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Uvod

V soucasné dobé je asi 90 % veskerého zbozi ptepravovano po oceanech, jez jsou
protkdny mnoha lodnimi cestami. Aby doslo ke zkraceni cesty, a tim i snizeni piepravnich
nakladii, vyuzivaji lodni spolecnosti pfi pfepraveé zbozi uziny a kandly. Tyto diilezité body,
skrze které proudi vétSina dopravy, se poté oznacuji jako skrtici body (Gunathilake 2021:
1). Pojem pochazi z vojenského prostiedi a odkazuje na takovy terén, jez ma formu
uzkého priachodu a ktery se jen velmi té¢zce obchazi (Emmerson — Stevens 2012: 2). Mezi
nejvyznamnéj$i ndmoini Skrtici body se fadi uzina Hormuz, Gzina Bab-al-Mandab,
Malacka uzina, Danské uziny, Bospor a Dardanely, mys Dobré nadéje, Gibraltar, Suezsky
priplav a Panamsky priplav (Gunathilake 2021: 2). Zajisténi stability na ndmoinich
Skrticim bodem pro Evropu je poté Suezsky priplav, ktery spojuje Evropu s Indo-
Pacifikem, a tudiz asijskymi trhy (Tchakarova 2021).

Tato bakalarska prace se po teoretickém tivodu blize zamétuje pravé na Suezsky
Stfedozemni a Rudé mofe. Jde o uméle vytvofenou vodni trasu, kterd protind Egypt ze
severu na jih a oddéluje Afriku od Asie. Priplav oddéluje asijsky a africky kontinent a
vytvaii nejkrats$i spojnici mezi Evropou a zemémi lezicimi kolem Indického a zejména
nejvytizenéjsich lodnich cest na svété. Pro jeho dulezitost o ném hovoiime jako o Skrticim
bodg, tedy o misté, které ma znaény vyznam nejen pro svétovy obchod (SCA nedatovano
faraonti v Egypté a dochazi k ¢astecnému vybudovani riznych mensich kanali na fece
Nil a jeho ramenech, k vybudovani souvislého kandlu nedochéazi az do druhé poloviny
19. stoleti. Vystavba tohoto kandlu trvala ptes 10 let, kdy jeho stavba zacala 25. dubna
1859 a byla ukoncena 18. srpna 1869. Samotny pruplav byl uveden do provozu o n¢kolik
mésict pozdéji, a to 17. listopadu 1869 (SCA nedatovano [C]).

Bakalatska prace je koncipovéana jako jednopiipadova studie, kterd za vyuziti
teoretickych poznatkii tykajicich se Skrticich bodi vysvétli, jakou roli hral Suezsky
praplav ve zkoumaném obdobi s ohledem na regionalni a svétovy obchod, ndmotini
dopravu a bezpecnost v regionu. Cilem bakalarské prace je zjistit, jaky vyznam pro
regionalni a svétovy obchod, namotni dopravu a bezpecnost v regionu Suezsky pruplav

ma4, a to v obdobi od jeho otevieni v roce 1869 az do roku 2019, kdy byla publikovana
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posledni vyroéni zprava Ufadu Suezského priplavu. Zkoumani tohoto obdobi fungovani
praplavu by mi mélo umoznit popsat vyznam tohoto Skrticiho bodu témét po celou dobu
jeho existence a podat co nejaktudlnéjsi a nejpresnéjsi vysledky zkoumani.

Kapitola 1 a jeji podkapitoly predstavuji teoretickou cast prace. Kapitola 1
popisuje Skrtici body v obecnosti, tedy pojem a vyznam tohoto terminu. Kapitola pfi
hledani definice pojmu S$krtici bod vychéazi z dila vyznamného amerického stratéga
Alfreda T. Mahana nesouci nazev The Influence of Sea Power upon History: 1660—1783.
Jak je v kapitole popséano, dilo samotné termin Skrtici bod (choke point) nepouziva, ale
zabyva se atributy moci, které¢ jsou nezbytné ke geopolitickému a ekonomickému uspéchu
statu. Pfesto tedy, Ze Mahanovo dilo tento termin pfimo neuziva, myslenky zde uvedené
davaji zaklady terminu Skrtici bod. Nasledujici podkapitola 1.1 se zabyva délenim
Skrticich bodii s ohledem na skute¢nost, Ze nemusime tento termin chépat pouze ve
smyslu namotnich $krticich bodd. Skrticim bodem miiZe byt i ropovod & plynovod a nové
také rtizné druhy uzla pochazejicich z elektronického prostiedi. V dalSich podkapitolach
se teoretickd Cast prace zaméfuje jiz jen na ndmoini Skrtici body. Podkapitola 1.2 se
zaméfuje na spravu namotnich skrticich bodd, tedy jakymi pravné zavaznymi dokumenty
je fungovani téchto vodnich zGzeni upraveno. Podkapitola vychdzi z mezinarodnich
norem tykajicich se principu svobodného mote (mare liberum) tak, jak jej ve svém
zdkladu formuloval vyznamny pravnik Hugo Grotius. Posledni podkapitola 1.3 zakoncuje
teoretickou ¢ast prace popisem vyznamu skrticich bodl pro obchod, namotni dopravu a
bezpecnost. Podkapitola zmifluje namoini komunikacni trasy (sea lines of
communications), jez je terminem, ktery bezprostiedné souvisi s fenoménem Skrticich
bodu. Popisuje vyznam Skrticich bodu pii prepraveé zbozi mezi jednotlivymi kouty svéta,
zminuje objemy pirepravovaného zbozi, ale 1 kli€ové komodity, které se piepravuji po
mofii. Podkapitola se také zabyva naruSenim namoini piepravy a jeho vlivem na
mezinarodni prostiedi.

Empirické cast prace, popsana v kapitole 2 a jejich podkapitolach, se vénuje jiz
jen jednomu konkrétnimu ndmoinimu Skrticimu bodu, jimZ je Suezsky priplav. Ve své
podkapitole 2.1 se prace vénuje sprave a pravnimu ramci fungovani Suezského priplavu.
Je zde zminén historicky vyvoj Univerzalni spolecnosti namoiniho kanalu Suez z roku
1888 (zkracené téz jen Suezska spolecnost), kterd méla formu akciové spolecnosti a byla
nadana pravem stavby praplavu. Po znarodnéni Suezského priplavu doslo roku 1956 k

transformaci Suezské spole¢nosti do jeji soudasné podoby jako Utadu Suezského
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na fungovani priplavu. Zminén je zde i vyznam Konstantinopolské imluvy z roku 1888.
Podkapitola 2.2 se zaméfuje na vyznam Suezského priplavu pro regionalni a svétovy
obchod v obdobi od jeho otevieni v roce 1869 az do roku 2019, kdy byla zvefejnéna
posledni vyroéni zprava Utadu Suezského priplavu. Podkapitola se v ramci zkoumaného
obdobi zaméfuje na tonaz piepraveného zbozi, druh prepravovanych komodit, ale i pocet
proplouvajicich lodi. V podkapitole 2.2.1 je popsan vliv uzavieni Suezského priiplavu na
regionalni a svétovy obchod v dusledku tfi vyznamnych udalosti. Jednalo se o uzavieni
priplavu v letech 1956-1957 v disledku Suezské krize, v letech 1967-1975 v disledku
Sestidenni valky a zablokovani priplavu v roce 2021 v disledku nehody kontejnerové
lodi. Posledni podkapitola 2.3 se zaméfuje na vyznam Suezského priplavu pro
bezpecnost. V této podkapitole jsou uvedeny staty, které vyuzivaji pruplav k presunu
svych vojsk a je zde popsana i dulezitost tohoto mista ve vztahu k jejich narodnim
z4jmum. Nasledné jsou zde zminény i potencionalni hrozby, které mohou mit vliv na
nerusené¢ vyuzivani kandlu, jimiz jsou zejména mezinarodni terorismus, piratstvi a
v soucasnosti velmi ¢asto zminované utoky Hutia.

Zavér prace predstavuje vysledky zkoumani. Vysvétluje vyznam Suezského
priplavu z ekonomického 1 bezpec¢nostniho hlediska v mezinarodnim prostfedi na zaklade

udajt a zjisténi uvedenych v textu prace.



