily tankery s vytlakem vétSim nez 200 tisic tun (Department of the
Navy 2008: 2). Po otevieni priplavu vroce 1975 se zjistilo, ze tyto tankery
nemohou byt vpustény do priplavu, jelikoz byly pfili§ velké. Priplav se tak

musel zvétSovat, aby se modernéjsim tankeriim prizpiisobil.

Béhem obdobi, kdy byl uzavien Suezsky priplav, vypukla dalsi krize,
kterda vyznamné ovlivnila svétovou ekonomiku. Tuto krizi nazyvadme jako
»ropnou krizi nebo také jako ,,ropné Soky*. Toto obdobi zacalo v roce 1973,
kratce po vypuknuti jomkipurské valky. Pfi¢inou bylo zdraZeni cen ropy ze
strany Clenii organizace OPEC a zaroven zdmérné snizeni tézby ropy o 4,4
milion barelti za den, coz pifedstavovalo 7,5 procent celosvétové produkce.
Clenové tak protestovali proti podpoie Izraele ze strany USA a zapadnich stat
Vv jomkipurské valce. OPEC si uvédomoval, ze diky svym zasobam ropy muze
ovliviiovat svétové spolecenstvi. Kvuli tomu piestal OPEC vyvazet ropu do USA
a dalSich zapadnich zemi, coz pfispélo k jesté vétsimu ristu cen ropy (viz ptiloha
¢. 20). Z ptivodnich tii dolarti za barel se cena vySplhala az na 12 dolart za barel
(Kutlu 2015). Embargo bylo odvolano v roce 1974, avsak i poté byly ceny ropy
rekordné vysoké (Hamilton 2011: 14-16).
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Suezsky pruplav je pro namoini dopravu, a tedy i svétovy obchod, velmi
vyznamny. Ptesto jeho vyznam neni tak velky, jako u Hormuzského prilivu. Je
to dano zejména tim, ze nez byl Suezsky priplav postaven, ndmoini doprava se
vedla okolo mysu Dobré nadéje. Proto kdykoliv doslo v historii k uzavieni
priplavu, ndmoini doprava se vratila k ptivodni trase. Nyni by se mohl vyuzivat 1
ropovod SUMED, ktery je schopny transportovat ¢ast ropy jako ndhradni zpiisob
dopravy. Pokud by byl uzavien Hormuzsky pruliv, neexistuje nahradni trasa, po

vyznamngj$i zvolit Hormuzsky priliv.

Pokud by byl Suezsky priplav uzavien nebo jinym zplisobem zablokovan
Vv soucasnosti, dopady na svétovy obchod by byly vétsi a to zejména diky rlstu
globalniho obchodu a namoini dopravy. Nejvét§i obavy vyvstavaly v dobé
arabského jara, kdy byl cely region zmitan nasilim a protesty. Ackoliv se priplav
neuzaviel a nejhorS$i predpovédi se nevyplnily, objevila se otdzka, jak by
uzavieni Suezu ovlivnilo svétovy trh dnes. Nejvétsi dopad by mélo uzavieni na
pfepravu zboZi a energeticky obchod mezi zdpadni Evropou a staty Perského
zalivu, jizni Asie a vychodni Asie. Ackoliv by Severni Amerika tolik netrpéla ze
samotného uzavieni priplavu, projevily by se u ni problémy z Asie a Evropské
unie, které ovliviuji 1 jeji ekonomiku. Silné by byl ovlivnén trh s ropou a
zemnim plynem (Higginbotham 2013). Namoini ptepravci by tak museli
vyuZzivat ndhradni trasy dopravy, zejména kolem mnohokrat zminéného mysu
Dobré nadéje, pies trasu Severni moiské cesty nebo Panamského pruplavu. Jako
dal$i mozny zpiisob pifepravy, zejména ropy, se nabizi ropovody. MoZnosti je i
leteckd nakladni pfeprava. Kazdd ztéchto alternativ je ovSem delSi, drazsi,

pomalejsi nebo kapacitné omezena (Higginbotham 2013).