1 Pojem a vyznam Skrticich bodii

Pti hledani definice pojmu Skrtici bod bychom méli nahlédnout zejména do dila
vyznamného amerického stratéga Alfreda T. Mahana The Influence of Sea Power upon
History: 1660-1783. Byt Mahan sam ve svém dile termin Skrtici bod (choke point)
neuzivé, dnes je povazovan za zakladatele tohoto konceptu. Ustfednim konceptem jeho
dila je teze, ze kontrola mofi a namoini pievaha obecné je zasadnim atributem ke
geopolitickému a ekonomickému uspéchu statu (Mahan 1890: passim). V ramci svych
uvah Mahan popisuje také prvky, ¢i doslova elementy, které¢ stat pottebuje k uspéchu v
globalnim métitku. Mezi tyto prvky patii zemépisnd poloha, fyzicka stavba (resp.
geografickd stavba, tedy zejména zda ma stat pobiezi, pfistavy, 0ziny a jiné ndmoini
prvky), rozloha izemi, pocet obyvatel, charakter ndroda a charakter a politika vlady. Pti
téchto tivahéch o jednotlivych prvcich také mimo jiné hovofi i1 o strategické dulezitosti
urcitych geografickych prvkd, které jsou dilezité k ptistupu na kli¢ové ndmoini trasy, a
jez ve vysledku napomahaji k jejich kontrole. Mahan tak zdtraziuje strategickou hodnotu
kontroly pralivi, priplavi a jinych namotnich zizeni (Mahan 1890: 29-90). Na zaklad¢
téchto myslenek miizeme poté dovodit definici dnes uzivaného terminu skrtici bod, jako
strategicky vyznamného bodu (napft. priliv, pruplav, zizeni), jehoz kontrola umoziuje
subjektu ovliviiovat ndmoftni trasu a posilovat svoji pozici v globalnim méfitku.
strategicky prostor, ktery spojuje dvé rozsahld mista. V piipadé¢ namoini dopravy se
typicky jedna o kanaly a Gziny, skrze néZ putuje vétSina svétového obchodu (Ang 2021).
S rozvojem novych ekonomickych siti a silngjSimu vzdjemnému propojeni mezi staty
nez jak je tomu u ndmoinich Skrticich bodl. Patii mezi n€ naptiklad internetové uzly,
cloud computing, 5G sité, finan¢ni platebni a zuctovaci systémy a ptistupové body na trh.
Za skrtici bod 1ze povazovat 1 silnou zavislost subjekti na jednotlivych statech vlastnici
vzacné kovy a ostatni klicové komodity. Nutné je také zminit, Ze staty mohou tyto druhy
Skrticich bodii vyuzit jako zbrait mnohem méné piedvidateln€, nez jak je tomu v piipadé
uzin a kanal (Medunic 2021). Oborova shoda na konkrétnim dé€leni Skrticich bodt
neexistuje a niZe je tak podan pouze demonstrativni vycet nékolika druht skrticich bodf

a popis jejich vlivu na mezinarodni prostredi.



1.1 Déleni Skrticich boda

Mezi nejvyznamnéjsi kategorii patii namoini skrtici body, které jsou odvozeny z
vojenského prostiedi a odkazuji na velmi dulezitou lodni cestu, kterd ma zna¢ny vyznam
pro svétovy obchod (Gunathilake 2021: 2). Dle Rodrigue (Rodrigue 2004: 3—4) se jedna
se o takové misto, jezZ neni mozné obejit vliibec, anebo pouze s velkymi obtizemi. Z toho
také vyplyva, Ze jakéakoli alternativni trasa k urcitému skrticimu bodu mtize predstavovat
urCitou zajizd’ku, jez mé ve vysledku vliv na ndklady a zplsobuje zpozdéni. Namoini
Skrtici body jsou majoritné ptirodnimi vytvory, presto jsou zde vsak i takové, jez jsou
vytvorem lidské ¢innosti, jako napt. Suezsky a Panamsky priplav. Autor dale uvadi, ze
samotné namotni Skrtici body definuji 3 kritéria, jimiz jsou fyzické vlastnosti, vyuziti a
ptistupnost. Pokud jde o fyzické vlastnosti ur¢it¢ho mista, rozumime jim limitace pfi
prichodu timto mistem. Typicky se jedna o hloubku, $itku a v obecnosti celkovou
splavnost. Doprava je v tomto misté Casto ziizena do uzkého pasu, jez ma za nésledek
omezeni provozu na urcité trase. Hodnota, resp. dulezitost, urcitého Skrticiho bodu je
odrazem jeho vytizenosti a poctem alternativ k tomuto mistu. Poslednim kritériem je
pristupnost Skrticiho bodu. Ta je bezprostfedné vazana na kontrolu urcitym subjektem nad
danym mistem, jez zarucCuje pfistup k tomuto mistu. Pfistupnost Skrticiho bodu je
zarucena nejCastéji ukotvenim v nejruznéjSich pravné zavaznych dokumentech.
V konecnosti tak rozezndvame celkem asi 250 mezinarodnich zGzeni skrze kterd vedou
lodni cesty, a které nenabizeji Zadnou kratsi alternativni cestu. Piesto ale o kazdém zuzeni
nehovotime jako o Skrticim bodu. Jim se rozumi pouze takové ziiZzeni na vodni mase, jez
je strategickym mistem pro obchod a vojenské tcely, a jez mé potencidl narusit globalni
ekonomiku (Gunathilake 2021: 2).

Skrticim bodem mohou byt ale napiiklad i plynovody. Hrozbou pro né miize byt
prave fixace na jedno misto. V nékolika poslednich letech jsme mohli vidét, Ze naruseni
plynovodii na Ukrajin€é vedoucich z Ruska do EU mélo za nasledek nedostatek plynu
v Evropé¢ (Emmerson — Stevens 2012: 3). Evropa byla historicky zavisla na dodavkach
plynu z Ruska, kdy zhruba 40 % ro¢ni spotieby plynu pochazelo pravé z ruskych
plynovodl (Sabadus 2023). Nejvyznamnéj$imi plynovody byly poté Nord Stream 1,
Yamal, TurkStream 2 a soubor plynovodi prochéazejicich ptes Ukrajinu. Od zacatku
rusko-ukrajinské valky v roce 2022 do soucasnosti se vSak zdvislost na ruskych
plynovodech vyrazné propadla. V soucasnosti tvofi plyn z ruskych plynovodi pouze

necelych 10 % celkové spotteby plynu v Evropé (Sabadus 2023). V roce 2022 se také
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zcela zastavil prutok plynu skrze plynovody Yamal a Nord Stream 1, a zaroven také doslo
k poskozeni plynovodi Nord Stream 1 a 2. Posledni dvé¢ trasy, skrze které proudi plyn do
Evropy, jsou ropovody prochazejici Tureckem a Ukrajinou (Sabadus 2023). Pfesto ma
vSak naruseni plynovodi spiSe regiondlni charakter (Emmerson — Stevens 2012: 3).
Obdobn¢ byly rusko-ukrajinskou valkou zasazeny i ropovody vedouci z Ruska. Byt byly
sankce uvaleny pouze na ropu sméfujici do Evropy po mofi, v ptipad¢ tvrdSiho postupu
vuci Rusku by mohlo dojit k ohrozeni evropského trhu omezenim ptivodu ropy i skrze
ropovody. Naptiklad ropa putujici z ropovodu Druzba tvoii asi ¢tvrtinu veskeré spotieby
ropy v Evropé (Sabadus 2023).

Vcelku novym druhem Skrticich bodii jsou ty, pochézejici z elektronického
prostfedi. Od konce studené valky doslo mezi podniky k vytvofeni obdivuhodné
mezinarodni infrastruktury. Staty v§ak mohou tuto ekonomickou infrastrukturu preménit
1 ve zbran, kterd muze predstavovat hrozbu pro tyto podniky. Tato ekonomicka
infrastruktura je tvotfena digitalnimi propojenimi, skrze které proudi velké mnozstvi dat a
kapitalu napfi¢ celym svétem bez jakychkoliv bariér. Tento komplikovany systém
digitalnich siti udrzuje svétovou ekonomiku v chodu. Sité, které tvofi mezindrodni
ekonomickou infrastrukturu, vSak také prochazeji nékolikero malo Skrticimi body stejné
tak jako lodni cesty. Naptiklad mezinarodni finan¢ni tok je zavisly na jediné organizaci
sidlici v Belgii, a to Spolecnosti pro celosvétovou mezibankovni finan¢ni
telekomunikacil, ktera provadi vétsinu svétovych finanénich transakci. Cloudova tilozisté
jsou naopak casto umisténa v USA. SloZité dodavatelské fetézce jsou poté Casto zavislé
na nékolikero malo komponentech jako naptiklad Cipech. Tyto Skrtici body nasledné
umoznuji vlddam manipulovat se zdanlivé neskodnou infrastrukturou tak, aby napliiovala
strategické cile stata. Napftiklad ¢insky tlak na tvorbu 5G siti dlouhodobé znepokojoval
Zapad. Ten se obaval toho, ze Cina ziska p¥istup ke kli¢ovym komunikaénim sitim. Kviili
vzajemnym neshoddm Japonsko uz dfive zakazalo vyvoz tfi chemikalii klicovych pro
tvorbu polovodicii do Jizni Koreji (Farrell - Newman 2020). I USA vyuZily své kontroly
nad mnozstvim technickych struktur, které umoznuji mezinarodni obchod tak, aby si
udrzely dominantni pozici v mezindrodnim prostiedi. Ptikladem vyuziti finan¢niho
Skrticiho bodu jako politického nastroje mohou byt sankce USA proti Teheranu v roce

2012. V tomto roce USA a Evropska unie rozhodla o vylouceni iranskych finan¢nich

1 7 anglického originalu Society for Worldwide Interbank Financial Telecommunication (SWIFT).
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instituci ze systému SWIFT, ktery zajistuje komunikaci mezi bankami a jez je uzivan v
ramci vétSiny mezinarodnich transakcich. USA vyuzily tento Skrtici bod jako politicky
nastroj proto, aby si vynutily ustupky v ramci jaderného programu franu. franskym
firmdm bylo opét povoleno vyuzivat SWIFT az v roce 2015, a to potom, kdy byla
uzaviena jadernd dohoda s USA (Farrell - Newman 2020).

Vzhledem k tématu této bakalaiské prace se budu dale vénovat jiz jen jednomu
konkrétnimu typu Skrticich bodl, a to Skrticim bodim v namoini dopravé, resp.

namornim Skrticim bodam.

1.2 Sprava namornich Skrticich bodi

Strategicky a obchodni vyznam lodnich cest, a potazmo ndmotnich skrticich bodd,
byl jednim z hybnych faktord pii utvafeni mezinarodniho ndmoiniho prava. V ramci
tohoto odvétvi prava, at’ uz psaného ¢i zvykového, se Casto zduraznuje, Ze lodni doprava
by méla byt relativné neomezend a geografické Skrtici body by se nemély stat Skrticimi
body mezindrodniho obchodniho systému. Zaklad nadmoiniho zvykového prava je
postaven na principu svobodného mote (mare liberum), jez formuloval Hugo Grotius jiz
v roce 1608. K tomuto principu se Casto hlasily namoini a obchodni velmoci, typicky
Nizozemi, Velka Britanie a USA, které vidély vyhody svobodné plavby, i pies vlastni
omezeni suverenity. To spocivalo v omezeni vykonu své moci pouze na vodni masu
bezprostfedné nachazejici se u jejich izemi — typicky na vzdéalenost 3 namoinich mil.
Takovéto omezeni uzemni suverenity stditu umoznilo zajistit nerusenou plavbu vSem
lodim mimo vy¢lenénou vzdalenost od pobfezi. Stanoveni limit suverenity jednoho statu
na vodni masu mélo za nasledek, Ze jen malo geografickych 0Zin a Skrticich bodii spadalo
celou svoji rozlohou do teritoridlnich vod pouze jednoho ¢i vice stati. A dokonce 1 v
mistech, kde je vodni plocha mezi sousi relativné seviend, ptetrval princip svobodné
plavby jako institut mezindrodniho zvykového prava. V ptipadech, kdy je n¢kterd z Gzin
uzsi nez 6 namoinich mil, mize dojit k zavedeni zvlastniho zakonného rezimu. Pfikladem
mohou byt uziny Bospor a Dardanely, které oddéluji Stiedozemni a Cerné mote
(Emmerson — Stevens 2012: 7). Rezim v t&chto GZinach je upraven Umluvou z Montreux
z roku 1936 (Convention regarding the Régime of the Straits 1936). Podle této imluvy
mohou v§echna obchodni plavidla vyuZzivat prava svobodné plavby témito uzZinami, tedy
proplouvat témito misty bez jakychkoli restrikci. Naproti tomu vojenskd plavidla

podléhaji nékolikero omezenim, a to v zévislosti na tom, zda se jednd o vojenska plavidla
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patfici nékterému ze statl majici své pobiezi v Cerném mofi ¢&i nikoli. Mezi
nejvyznamnéjsi omezeni pro takovato plavidla patii maximalni tonaz, ale 1 délka pobytu
v Cerném moti (Republic of Tiirkiye Ministry of Foreign Affairs nedatovano). Dalsi
umluvy poté také posiluji ideu volného a neruSeného transportu zbozi Uzinami. Zde
naptiklad mizeme zminit Kodanskou umluvu z roku 1857, ktera znemoziuje uvalit cla
na lod¢ plujici Danskymi Gzinami. Byt staty majici své pobfezi v téchto vodach mohou
v dobach valek zasahovat do téchto imluv, ptesto zlstavaji takovéto konvence jasnym
potvrzenim prava svobodné plavby, a potazmo i potvrzenim principu svobodného moie
(Emmerson — Stevens 2012: 7).

Pokud jde o kandly, ty nejsou pfirodnimi vodnimi cestami, a nespadaji tak do
rezimu mezinarodniho namotniho zvykového prava, jez je zalozeno na principu svobodné
plavby. Piesto vSak smluvni Gprava téchto kanalli principy uplatiiované v radmci prava
svobodné plavby skrze Gziny reflektuje. Naptiklad Konstantinopolskd tmluva z roku
1888 internacionalizovala Suezsky kanal a umoznila tim svobodnou plavbu v dobéch
miru i v dobé vélek. Smlouvy uzaviené mezi Panamou a USA poté stanovily status
Panamského kanalu jako neutralni lodni cesty oteviené lodim z celé¢ho svéta (Emmerson
— Stevens 2012: 7).

Od poloviny dvacatého stoleti vSak doslo k nartistu poctu jak pobieznich stati, tak
1 k jednostrannému rozSifovani teritoridlnich vod z tfi na Sest aZ dvanact nebo 1 vice
namoinich mil, ale i k vicero sporiim v ramci stanoveni teritoridlnich vod mezi staty.
Takovato situace ve svété mela za nésledek ohrozeni principu svobodného mote. V roce
1982 tak byla na piidé OSN podepsana Umluva Organizace spojenych narodii o moiském
pravu, ktera vesla v platnost v roce 1994 (Emmerson — Stevens 2012: 7-8). Umluva
kodifikovala mezinarodni namoini zvykové pravo a stanovila maximalni rozsah
teritoridlnich vod na 12 ndmotnich mil, avSak s tim, ze v Uzindch musi byt zachovan
princip svobodné plavby. Pravo na propluti mezindrodnimi 0iZina ud€luje umluva lodim
z celého svéta. Ve svém cClanku 37 toto pravo zpiesnuje tim, kdyz stanovuje, ze pravo
svobodné plavby je mozné vyuzit pouze pro ucely rychlého propluti bez zastaveni.
Umluva také uklada statim sousedicim s wizinou povinnosti spodivajici v zakazu
zasahovat €i zastavovat lodni dopravu a povinnost upozornit proplouvajici lodé¢ na mozna
nebezpedi. Umluva taktéz umoziuje ve svych ¢lancich 41 a 42 statim sousedicim s
uzinou ukladat rizné prakticka opatfeni, a to naptiklad opatieni smérujici ke zvySeni

bezpecnosti v uzin€. Tato opatfeni vSak nesméji mit diskriminacni charakter Cci
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znemoznovat propluti touto uzinou (Sd¢€leni ¢. 240/1996 Sb.: ClL 3, 17, 24, 25, 37, 41,
42).

1.3 Vyznam Skrticich bodi pro obchod, namorni dopravu a bezpecnost

Namoini komunikacni trasy (sea lines of communications) jsou cesty, které
vyuzivaji lod¢ pfi plavbé z bodu A do bodu B. Pokud jde o namoini dopravu, mély by byt
kratké, ekonomické a bezpecné pro prepravu zbozi. Namoini komunikacéni trasy jsou tak
jakymisi tepnami ekonomiky v regionu a ve svét€¢. V dobach miru jsou prostymi
komerénimi lodnimi cestami, v obdobi valek zase strategickymi uzly vale¢né masinérie.
Hrozbami pro tyto ndmoini komunikacéni trasy je zejména piratstvi, obchod s drogami,
pasovani lidi, znecisténi, nehody, mezistatni konflikty a izemni spory (Sakhuja 2001).
Tyto namotni komunikacni trasy poté prochazi ndmoinimi Skrticimi body. V soucasnosti
muzeme mezi nejvyznamngj$i namoini Skrtici body zatradit Panamsky priplav,
Gibraltarsky praliv, Lamanssky priliv, Danské 0Ziny, Bospor a Dardanely, Suezsky
praplav, uzinu Bab-al-Mandab, Gzinu Hormuz, Malackou uzinu, JihoCinské moie a
Vychodocinské mote (Pratson 2023: 1, 3). Jak uz bylo uvedeno v tivodu této bakalarské
prace, zhruba 90 % veskerého zboZi je prepravovano skrze oceany, které jsou protkany
pravé namoinimi komunika¢nimi trasami, resp. lodnimi cestami (Gunathilake 2021: 1).
Aby doslo k urychleni cestovani, a tim 1 sniZzeni ndkladti na pfepravu, vyuZzivaji se v lodni
dopravé skrtici body, tedy riizné prulivy, kanaly a jina vodni zizeni. Naptiiklad Panamsky
pruplav spojujici Atlantsky a Tichy ocean zkracuje lodim cestu asi o 8 000 namotnich
mil, coz predstavuje zkraceni cesty o 21 dnil oproti alternativni cesté kolem Jizni Ameriky
(Ang 2021). Vyznamné také zkracuje cestu mezi vychodnim a zdpadnim pobiezim USA
(ale 1 Severni a Jizni Amerikou obecné€). Jedna se o jeden ze strategickych boda pro USA
(Miah — Ahmed — Sultana 2017: 120). V roce 2022 timto mistem proplulo na 14 239 lodi,
které ptepravily ptes 294 milionu imperidlnich tun zboZi. Tyto lod¢ nésledné do panamské
ekonomiky na clech vnesly ptes 3 miliardy dolard (Panama Canal Authority nedatovano
[a]). Nejvyznamnéjsi lodni cestou kanalu, ze 32 popsanych v ramci statistik zvefejnénych
Spravou Panamského priiplavu?, je ta propojujici vychodni pobiezi USA a Asii (Panama

Canal Authority nedatovano [b]).