Pokud bychom meéli shrnout celou tuto kapitolu, mizeme konstatovat, ze
Suezsky priplav ma dilezitou roli na mezindrodnim trhu, ale 1 v oblasti
mezindrodni politiky jiz témét 150 let. Béhem této doby rostl vyznam priplavu
se vzrustajici globalizaci a dnes patii mezi jeden z nejvyznamngjSich Skrticich
bodt nejen na Blizkém vychodé, ale i na svété. Politicky a strategicky vyznam
priuplavu nam dokazuji konflikty, ke kterym v minulosti dochazelo, pticemz
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Castymi pfi¢inami konfliktt bylo i vlastnictvi pruplavu. O kontrolu pruplavu se
zajimaly pfedevSim zapadni zemé, které oblast Blizkého vychodu dlouhodobég
kolonizovaly. Az znérodnénim v roce 1956 ptipadl Suezsky priplav Egyptu a
Vv jeho vlastnictvi je dodnes. B€éhem dvou dlouhodobéjsich uzavieni se ukazalo,
jaky ekonomicky vyznam ma priplav pro mezinarodni obchod. Dopady uzavieni
pruplavu na svétovy trh sropou nebyl tak vyrazny, zejména kvili existenci
nahradni trasy okolo mysu Dobré nadgje, ackoliv byla tato moZnost Casové i1
Z priplavu €¢ini vyznamnou ¢ast rozpoctu. Do budoucna proto planuje rozsifeni
pruplavu, aby mohl byt vyuzivan i nadmérnymi tankery a zvysila se tak doprava
v pruplavu. Soucasné¢ bude muset egyptska vlada investovat do ochrany
priplavu. Jelikoz se zde sbiha ndmoini doprava, kterd neni nijak vyznamné

chranéna, nahrava tato situace teroristickym utokiim.
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Zavér

Nalez ropy vregionu Blizkého vychodu stdl za zvySenym zdjmem
zépadnich zemi a formoval nasledny vyvoj stati v této oblasti, které dnes
zastavaji dilezité postaveni nejen ve svétové politice, ale zejména ekonomice.
Pravé diky zasobam nerostného bohatstvi je hlavni vyvadzenou surovinou
Z regionu ropa, ktera smétuje piedevSim do zemi zépadni Evropy, Spojenych
statli americkych a Asie. Nej€astéji se ropa prevazi v tankerech, ndmoini doprava
transportuje téméei 2/3 svétové produkce ropy. Diky tomuto faktu se zvySuje
vyznam namoinich tras a udrzeni jejich bezpec¢nosti byva prioritou vétSiny statl
dovazejicich ropu. V mistech, kde se namoini doprava zuzuje, vznikaji tzv.
Skrtici body. Tyto body, anglicky zvané choke points, jsou zuzend mista
nachazejici se podél frekventovanych namotnich cest. Jelikoz velkou ¢ast zbozi,
které se ptepravi pres Skrtici body, tvoti ropa, zvySuje se strategicky a zaroven i
bezpecnostni vyznam takovych bodi. Existuje mnoho Skrticich bodt, avSak

skute¢né vyznamnych pro ndmoini dopravu je pouze n€kolik.

Cilem této prace bylo zjistit ekonomicky, politicky a bezpecnostni vyznam
Hormuzského prulivu a Suezského pruplavu v regionu Blizkého vychodu.
Predkladand prace byla koncipovdna do dvou jednoptipadovych studii a
k dosazeni cile jsem si stanovila nasledujici vyzkumné otazky. Ovliviioval
Hormuzsky priliv politiku franu a Omdnu v letech 1979 az 2015? Meélo
bezpecnostni ohrozeni prulivu ekonomicky dopad na svétovy trh s ropou?
Ovliviioval Suezsky pruplav politiku Egypta v letech 1869 az 2015? Mélo

bezpecnostni ohrozeni priplavu ekonomicky dopad na svetovy trh s ropou?