2 7 anglického origindlu Panama Canal Authority.

14



Vyznamnost Skrticich bodl pfi prepravé zbozi je vidét napiiklad 1 v pfipadé
Malacké 0ziny, kterd tvoifi spojnici mezi nejvyznamnéjSimi asijskymi ekonomikami,
jakymi jsou Indie, Cina, Japonsko a Jizni Korea (Miah — Ahmed — Sultana 2017: 113—
114). Patii mezi jeden z klicovych namotnich Skrticich bodl soucasnosti, nebot’ spojuje
Indicky ocean s Tichym oceanem skrze Jiho¢inské mote. Tvoii také nejkratSi spojnici
mezi Asii a Perskym zalivem (Gunathilake 2021: 5). V roce 2022 proplulo touto uzinou
témer 83 000 lodi, z ¢ehoz majoritu téchto lodi predstavovaly kontejnerové lodé, nasledné
tankery, lod¢ pfepravujici sypké naklady a ropné tankery (Marine Electronic Highway
nedatovano). Obdobné vyznamnou je 1 Gzina Hormuz, kterd je povazovana za jeden z
lodni cesté do Perského zélivu. Je situovan mezi franem, Spojenymi arabskymi emiraty a
Omanem (Gunathilake 2021: 4). Jedna se o klicovou tepnu pro dodavky ropy do celého
svéta. Prepravi se skrze ni asi 21 milionu bareld ropy denné (Ang 2021). Nadto musi
vSechny ropné tankery plujici ze Saudské Arabie, Spojenych arabskych emiratt, Kataru,
franu a Iraku proplout touto GZinou. Dale potom sméfuji do Asie a Evropy. Dohled nad
touto uzinou dlouhodob¢ zajist'uji svoji pritomnosti USA a Spojené kralovstvi, a to i skrze
silné vojenské vazby se svymi spojenci v regionu, kterymi jsou Saudska Arabie, Omén a
Spojené arabské emiraty. Toto jejich dominantni postaveni je vSak naruSovano silicimi
mocnostmi, jakymi jsou fran, Cina nebo Rusko (Miah — Ahmed — Sultana 2017: 112—
113). Vzhledem k tématu prace je v neposedni fad¢é nutné zminit 1 0Zinu Bab-al-Mandab
leZici na dulezité tepné spojujici Rudé a Arabské mote, resp. Indicky ocean. Je obklopena
Jemenem, Eritreou a DZibuti. Tato UiZina je spojnici dale na cesté do Sttedozemniho mote
skrze Suezsky pruplav a jakékoli naruseni v tomto misté¢ mize mit za nasledek nucené
piresmérovani lodi kolem jizni Afriky. Tato tepna je kliCovou pro transport ropy 1 potravin
do Evropy (Gunathilake 2021: 4-5). Nestabilita v 1zin€¢ mlize vyustit v dominovy efekt a
narusit dalsi skrtici bod, jimz je Suezsky priplav, nebot’ vétSina lodi plujici iZinou Bab-
al-Mandab musi nasledn¢ proplout 1 Suezskym priplavem (Miah — Ahmed — Sultana
2017: 115). V roce 2018 se touto tzinou piepravilo asi 6,2 milionu barela ropy, z ¢ehoz
3,2 milionu bareli sméfovalo do Evropy a 2,6 milionu bareld do Asie (U.S. Energy
Information Administration 2019b).

Preprava zboZi je zaroven jednim ze zékladnich piliit globalizace, ve které hraje
lodni pfeprava klicovou roli. Ta je vSak vzhledem k velkému poctu dil¢ich slozek

utvarejicich logistickou strukturu velmi nachylna k bezpecnostnim hrozbam (Marlow
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2010: 667). Hrozby spojené s ndmoinimi Skrticimi body mnohdy spocivaji v jejich
umisténi, ale 1 exkluzivité, tedy nemoznosti nebo naro¢nosti obepluti tohoto mista
(Guzansky — Lindenstrauss — Schachter 2011: 85). Jak jsme mohli vidét v ptipadé ruské
invaze na Ukrajinu v roce 2022, naruseni vyvozu obili skrze Cerné mofe a nasledné uziny
Bospor a Dardanely, mtze ovlivnit svétové dodavky obilovin i jejich cenu. Obdobny Sok
pro svétovy trh mélo 1 zaseknuti kontejnerové lodi v Suezském priplavu. At uz tedy Slo
o ruskou invazi na Ukrajinu v roce 2022, ¢i zablokovani Suezského priplavu
kontejnerovou lodi v roce 2021, obé& tyto nedavné udalosti jsou piipominkou dileZitosti
namoinich Skrticich bodl. V obou ptipadech je viditelné, Ze jakmile dojde k naruSeni
dopravy skrze urcity Skrtici bod, dojde k zastaveni této dopravy a néasledné nutnosti
vyhledani alternativni trasy. Tato naruseni v lodni dopravé maji poté nejen za nasledek
zdrzeni v dodavkach zbozi, ale predstavuji problémy i pro pfistavy. V téch se hromadi
vcasn¢€ nenalozené zbozi a zaroven dochazi i k dovozu opozdéného zbozi, coz ma za
nasledek preplnéni daného pristavu (Pratson 2023: 1).

Mezi tii hlavni rizikové oblasti, které mohou narusit tok Skrticimi body patii klima
(naptf. zmény pocasi, boufe, zaplavy), bezpeCnostni hrozby (napt. valky, piratstvi,
organizovany zloCin, terorismus) a instituce (napf. rozhodnuti vlady uzavfit urcity
prichod nebo jej omezit) (Bailey — Wellesley 2017). S postupnou digitalizaci
dodavatelskych tetézch a ptistavni infrastruktury vSak dochazi ke vzniku novych hrozeb,
a to zejména kybernetickych a hybridnich (Tchakarova 2021). S rozvojem globalizace méa
poté hrozba naruseni Skrtictho bodu vétsi potencial narusit svétovou ekonomiku. V
souvislosti s vysokym rizikem nékterych Skrticich bodl se Casto objevuji hlasy po
vytvoreni alternativnich cest. Napiiklad v roce 2013 nikaragujsky parlament odsouhlasil
projekt na vystavbu kanalu, jeZ by konkuroval Panamskému priiplavu. Dodnes vSak tento
projekt nebyl realizovan. I pies vSechna zminéna rizika zlstavaji Skrtici body nadale
klicovymi misty, jez uleh¢uji lodni piepravu (Ang 2021).

Asi 2/3 svétové produkce ropy je piepravovano po moii coz ma za nasledek 1 to,
Ze jsou vyuzivany lodni trasy, které prochdzi ndmotnimi Skrticimi body. Ropa je zaroven
jako suroviny pro vyrobu dalSich produktii. Vzhledem k rozsahu, v jakém je ropa
pfepravovana po mofi a jeji svétové spotiebe, musi nevyhnutelné dochézet i k riznym
naruseni pii jeji dopravé (Rodrigue 2004: 1-2). V poslednim aktualizovaném piehledu

zabyvajicim se svétovym transportem ropy z roku 2019 vyty¢il Americky ufad pro
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energetick¢ informace (U.S. Energy Information Administration 2019a) 7
dalezity, co do mnozstvi piepravené ropy, uzina Hormuz, Malacka uzina, Suezsky kanal,
uzina Bab-al-Mandab, Déanské uziny, Bospor a Dardanely, Panamsky kanal a mys Dobré
nad¢je.

Jsou zde vsak 1 jiné Skrtici body vyznamné pro piepravu ropy a také plynu, které
mohou mit v pfipad€ naruSeni vyznamny vliv na stabilitu trhu. Kazdy velky pramyslovy
systém, ktery v sob¢ zahrnuje té€zbu, zpracovani a distribuci obsahuje Skrtici body, které
mohou narusit fungovani systému jako celku. Ku ptikladu se takto mohou chovat ropné
rafinérie, nédkladni terminély nebo ropné tankery. Kazdy z téchto Skrticich bodl mize v
ptipadé narusSeni piedstavovat ohrozeni systému jako celku. Mimo tyto hmatatelné Skrtici
body jsou zde i jiné faktory, které mohou zpiisobit kolisani na trhu. Jde naptiklad o
sankce. Tyto faktory mohou mit poté za néasledek naruSeni dodavek ropy a ve vysledku
zvySovani jeji ceny (Emmerson — Stevens 2012: 3). Tak tomu bylo naptiklad ve chvili,
kdy USA uvalily sankce na iran. Nejenomze tyto sankce mély dopad na dovoz ropy z
franu, ale mély za nasledek i poskozeni nékolika evropskych firem, které byly napojeny
na dodavatelské fetdzce z Iranu. Takovéto omezeni $krticiho bodu formou sankce je
mnohdy levngj$i a méné riskantni nez vyuziti jiné formy sily. MiZe vSak zasahnout
mnohem vice subjektll v ur€ité vzajemné provazané siti (Medunic 2021). Hrozby
plynouci z naruseni klicovych Skrticich boda, skrze které proudi svétové dodavky
energetickych surovin, jsou dlouhodobé jednim z hlavnich témat pro strategické
planovani, energetické spolecnosti a finan¢ni trhy (Emmerson — Stevens 2012: 2).

Stabilitu svétového obchod ohrozuje také vlastni jednani statt. Napiiklad
agresivni politika Ciny v Jiho¢inském mofi ohroZuje ostatni stity v ném se nachézejici,
ale i USA a Evropskou unii. Ti se snaZi tuto agresivitu vyvazovat tim, Ze podnikaji rizné
operace majici za cil propagovat pravo svobodné plavby v mezinarodnich vodach. V
pfipadé 0Zin Bospor a Dardanely se jiz né€kolikrat Turecko vyslovilo, Ze upusti od
dodrzovani Umluvy z Montreux, kterd upravuje pravo svobodné plavby GZinami.
Takovéto akty sméfujici proti mezinarodnimu pravu, ¢i mezindrodnim umluvam, mohou
mit za nasledek narueni stability globalni ekonomiky (Medunic 2021). Umyslné
uzavieni mezinarodné¢ uznavané Uziny je taktéz ve vétSin€ piipadll v rozporu s
mezinarodnim pravem (v ptipadé Clovékem vytvorenych kanalti jde o komplexnéjsi

problém). Zajisténi svobodné plavby v téchto kli¢ovych namoinich Skrticich bodech pfi
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pieprave energetickych surovin je v narodnim zajmu vSech globalnich velmoci. Naruseni
téchto klicovych namotnich Skrticich bodt, skrze néz putuji energetické suroviny ma ve
vysledku vliv na cenu téchto surovin. Nékdy dokonce pii naruseni ndmoinich skrticich
bodi dochazi i k nedostatku téchto surovin na n¢kterych trzich. Pfesny dopad na samotny
trh poté zavisi na n¢kolika faktorech, jako je poloha, konkrétni kondice trhu a rozsah
naruseni (Emmerson — Stevens 2012: 2).

Néamoini Skrtici body vSak nemaji vliv pouze na energetickou bezpecnost pii
pfepravé ropy a zemniho plynu, ale napiiklad i na potravinovou bezpecnost. Svétova
potravinova bezpecnost poté zavisi na obchodu se ttemi hlavnimi plodinami, kterymi jsou
kukufice, pSenice a ryZe. Tyto tfi plodiny poté pfedstavuji 60 % svétového energetického
ptijmu z potravin. Lze také zminit i s6ju, ktera je klicovou surovinou v rdmeci zivoc¢isnych
bilkovinnych krmiv. Kazdoro¢né svétovy piepravni systém pieveze dostatek kukufice,
pSenice, ryze a sdji, aby nasytil téméf 3 miliardy lidi. Tyto tfi plodiny poté v rdmci
pfepravy zaviseji na n€kolika Skrticich bodech. Mezi né€ patii namotni koridory (1Ziny a
kanaly), ale i pfistavni a vnitrostatni pfepravni infrastruktura v exportnich regionech.
Preruseni jednoho nebo i vice z téchto Skrticich bodii mé potom za nasledek pokles
dodavek téchto plodin a zvyseni jejich cen. Takovéto naruSeni mize mit piesah z
potravinového trhu na trhy dalsi a miize tak narusit svétovy trh jako celek. Mezi hlavni
namoini Skrtici body, na kterych zavisi svétova potravinova bezpecnost patii Panamsky
pruplav a Malacka 0zina, a to zejména proto, Ze piedstavuji spojku mezi zdpadem a
asijskymi trhy. Uziny Bospor a Dardanely jsou poté hlavnim bodem pfi piepravé pienice.
vnitrozemské a piistavni $krtici body lezi v USA, Brazilii a v Cerném mofi. Tyto $krtici
body poté predstavuji namoini cesty pro 53 % svétového exportu pSenice, ryze, kukutice
a s¢ji (Bailey — Wellesley 2017).

V zéavéru podkapitoly 1ze doplnit i vyjadieni Konference OSN o obchodu a rozvoji
(UNCTAD). Ta po né¢kolika svétovych udalostech vyjadtila své obavy o hrozbu naruSeni
svétového obchodu. Jednd se zejména o situaci v Cerném mofi v disledku rusko-
ukrajinské valky, klimatickych zmén, které maji vliv na plavbu skrze Panamsky priplav
a utoky Hutit v Rudém mofti majici za nasledek naruseni dopravy v Suezském priplavu.
Celkové v dasledku téchto udalosti doslo k poklesu v kontejnerové a tankerové preprave

a zvySeni nékladl na pfepravu. Zaroven ve snaze vyhnout se témto rizikovym oblastem,

vV
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ale delsi. Vysledkem uziti delsi lodni trasy je poté vétsi spotfeba paliva, a tim 1 zvySena
enviromentalni zatéz. VSechny tyto udalosti a jejich nasledky maji podle OSN dopad na

v€asné dodavky zbozi, ale zejména vyssi ceny pro spotiebitele (UNCTAD 2024).
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2 Suezsky priplav

Suezsky pruplav je uméle vytvoreny koridor umistény v Egypté, ktery lezi na
dualezité lodni cesté vedouci z Perského zalivu do Evropy a dale do Severni Ameriky. V
SirSim pojeti je také spojnici dvou svétovych oceanti, a to Indického a Atlantského.
Zaroven se jedna o nejkratS$i moznou trasu, jak se dostat z Atlantského oceanu do
Indického. Bez tohoto kanalu by bylo nutné vyuzivat na cesté z Atlantského do Indického
oceanu cesty vedouci kolem jihu Afriky. Suez tak zkracuje trasu mezi t€mito dvéma
svétovymi oceany asi o 6 a pul tisic kilometrd, tedy asi o 7 dnii (Gunathilake 2021: 7,

Ang 2021).

2.1 Sprava Suezského priplavu

Sprévu, tedy vedeni, fizeni a potazmo i pravni rdmec fungovéni, Suezského
priplavu lze dobte vysledovat jiz pti jeho stavbé. Ta byla svétena do rukou francouzského
podnikatele a diplomata Ferdinanda de Lesseps, jemuz bylo skrze koncese udéleno pravo
zalozit spolecnost, ktera bude zodpovédna za stavbu kandlu. V ramci téchto koncesi bylo
mimo jiné stanoveno, ze kanal bude ve spravé spolecnosti 99 let, a poté bude plné
pfevedeno vlastnictvi do rukou egyptské vlady. Spole¢nost zodpovédna za stavbu a
spravu kandlu byla zaloZena 5. prosince 1858 pod ndzvem Univerzalni spolecnost
namotniho kanalu Suez® (zkracené také pouze Suezska spole¢nost). Zakladni kapital této
spolecnosti ¢inilo 200 milionu Frankl, které byly rozdéleny do 400 tisic akcii. Z
celkového poctu akcii bylo pro Egypt pfipraveno pies 90 tisic akcii a pro Britské
impérium, USA, Rakousko-Uhersko a Rusko ptes 85 tisic akcii. Akcie vyclenéné pro
Britské impérium, USA, Rakousko-Uhersko a Rusko vSak nebyly témito zemémi nikdy
zakoupeny (SCA nedatovéano [c]). Podle zavéri Baera (Baer 1956: 375-377), ktery
oponuje zjisténim Maurice Blocka?, bylo dfivodl pro odmitnuti nakoupeni vy¢&lenénych
akcii ze strany Britského impéria, USA, Rakousko-Uherska a Ruska nékolik. Nejprve je
nutné zminit, Ze akcie cilily pfedev§im na malé a soukromé investory, nikoli na velké
spolecnosti a banky. V ptipad¢ Britského impéria byla nélada ve spole¢nosti kladna k