V empirické c¢asti jsem pfistoupila k samotné analyze jednotlivych
Skrticich bodl. V prvni kapitole jsem se zaméfila na Hormuzsky priliv a politiku
franu. Soucasnou iranskou politiku silné ovlivnila revoluce, béhem které byl
v roce 1979 svrzen panovnik Mohammad Réza Sah a byla nastolena teokracie.
Aclkoliv mél Iran pozitivni vztahy se zapadnimi zemémi, pfedeviim se

Spojenymi staty americkymi, po revoluci doslo k radikalnimu obratu. Postaveni
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franu uréuje nékolik faktort, mezi které patii rozloha, pocet obyvatel, délka
pobiezi, velké zasoby ropy a zemniho plynu a dal3i. Diky témto faktoram se fran
povazuje za regionalniho hegemona, se vSemi vyhodami ztohoto postaveni
plynoucimi. Blizkost Hormuzského prtlivu tomuto irdnskému postaveni jesté
vice napomaha. Iran v prilivu ovlada fadu strategickych ostrovii, pomoci kterych
by mohl ziskat nad prilivem kontrolu. Pravé vlastnictvi ostrovil je jiZ mnoho let
pfedmétem sporu mezi frAnem a Spojenymi arabskymi emiraty. Jedna se o tfi
strategicky situované ostrovy Velky a Maly Tunb a Abu Musa, které Iran
okupuje i pies protesty SAE. Piedstavitelé Emiratd jiz nékolikrat vyzvaly Iran
K navraceni ostrovil, ten vSak veskeré vyzvy ignoruje. MiZzeme fici, Ze [ran
pouziva Hormuzsky praliv jako zbran, zejména vi¢i mezinarodnimu
spolecenstvi. Diky jadernému programu byla na fran uvalena fada sankci od
Spojenych stati americkych, zemi Evropské unie a dalSich ¢lenskych stati OSN.
Kvili témto sankcim nemiiZze fran vyvazet dostate¢né mnozZstvi ropy a ro¢né tak
pfichazi o miliardy dolart. fran proto jiz nékolikrat pohrozil zablokovanim

Hormuzského prulivu a veskerého tranzitu v ném.

Ackoliv ma fran silné namoinictvo a ovlada jiz zminéné strategické ostrovy
v prulivu, nepfedpokladaji odbornici, ze by pruliv uzaviel. Sice by zablokoval
vyvoz ropy 1 jinych statd, ale pfedevSim ten vlastni. A pravé na vyvozu ropy je
iranské ekonomika siln€ zavisld. Nasledkem uzavieni by se do situace vlozily 1
Spojené staty americké, které pokladaji bezpecnost prillivu za prioritni. Tuto
skute¢nost si fran zacal v posledni dob& uvédomovat a svolil k jednani se staty

P5 + 1 o svém jaderném programu a sankcich.

Jako naprosty opak muizeme oznacit politiku Omanu. Prave diky své
geografické poloze si Oman uvédomuje nutnost zajisténi bezpecnosti v regionu.
Jiz fadu let tak Oman pisobi jako prostiednik mezi franem a dal§imi zemémi,
zejména Spojenymi staty americkymi. Snazi se vyrovnavat napéti ve vztahu obou
zemi, a zdrovenl zustava v nepratelstvi obou stati neutrdlni. Ackoliv bychom
mohli namitnout, ze diky blizkosti u prulivu ma Oman strategické postaveni, neni
tomu tak. S prilivem sousedi pouze omanska exklava Musandam, ktera kvdli
geografickym podminkdm neni vhodnd pro kontrolu pralivu. Protoze je ale

56



bezpecnost pralivu prioritou Omanu, je clenem Rady pro spolupraci arabskych
stati v Zalivu a taktéz uzaviel smlouvu se Spojenymi staty americkymi o obrang.
Politiku Omanu ovlivituje Homuzsky priliv 1 diky z&dsobam ropy a zemniho
plynu. Ackoliv Oman pfes priliv ropu nevyvazi a spiSe vyuziva svoji pozice
mimo priliv, naptiklad vystavbou suchého doku u mésta Dugm, na tézbé ropy je
jeho ekonomika zavisla. Odbornici piedpokladaji, Zze zasoby ropy v Omanu
dojdou za dalSich 20 let, proto se Oman zamétuje na ekonomické reformy. Vice
Casu pii provadéni reforem by mohla Omanu poskytnout ropna pole v pralivu,
kterd vlastni Oman s franem. I toto spoleéné vlastnictvi uréuje omanskou
umirnénou politiku vii¢i franu.

V dal§i casti prace jsem se jiz snazila zanalyzovat vliv bezpecnosti
Hormuzského pralivu na svétovy trh s ropou. Nejprve jsem popsala, jak byla
ohroZena bezpecnost prulivu od roku 1979 do soucasnosti. V dalsi kapitole jsem
JiZ zkoumala, zda tato ohroZeni néjak ovlivnila cenu ropy na svétovém trhu,
popfiipad¢ jak.

V prvni fad¢ je nutné fici, Ze Hormuzsky praliv nebyl v modernich
d¢jinach uzavien. K jeho vyznamnéjSimu ohrozeni doslo pouze jednou, a to
béhem iracko-iranské valky. Irdk ptedpokladal, ze pokud bude odstielovat
iranské tankery plujici z Perského zalivu, vyprovokuje tak fran k agresivnimu
feseni, a to uzavieni pralivu. fran si oviem uvédomoval, Ze v takovém piipadé by
do konfliktu vstoupily Spojené staty americké a béhem valky tak neucinil. Pfesto
byla namoini doprava v prilivu ohroZovana, jelikoz Irdn Iraku odstfelovani
tankert oplacel. Kvili témto utokiim klesla celkovd doprava v prulivu, piesto
Kk jejimu Gplnému zastaveni nedoslo. Kvuli valce se snizil iransky vyvoz ropy, a
cena ropy se béhem trvani valky zdvojnéasobila. V pozd¢jsich letech vale¢ného
konfliktu zagal fran vyuZivat kyvadlové dopravy u tankert, diky této taktice byl
op€t schopny vyvazet veétsi mnozstvi ropy. Ke snizujici cené ropy pfispély i
Spojené staty americké, které zacCaly doprovazet kuvajtské tankery a dalsi
faktory, jako napftiklad novi ropni producenti, kteti vyrovnali nedostatek ropy na
trhu. Ohrozeni bezpecnosti prulivu se promitlo i do cen pojistného tankert, avsak
diky mnozstvi ropy, které tanker ptevazi, neméla vyse pojistného vyrazny vliv na
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vyslednou cenu ropy. Ackoliv byl pruliv vyrazné ohrozen pouze jednou 1 irdnské
vyhruZzky o uzavteni prilivu miiZzeme povaZovat za ohroZeni bezpecnosti prilivu.
K nejvétsimu napéti doSlo vroce 2012, kdy irdnsti piedstavitelé pohrozili
uzavienim pralivu, pficemZz ceny ropy okamzité stouply. Az po piislibu
amerického namotnictva, Ze Zadné uzavieni prilivu nebude tolerovano, se ceny

ropy navratily do ptivodnich hodnot.

V zavéru prvni studie tedy mohu odpovédét na ob& vyzkumné otazky
kladné. Ano, Hormuzsky praliv ovlivitoval politiku franu i Omanu v letech 1979
az 2015. Mizeme piedpokladat, ze praliv bude ovliviiovat politiku obou zemi 1
nadale vzhledem ke vzristajicimu globalnimu obchodu a zdjmu Ciny o ropu
Z Perského zélivu. Odpovéd’ na druhou otazku je také kladnd a mizeme fici, Ze

bezpecnostni ohrozeni priplavu mélo ekonomicky dopad na svétovy trh s ropou.

oy ee

V mnozstvi vyuZzivani ndmoini dopravou na Blizkém vychod& hned druhy za
Hormuzskym prilivem. Hormuzsky priliv je vyuzivan prevazné pro transport
ropy do zemi Asie, Suezskym priplavem se ropa transportuje zejména do
Evropy. Pfed otevienim vyuzivala ndmoini doprava trasu kolem mysu Dobré
nadéje, mizeme ji tedy oznacit za alternativni zplisob dopravy. Dal§i moznou
alternativou v ptepravé ropy je ropovod SUMED, ktery ovSem svoji kapacitou

nedokéze priplav nahradit.