vybudovéani kandlu a v obecnosti zde byla vefejnost naklonéna ke koupi akcii ve

3 7 anglického originalu The Universal Company of the Maritime Canal of Suez.
4 Blize Block, Maurice (1870). Der Kanal von Suez. Vierteljahrschrift fur Volkswirtschaft
und Kulturgeschichte.
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spolecnosti. NadSeni ve spolecnosti bylo vSak prevazeno vladni nechuti k projektu a k
SirSim obavam z toho, ze koupi podilu ve spolecnosti bude dochazet k podpoie
francouzského imperialismu. Americky kapitdl v projektu poté absentoval zejména z
diivodu nutnosti financovani vlastnich potfeb v zemi. Maurice Block poté v obecnosti
prisuzuje prodejni neuspech akcii na kontinenté i k faktu, ze spekulanti na trhu nevnimali
akcie spolecnosti jako vynosné a radé€ji se klané€li k jinym akciim, které byly nabizeny
kdyby se akcie prodavaly v mensich hodnotach. Baer v§ak v tomto sméru upozoriiuje na
to, ze akcie nemifily primarné na velké investory obchodujicich ve finanénich domech,
ale na malé a soukromé investory. V obecnosti tedy nejspise nelze identifikovat konkrétni
davod, pro¢ se evropsti investoti zdrahali nakupovat akcie Suezské spolecnosti. V §irSim
ohledu je nutné se divat na geopolitickou situaci v Evrop¢, a potazmo i v USA, naladu
spole€nosti v jednotlivych statech, financni prostiedky, které méli obyvatelé k dispozici,
ale 1 skutecnost, ze se jednalo o projekt, k némuz se fada osob stavéla s velkou skepsi a
neduvérou, zZe by se jednou mohlo jednat o skute¢né¢ vyznamné misto pro lodni dopravu.

Nakonec tak akcie vyc¢lenéné pro Britské impérium, USA, Rakousko-Uhersko a
Rusko koupil samotny Egypt. Timto ndkupem Egypt ziskal kontrolu nad 177 tisici
akciemi, které pfedstavovaly skoro polovi¢ni hodnotu zakladniho kapitalu spolecnosti.
Egypt byl tak vyznamnym spoluvlastnikem a mél do vyse hodnoty svych akcii pravo
aktivné spravovat Suezskou spole¢nost. AvSak kratce po otevieni pruplavu, v roce 1875,
britsky ministersky pfedseda Benjamin Disraeli odkoupil od Egypta skoro veskeré akcie,
jez doposud vlastnili a Britské impérium se tak stalo vlastnikem 44 % akcii Suezské
spole¢nosti. Zbylych 56 % akcii poté ziistal v rukou Francie. Egypt se zaroven i vzdal
svého naroku na 15 % ro¢niho zisku plynouciho z ptepravnich poplatkd kanalu. Nové tak
spravu a kontrolu nad Suezskou spolecnosti piebralo Britské impérium a Francie.
Spolecné poté tyto dva staty vykonavaly spravu kanalu skrze své podily v Suezské
spolecnosti az do 6. ¢ervna 1956, kdy egyptsky prezident Gamal Néasir znarodnil Suezsky
pruplav, respektive Univerzalni spole¢nost ndmoiniho kandlu Suez, a kanal tak piesSel
pln€ pod spravu egyptskych ufadi (SCA nedatovano [c]). V sou€asnosti poté spravu

Suezského priplavu vykonava Utad Suezského priplavu®, ktery byl ziizen 26. Eervence

5 7 anglického originalu The Suez Canal Authority.
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1956 na podkladé Suezské spolecnosti zroku 1858, jako nezavisld a samostatna
pravnicka osoba (SCA nedatovano [b]).

Utad ma veskeré pravomoci k provozu, spravé, uzivani, udrzovani a zlep$ovani
priplavu a ma povinnost podavat zpravy o své Cinnosti predsedovi egyptské vlady.
Vyhradné tento ufad poté vydavd a vymaha pravidla a predpisy tykajici se plavby v
kanalu. Ufad Suezského priplavu mize v mezich svych pravomoci také zakladat,
podporovat nebo se zapojovat do vytvareni projektt spojenych s kanalem, kdykoliv uzna
za nezbytné. Pro plnéni veSkerych zavazkii a povinnosti musi byt Gfad nadén
nejriznéj§imi pravomocemi, a to zejména pravomoci byt vlastnikem pozemkil a
nemovitosti. V rdmci tohoto opravnéni mize také pro fadné fungovani kandlu pozemky
a nemovitosti ve svém vlastnictvi pronajimat, ale i byt ndjemcem jinych pozemki a
nemovitosti. Pro zajisténi fungovani kanalu mtze Grad také realizovat projekty, které
mohou zahrnovat infrastrukturni prvky, jako jsou vodarny a elektrarny. V souladu s
platnymi zakony a piedpisy Uiad Suezského priplavu uklada a vybira poplatky za plavbu
a proplouvani kanalem, stejn¢ jako za vedeni, tazeni, zakotveni a jiné podobné ¢innosti
probihajici v kanéle (SCA nedatovano [b]).

Pro pravni ramec fungovani kandlu je taktéZ nutné zminit, ze Suezsky priplav v
celé své délce lezi na izemi jednoho statu, jimZ je Egypt. Tato skute¢nost ma poté vliv na
spravu kanalu, ale 1 jeho celkového fungovani. Byt se jedna o vodni cestu, resp. vodni
zuzeni, a zdalo by se tak, Ze na toto misto mohou dopadat normy mezinarodniho prava, a
to zejména Umluva Organizace spojenych narodi o motském pravu z roku 1982, v
obecnosti tomu takto neni (Sabel 2023: 136). Z pohledu pravni terminologie musime
rozliSovat v piipad¢ vodnich zuzeni dva terminy, a to Gzina a kanal (potazmo priplav),
kdy 0zina je pfirodnim ukazem a kandl uméle vytvofend stavba. Pokud jde o pravo
svobodné plavby v uZinach, je toto upraveno Umluvou Organizace spojenych narodii o
moiském pravu z roku 1982. Naproti tomu o kandlech, tedy uméle vytvoienych zizenich,
neni v této mezindrodni timluvé Zadnd zminka a pravo svobodné plavby zde neplati
automaticky tak, jak je tomu v ptipad¢ uzin. Podle mezinarodniho zvykového prava se
pfi absenci pravniho dokumentu upravujici poméry v kandlu ma za to, Ze je ve vylucné
pravomoci toho statu, jehoz tzemim prochazi. V pfipadé€, Ze prochazi tizemim vice statd,
kazdy z téchto statlh ma pravo na vykon svych pravomoci nad timto tzemim. Pokud jde
o Suezsky pruplav, tedy uméle vytvoreny kanal, fidi se tento samostatnym pravnim

dokumentem, jimz je Konstantinopolskd umluva z roku 1888, ktera byla podepsana
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tehdejSimi mocnostmi, jimiz bylo Rakousko-Uhersko, Italie, Britské impérium,
Némecko, Nizozemi, gpanélsko, Francie, Rusko a Osmanska fiSe (Spanier 2023: 118—
119, 121). Tento dokument se po znarodnéni priiplavu zavazal dodrzovat i Egypt, resp.
Utad Suezského priplavu, a to zejména s ohledem na pravo svobodné plavby.
Konstantinopolska imluva z roku 1888 ve svém clanku I a IV zakotvuje pravo svobodné
plavby v§em lodim bez ohledu na zemi jejich piivod, a to v dobach valky i miru. Obdobné
se v téchto Clancich signatafi také zavazuji, Ze kanal nepodrobi zadnym blokddam ani
nebudou konat zadné aktivity sméfujici k naruseni prava svobodné plavby v priplavu
(SCA nedatovano [d]). Ve vztahu k této umluvé se Uiad Suezského priplavu také
zavazuje, ze nebude podnikat Zadna opatfeni, kterd by byla v rozporu s ustanovenimi
Konstantinopolské umluvy tykajici se prava svobodné plavby priplavem. Nebude dale
také ud¢lovat jakékoli vyhody vybranym plavidlim nebo fyzickym a pravnickym
osobam, aniz by za tychz okolnosti poskytoval tyto vyhody jinym plavidlim nebo
fyzickym a pravnickym osobam. Ufadu Suezského priplavu se taktéz zavazuje,

nedopoustet se jakékoli diskriminace (SCA nedatovano [b]).