Dalsi kapitola je jiz koncipovéna tak, abych mohla odpovédét na
vyzkumnou otazku, ktera zni: Ovliviioval Suezsky priplav politiku Egypta
v letech 1869 az 20157

Egyptsky mistokral Muhammad Said Pasa si od vybudovani priplavu
sliboval zvySeni prestize Egypta a finan¢ni pfinos. Zadluzeni zemé¢ ale ovlivnilo
stavbu pruplavu a jeho vlastnictvi nakonec piipadlo zahrani¢nim investorim
v Cele s Francii a Velkou Britanii. Ackoliv byl priplav Konstantinopolskou
konvenci zmezinarodnén, desitky dalSich let jej ovladala Velkd Britanie.
V nésledujicich letech bylo udrzovéani britskych vojenskych jednotek natolik

naro¢né, Ze doSlo k jejich stazeni. Situace vyuzil Gamal Nasir a pruplav
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znarodnil. Ackoliv znarodnéni bylo pravné v potadku, Izrael, Velka Britanie a
Francie se rozhodly zattocit a priplav ziskat zpét. Suezska krize, jak toto obdobi
nazyvame, byla ukonfena az pohriizkou Spojenych stati americkych a
Sovétského svazu. Egypt zacal vyuzivat vlastnictvi priplavu, ziskaval zejména
finance od dopravnich spolecnosti ve formé¢ mytného. V nasledujicich letech
doslo opét k nékolika vojenskym konfliktliim, jmenovité k Sestidenni vélce a
jomkipurské valce. Béhem vsech konflikti vyuzival Egypt priplav jako zbran.
Béhem Suezské krize nechal Nasir uzaviit priplav na rok, k dalSimu uzavieni
doslo na zacatku Sestidenni valky, pfi¢emz byl priplav uzavien celych osm let.
Béhem tohoto obdobi, uzavieni priplavu Egyptu spise uskodilo. Z jeho provozu
neziskaval Zadné finance a pfistavy v priplavu chatraly. V roce 1975 byl priplav
otevien a zacal byt opét vyuzivan nadmoini dopravou. Pfijem z mytného tvofi
vyznamnou ¢ast egyptského rozpoctu, proto se vldda snazi priplav neustéle
pfizpisobovat zvétSujicim se tankerim. Novy plan egyptské vlady tak pocita
s vystavbou dalSiho pruhu podél dnesniho priplavu. Doprava by tak mohla byt

obousmeérna.

V dalsi casti predkladané prace jsem analyzovala vliv bezpec¢nostnich
ohroZeni na svétovy obchod s ropou. Stejné jako v piedchozi studii, i zde jsem
nejdiive analyzovala veskeré konflikty, ke kterym od dob otevieni priplavu
doslo. Poprvé byl priiplav uzavien na zacatku Suezské krize, kdyz nechal Nasir
Vv priplavu imyslné potopit lodé. Trvalo dalsi rok, neZ byl priplav opét otevien.
Dopad na svétovy trh sropou byl obrovsky. Téméf vSechna ropa, kterd se
prevazela pies priplav, mifila do zapadni Evropy. Kdyz byl priiplav uzavien, na
trhu s ropou nastala panika a evropské staty musely zavést pridélovy systém.
Situace se béhem nékolika mésicii vratila do normalu, avSak k uplnému obnoveni
dodavek ropy doslo az na konci valky o rok pozd¢ji. Béhem Sestidenni véalky byl
priplav zablokovan a v nepouzitelném stavu ziistal dalSich osm let, tedy i1
v prubéhu jomkipurské valky. Uzavfeni priplavu na zacatku Sestidenni valky
bylo necekané, namoini doprava tak musela byt opét pfesmérovana kolem mysu

Dobré nadé¢je. Nejvice se uzavieni praplavu projevilo na obchodu zemi jizni Asie
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a vychodni Afriky. Ackoliv Sestidenni valka prodrazila celkovou namoini

dopravu, ceny ropy zistaly nezménény.

Ko to vétsimu Soku doslo na zacatku roku 1973, kdyz zacala
jomkipurska valka. Cena ropy se béhem jednoho roku zvysila ze tfi dolarti na
¢tyinasobek (Kutlu 2015). Divodem ovSem nebyl zastaveny provoz pruplavu,
ale embargo, které uvalili ¢lenové OPEC na Spojené staty americké a zépadni
Evropu. Embargo bylo odvolano o rok pozd¢ji, ceny ropy vSak zistaly nadale
vysoké. Diky otevieni priplavu v roce 1975 jiz ndmoini doprava nemusela

obeplouvat mys Dobré nadéje a naklady na transport se opét snizily.

Ackoliv v ptipadé Hormuzského prulivu byly odpovédi na vyzkumné
otazky jednoznacné, v pripadé Suezského priplavu tomu tak neni. Odpoveéd na
prvni otazku zni ano, Suezsky priplav ovliviioval politiku Egypta. Je nutno
podotknout, ze priplav fungoval pro egyptské prezidenty zejména jako zdroj
financi a jako ur€itd zbran, kterou vyuzivali zejména béhem valek. V soucasnosti
je pruplav pro egyptskou vladu klicovy z hlediska piijmt, jeho uzavieni by tak
uSkodilo zeyména Egyptu. Odpovéd’ na druhou otadzku jiz neni tak jednoznacéna.
Béhem analyzy jsem zjistila, Ze vliv na ceny ropy mélo pouze uzavieni priuplavu
béhem Suezské krize. B€hem Sestidenni valky bylo uzavieni sice necekané, na
koneénych cenach ropy se ale vyraznéji neprojevilo. Poslednim ohrozenim
bezpecnosti byla jomkipurskd valka. Piestoze béhem této valky doslo k ropnym
Sokim, nezavinilo je uzavieni priplavu, ale embarga ze strany ¢lenit OPEC.
Pokud by neuvalili embargo, mizeme pfedpokladat, Ze cena ropa by zistala
stejnd. Takovy vysledek mizeme zdivodnit zejména existujici nahradni trasou,

kterou mohou ndmoini dopravci v ptipad€ uzavieni priplavu vyuzit.

Miutzeme piedpokladat, Ze v nasledujicich letech se bude vyznam
Hormuzského prilivu a Suezského priplavu pouze zvétSovat. V pfipade
Hormuzského prilivu se bude jeho ekonomicky vyznam zvysovat diky Ciné,
ktera s rostouci zavislosti na ropé¢ bude odebirat ¢im dal vét§i mnozstvi ropy
z regionu Blizkého vychodu. Také vysledky jednani mezi frdnem a zemémi

P5 + 1 ovlivni priliv a to nejen z ekonomického hlediska, ale 1 bezpecnostniho.
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V piipadé Suezského priplavu mizeme piedpovidat narGst dopravy zejména
diky planované vystavbé paralelniho kanalu. Soucasti modernizace kanalu by
mélo byt 1 vytvoreni lepSi obrany pruplavu, ktery se mize stat snadnym cilem

teroristickych organizaci.
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Resumé

Increasing global trade leads to greater use of maritime transport and
therefore to maritime routes. We call the locations, where these routes narrow,
which leads to a greater accumulation of ships and cargos, choke points.
Although there are several hundred of these choke points, only a few of them are
strategically important. The purpose of this thesis was to identify the economic,
political and security importance of the Strait of Hormuz and the Suez Canal in

the Middle East region. To reach these goals | have used the method of analysis.

This thesis was divided into two parts, theoretical and empirical. In the
theoretical part, | described the development of maritime law and maritime
transport. | also defined the choke points and described them according to the
Jean Paul Rodrigue characteristics. In the empirical part | have focused on the
analysis itself. In the first study | examined the influence of the Strait of Hormuz
on the policy of Iran and Oman. Furthermore, | examined what effect did security
threats have on the world oil market in the past. The analysis of this paper
suggests that the Strait significantly affects mainly Iranian policy, which very
often use this Strait as the basis of threats to the international community. On the
contrary, Oman is trying to maintain the security of the Strait and therefore
cooperates with the Gulf States, and also with out-regional actors, for example,
with the United States of America. | also examined how big of an impact does
the threat to security of the Strait have on the world oil market. Although the
Strait has never been closed, its security was threatened during the Iran-lraq War.
During the war both states reduced oil exports and attacked tankers sailing the
Strait. This caused an increase in oil prices. Thanks to the American protection of
Kuwaiti tankers and the entry of new oil producers to the market, the price of oil
settled back to normal. The increase in oil prices occurred in 2012, when Iranian
officials threatened closure of the Strait as a result of sanctions on Iran imposed