2.2 Vyznam Suezského priiplavu pro regionalni a svétovy obchod

Otevieni Suezského priiplavu v roce 1869 piineslo Evropé novou éru pti dobyvani
asijské ¢asti Tichého ocednu. Cesta z Evropy do Asie se zkratila asi o 6 500 km oproti
okruzni plavbé kolem jihu Afriky (Rodrigue 2004: 11). Suezsky priplav béhem svych
150 let existence sehravala dulezitou roli i pti ekonomickém rozvoji Blizkého vychodu.
Ropa jako v soucasnosti nejvice obchodovana komodita na svété, je povazovéana za hlavni
zdroj piijml Suezského priplavu, kdy predstavuje asi 20 % veSkerého zbozi pies n¢j
piepravovaného. I ptes svoji roli diilezitého bodu pro pfepravu ropy se status priaplavu
jako mezinarodné vyznamného bodu pro piepravu ropy v disledku geopolitickych
udalosti propadl. Byt zejména po 2. svétové valce poptdvka po ropé v souvislosti s
povalecnou obnovou Evropy, ale i strmym rozvojem v USA, velmi stoupa a Suezsky
praplav je tak stale vice vytiZzen, po n¢kolika udalostech na Blizkém vychodg¢, ale i ve
svete, se poptavka po rop¢ propada a vyznam priplavu upada. Pfi¢inou bylo zejména
znarodnéni irdnskych ropnych spolec¢nosti v prabéhu 50. let 20. stoleti (takovéto
znarodnéni mélo dopad zejména na Britsko-irdnskou ropnou spolecnost, které piesla plné
pod spravu Irdnu), coz mélo za nasledek uvaleni ropného embarga zejména ze strany

Spojeného kralovstvi a USA. Nasledovalo znarodnéni Suezského priplavu v roce 1956,
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ale také izraelské vojenské operace na Sinajském poloostrové. Mezi udalosti, které mély
vliv na propad ve vyznamnosti Suezu mizeme zminit arabsko-izraelsky konflikt, dopady
ekonomickych krizi, ale i rozhodnuti Organizace zemi vyvazejicich ropu® (Mann 2023:
95, 98-99).

Pokud se podivame na samotna data v prib&hu existence Suezského pruplavu,
muzeme si v§Simnout méniciho se trendu v druhu piepravovaného zbozi, ale i1 poctu lodi,
které mistem proplouvaji a jejich nariistajici tondz. Pro nejstarsi data tykajici se poctu lodi
plyjicich Suezskym priplavem lze nahlédnout do francouzské Statistiky plavby pies
Suezsky kanal z roku 18807, ktera shrnuje pohyb tranzitu priiplavem od jeho otevieni do
31. prosince 1879. Od otevieni kanalu jsou prvni data uvedend za rok 1870, kdy kanalem
proplulo na 486 lodi, které ptepravily zbozi o celkové vaze 435 911 tun. Posledni udaj je
uveden za rok 1879, kdy doslo k nartistu poctu lodi na 1 477, které piepravily zbozi o
celkové vaze 3236 942 tun. Celkové tak v prvnich deseti letech fungovani kanalu
proplulo timto mistem na 12 454 lodi, které¢ ptfepravily pfes 23 milionu tun zbozi
(Ministere de I'Intérieur 1881: 9; Priloha €. 1). Z dalSich udaji uvedenych ve statistice je
patrné, ze nejvice tézily z pruplavu lod¢€ plujici pod vlajkou Britského impéria. Celkové
tedy za obdobi deseti let proplulo kandlem na 9 154 britskych lodi, které prepravily pies
17 milionu tun zbozi. Na velmi vzdaleném druhém misté, co do poctu lodi plujicich
kanalem 1 hmotnosti pfepraveného zbozi, je Francie s 831 lod'mi a témét 2 miliony tuny
prepraven¢ho zbozi. Nasleduje Rakousko-Uhersko (522 lodi a pies 662 tisic tun zboZi),
Italie (495 lodi a ptes 610 tisic tun zbozi), Nizozemi (423 lodi a pies 955 tisic tun zbozi)
a dalSich 21 lodi plujicich pod jinou vlajkou (Ministere de I'Intérieur 1881: 12; Pfiloha €.
2). Tato skuteCnost ale neni piekvapenim, nebot” Suezsky priplav piedstavoval
zamotskym Uuzemim, jimz byla Indie. Pfesto je vSak zajimavé, ze samotny priaplav buduji
Francouzi a Spojené kralovstvi je vii€i stavbé spiSe pasivni a zprvu ani nekupuje jim
pridélené akcie Suezské spolecnosti. VSe se méni az v prubéhu stavby praplavu, kdy je
nepopiratelné, Ze k dostavbé kanalu dojde a absence kontroly priplavu ze strany
Spojeného kralovstvi mlZe mit silny negativni vliv na celé Britské impérium, a to
zejména s ohledem na drzavy v Asii. Prvni velké kroky pfi zisku vlivu nad priplavem

podnikd Spojené kralovstvi v roce 1875, kdy odkupuje podily v Suezské spolecnosti od

6 7 anglického originalu The Organization of the Petroleum Exporting Countries (OPEC).
7 Z francouzského originalu Statistique de la navigation par le canal de Suez 1880.
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Egypta. Nasledn¢ i1 pfes podepsani Konstantinopolské umluvy v roce 1888, jez zakotvuje
pravo svobodné plavby vSem narodim v dob¢ miru i valky, Spojené kralovstvi raznymi
nastroji udrzuje kontrolu nad kandlem. V roce 1936 si dokonce vynucuje pravo na
umistény svych jednotek podél Suezského kandlu, coz se ukazalo jako strategicky tah
zejména v dob¢ 2. svétové valky (Rodrigue 2004: 11-12; Bogden 2021). V obecnosti
Suezsky pruplav sehral klicovou roli pro Britské impérium zejména béhem 20. stoleti a
obou svétovych valek. Impérium bylo extrémné zavislé na importu ze zamoti a Suez byl
klicovym bodem na cesté k britskym asijskym drzavam. Britské ostrovy dovazely 100
procent cukru, kakaa a cokolady, 79 % obili, 64,5 % masla a 40 %. Témet 2/3 kalorického
pfijmu Briti pochdzelo ze zdmoii (Romancov 2022: 115). Na dovozu zavisely i
pramyslové materialy. DovaZzela se bavina, ropa, kaucuk i rudy a kovy, aby mohly britské
tovarny fungovat. V pribeéhu 2. svétové valky predstavoval Suez a pfilehlé vojenské
zakladny pro Spojené kralovstvi kli¢ova mista pro operace sméfujici proti nacistickym
vojskiim v severni Africe, ale 1 faSistické Italii. Pozd¢ji se priplav stava také jednim z
hlavnich zasobovacich tepen pro Sovétsky svaz v boji proti nacistickému Némecku
(Romancov 2022: 144-145, 171-172).

Dale se vramci francouzské statistiky Ministerstva vnitra uzavira, Ze lodé
proplouvajici priplavem postupem let také navySuji svoji tondz a jsou tak schopny
prepravit timto mistem stale vetsi objem zbozi. Diivodem postupného navySovani tonaze
lodi v pruplavu je dle autora statistiky i fakt, ze v prvnich letech byl priplav vyuzivan v
jakési testovaci fazi. Statistika uvadi ptikladem né€kolik statd, které mezi lety 1873 az
1879 zvétsily tonaz svych lodi. Naptiklad Anglie zvysila tonaZ svych lodi v tomto obdobi
o vice nez 18 %, Spanélsko o 40 % a Italie aZ o 78 % (Ministére de I'Intérieur 1881: 18;
Ptiloha ¢. 3). Pokud jde o tonaZ lodi, miiZzeme zde zminit dalsi ze studii, kterd poukazuje
na trend zvySujici se tonaZe lodi a snizujiciho se poctu lodi v kandle. Jedna se o studii,
kterd se zabyvala tranzitem v Suezském priliplavu, a jeZ byla publikovana ve Véstniku
Patizské statistické spole¢nosti® v roce 1910. Neymarck (Neymarck 1910: 66) zde popsal
lodni dopravu v kanalu od roku 1870 do roku 1908 vzdy v pétiletych intervalech. Jak je
z Tabulky €. 4 patrné. Od roku 1870 (potazmo od otevieni priiplavu v roce 1869) do roku
1885 dochazelo ke stabilnimu nérdstu v poctu proplouvajicich lodi i celkové tonazi téchto

lodi. Od roku 1885 do roku 1900 poté pocet proplouvajicich lodi spiSe stagnoval, byt

8 7 francouzského originalu Journal de la société statistique de Paris.
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tonaz lodi se stale zvySovala. To bylo nejspiSe zpusobeno modernizaci lodi. K nariistu
poctu lodi, a zejména jeji tonaze, poté dochazi opét po roce 1900 (Piiloha €. 4).