by the United States of America, the European Union and the United Nations.
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In the second study of this thesis, | focused on the analysis of the Suez
Canal and its influence on the policy of Egypt. In addition to that, | once again
examined whether the security threats had any effect on the world oil market. In
1956, President Nasser nationalized the canal, causing a military intervention of
Great Britain, France and Israel, and the subsequent closure of the canal. In the
following years the policy was influenced by Egypt’s war with Israel. Egyptian
President Nasser and later President Sadat used the canal as a weapon in the war.
For the first time the canal was closed during the Suez Crisis and then at the
beginning of the Six Day War and during the Yom Kippur War. These wars
subsequently influenced the oil market as well. The price of oil has increased the
most during the Suez Crisis. During the Six Day War, the price remained almost
unchanged. During the Yom Kippur War, the price of oil increased several times,
but the increases were caused by an embargo on oil exports to the United States

and Western Europe by OPEC members.

We can conclude that the Strait of Hormuz and the Suez Canal are among
the most used choke points in the world. Their strategic importance is especially
increasing due to the amount of oil transported through them. With the growing
dependence of states on oil imports we can expect even greater use of these

choke points.
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Priloha €. 9: Mapa Omanu a exklavy Musandam
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Priloha €. 13: Tabulka zobrazuje maximalni rozméry tankerti, které smély plout

Suezskym priplavem od roku 1956 do roku 2010
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......

Zdroj http://www.suezcanal.gov.eg/sc.aspx?show=69 15. 4. 2015
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Priloha €. 16: Lod¢ a trosky blokujici Suezsky priplav

Zdroj: http://www.kingsacademy.com/mhodges/03_The-World-since-
1900/10_The-3rd-World/10_The-3rd-World-2.htm 15. 4. 2015

Priloha €. 17: Hraz Deversoir, ktera byla vybudovana béhem jomkipurské valky

Zdroj: http://ngm.nationalgeographic.com/1975/06/suez-canal/gates-text 15. 4.
2015
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Priloha €. 18: MnoZstvi ropy a ropnych produktl, které se prevazelo pies kanal

v letech 2007 - 2011

Volume of crude oil and petroleum products transported through
the Suez Canal (both directions), 2007-2011

thousand barrels per day
3500

m Crude Oil
3000 m Gasoline
2500 mFuel Oil
2000 ml P.G.
Middle Distillate
1500
mMNaphtha
UL I I I m Other Products
300
[y —__ | - , —_— : — ,

- 2007 2008 2009 2010 20M
e@ Source: Suez Canal Authaonty, Traific Statistics (with EIA conversion factors)

Zdroj: http://www.eoearth.org/view/article/156309/ 15. 4. 2015

Piiloha ¢. 19: Trasa z Bombaje do Londyna pii pouziti priplavu a pfi

obeplouvani mysu Dobré nadéje

—— x -—
worth oo T4 $GE
Atlantic -
Qecesn

0. o
§°

Equator

ndian
Qcean
12.300 Miles
19.800 Km
South
Atlantic
Qcean

Zdroj: http://www.eoearth.org/view/article/156309/ 15. 4. 2015
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Priloha €. 20: Tabulka zobrazuje cenu ropy od Suezské krize, ropného embarga,

atd. az do oslabeni dolaru v roce 2007

Crude Qil Prices

2007 Dollars
$100
OPEC 10 % Quota Increase PDVSA Strike
Asian Econ Crisis Iraq War
\ Asian Growth
Weaker Dolla
$80 Iran / Iraq r r
War Series of OPEC Cuts
0 . \/\ 4.2 Million Barrels
u Iranian
E $60 Revolution \!
E Suez
A Crisis —
g $40 - Yom Kippur War War
3 \ Qil Embargo - \«X" A_/
\ Fu
$20 S — LN SOA *v N
U.S. Price
Controls a9/11

u|||l|r||||||||||||||||||||||||||F|||||||||IIIJIIIIIIIIIIIIIIII
47 4951535557 596163656769 71737577798183858789919395979901030507
48505254 565860626466687072T476788082848688909294 9698000204 0608
1947 - May 2008 WTRG Economics ©1998-2008

—— U.S. 1st Purchase Price { Wellhead )| —— "World Price™ * www.witrg.com
{479) 2934081
—— Avg U.S. $24.98 —— Avg World $27.00 Median U.S. & World $19.04

Zdroj: http://westvirginiaholler.blogspot.cz/2012/04/us-israel-middle-east-
foreign-policy.html 15. 4. 2015
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