Na vysledky uvedené ve statistikach publikovanych francouzskym Ministerstvem
vnitra mizeme navazat Udaji zpracovanymi ve studii Alana B. Mountjoye (Mountjoy
1958: 156—157), ktera zpracovava data opét od zacatku fungovani priaplavu, ale az do
poloviny 20. stoleti. V této studii je poukazano na urcity klesajici trend ve vyuzivani
kanalu ze strany Spojené¢ho kralovstvi. Byt v letech 1869 az 1900 ze vSech lodi, které
propluly priplavem byly 3 ze 4 britské, tak britskd dominance v Suezu postupem Casu
opadavala, kdy ve 30. letech 20. stoleti to uz byla pouze 1 lod’ ze 2. Ptesto je vSak stale
vyuzivan Suez majoritné britskymi lodémi. K dalSimu a nejhlub§imu propadu v uzivani
kanalu britskymi lodémi dochazi po 2. svétové valce, kdy uz nadale neptredstavuji vétSinu
proplouvajicich lodi. I ptes pocetni pokles britskych lodi v priplavu, dochazi mezi lety
1945-55 ke zdvojnasobeni tonazi britskych lodi. Dle autora je diivodem poklesu britskych
lodi v priplavu zvétSovani namotinich flotil jinych statd, jako naptiklad Norska, které si
vybudovalo silnou flotilu tankerti. Dal§im divodem bylo také registrovani lodi ve
»statech levné vlajky* (flags of convenience) kviili tomu, aby se evropské staty, véetné
Spojeného kralovstvi, vyhnuly silnému zdanéni jejich lodi. Tato skute¢nost se nasledné
projevila narGstem poctu lodi proplouvajicich kanalem zejména pod vlajkou Libérie a
Panamy.

Pokud jde o konkrétni komodity, tak z Mountjoyeovy studie (Mountjoy 1958:
156-157) vyplyva, Ze jesté pred 2. svétovou valkou se z jihu na sever (tedy z Rudého
moie do Stfedozemniho mote) piepravovaly zejména téZké nezpracované suroviny a
potraviny. Oproti tomu ze severu na jih (tedy ze Sttedozemniho mofe do Rudého mote)
byly piepravovany zejména hotové vyrobky, stroje a hnojiva. Povale¢na poptavka po ropé
méla za nasledek strmy nariist poctu ropnych tankerti sméfujicich z jihu na sever. Behem
30. let 20. stoleti bylo ro¢né v priiméru piepraveno timto smérem na 4,5 milionu tun ropy
a ropnych produktti. Do roku 1955 tento pocet stoupnul na 67 milionu tun ropy a ropnych
produktl. Jak vyplyva ze statistik, ropa ziskala svilj mimotfadny strategicky vyznam
zejména ve 20. stoleti. Stalo se z ni to, ¢im bylo dfevo od 16. stoleti. Komoditou, pro
kterou byly staty ochotné vstoupit do valky. Dfevo bylo klicovou komoditou pro evropské
namoini mocnosti od 16. stoleti zejména z ditvodu, Ze se z n¢j stavély lod€. Ty byly zcela
odkazany na vesla, motské proudy a silu vétru. Otazka pohonu tak nebyla prioritou. S

nastupem parnich stroji se klicem k pohonu stava uhli. Toho mély veskeré evropskeé
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mocnosti dostatek, pfipadné si jej snadno obstarali. Motory spalujici naftu vSak méni
trend a kli¢em k pohonu se stava ropa. Béhem 20. stoleti se tak kli¢ovou komoditou
evropskych mocnosti stava ropa, nebot’ na ni zacinaji byt zavislé letecké, pozemni i
namoini sily (Romancov 2022: 132—-133). Naopak ze severu na jih bylo pfepravovano
zejména vybaveni pro Zeleznice, stroje a hnojiva. Tyto produkty sméiujici na jih odrazely
snahu stati lezicich na jih a vychod od kanalu podpofit sviij industrialni rozvoj. Mezi lety
1900 az 1950 nasledné dochazelo ke stalému naristu poctu lodi proplouvajicich skrze
Suezsky pruplav, avSak druh piepravovaného zbozi a pfistavy do a ze kterych lodé
ptiplouvaly se razantn¢ zménil. Jesté v dobé& otevieni kanalu a vesmés do konce 2. svétové
valky dominovaly priplavu lodni cesty, které sméfovaly z Britské Indie a Délného
vychodu zejména do Spojené¢ho kralovstvi a Francie. Zejména po 2. svétové valce,
v souvislosti s vysokou evropskou poptavkou po rop¢, dochéazi ke zméné a témeét 2/3
veskeré lodni dopravy v 50. letech 20. stoleti pochdzi z oblasti Perského zalivu. V roce
1955 byla Evropa findlni destinaci pro 85 % lodi proplouvajicich priplavem (Mountjoy
1958: 157, 159).

Jestlize se podivame do soudobych, nikoli historickych, statistik, které se zabyvaji
lodni dopravou v Suezském priiplavu, je zfejmé nejvhodnéjsi nahlédnout do oficidlnich
statistik zvefejiiovanych samotnym Utadem Suezského priplavu. Posledni zvefejnéna
vyroéni zprava Utadu Suezského priplavu pochézi z roku 2019 a zobrazuje data od roku
1975, tedy po znovuotevieni kanalu po Sestidenni vélce. Z tivodnich tabulek, které
poskytuji celkovy ptehled od roku 1975, co do poctu lodi a tonaZze, je patrné, Ze od
znovuotevieni kandlu po Sestidenni valce pocet lodi proplouvajicich timto mistem spise
nartstal, kdy svého vrcholu dosdhl vroce 1982. Poté nastal propad v poctu
proplouvajicich lodi, kdy se Gplného dna doséhlo v roce 2002. V tomto roce proplulo
kanalem pouhych 13 447 lodi. Poté pocet lodi opét stoupal s vrcholem v roce 2008, v roce
2009 nasledoval opét propad a nasledoval rist az do konce roku 2019 (Suez Canal
Authority 2019: 2; Ptiloha €. 5). Pokud jde o celkovou lodni tonéz, kteréa proplula od roku
1975 Suezskym kandlem, ta oproti kolisavému poctu lodi téméi vzdy stoupala. Od
znovuotevieni kanalu v roce 1975, kdy bylo dosazeno pies 50 tisic tun piepravené lodni
tonaze, to v roce 2019 bylo ptes 1,2 milionu tun (Suez Canal Authority 2019: 3; Ptiloha
¢. 8).

Pokud jde o tonaz piepraveného zbozi a druhy komodit pfepravenych ze severu

na jih a z jihu na sever, poukazuji data Utadu Suezského priplavu z roku 2019 na trendy
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piepravy urcitého zbozi. Podle Ptilohy €. 9 se na jih, tedy ze Sttedozemniho do Rudého
mote, z celkovych vice nez 572 tisici tun nakladu nejvice pfepravovaly kontejnerové
naklady, které dosahuji 45 % prepraveného zbozi, dale ropa a ropné produkty (mezi néz
patii zejména nafta, topné oleje a ostatni souvisejici produkty), které tvofili 22 %
pfepraven¢ho zbozi, dale obiloviny (9 % ptepraveného zbozi), rudy a kovy (9 %
piepraveného zbozi), ale v mensim mnozstvi také uhli, hnojiva, zpracované kovy, LNG a
jiné produkty (Suez Canal Authority 2019: 14). Nejvice zbozi pochazelo z oblasti severni
a zapadni Evropy a Spojeného krélovstvi o vaze pies 115 tisic tun, dale z oblasti Cerného
mofe o vaze pies 107 tisic tun, z oblasti vychodniho a jithovychodniho Sttedomoti o vaze
pfes 86 tisic tun a ndsledné z oblasti Ameriky o vaze pies 84 tisic tun (v tabulce jsou
popsany dalsi oblasti s mensi tonazi prepraveného zbozi). Tento naklad poté smétoval a
koncil nejvice v oblasti Rudého mote (ptes 154 tisic tun), Dalného vychodu (ptes 129
tisic tun) a Jihovychodni Asie (pfes 124 tisic tun) (Suez Canal Authority 2019: 22; Piloha
¢. 6).

Skladba ptepravovaného nakladu z jihu na sever, tedy sméiujici z Rudého do
Stfedozemniho mote, je zndzornéna v Priloze ¢. 10. Z celkové piepravené tondze pres
458 tisic tun tvotilo 55 % kontejnerové zbozi, 24 % ropa a ropné produkty (mezi néZ patii
zejména nafta, topné oleje a ostatni souvisejici produkty), 5 % LNG, po 3 % chemikalie,
zpracovan¢ kovy a rostlinné oleje, 2 % uhli a koks, 1 % rudy a kovy a 4 % ostatni naklad
(Suez Canal Authority 2019: 23). Nejvice zbozi pochazelo z oblasti Jihovychodni Asie
(ptes 166 tisic tun), dale Arabského zalivu (ptes 115 tisic tun), Rudého mote (pies 75 tisic
tun), jizni Asie (pfes 67 tisic tun) a dalSich oblasti. Tento naklad v nejvét§Sim mnoZzstvi
sméfoval do oblasti severni a zapadni Evropy a Spojeného kralovstvi (pies 154 tisic tun),
dale do vychodniho a jihovychodniho Stfedomoii (pfes 110 tisic tun), severniho
Stiedomofti (pfes 83 tisic tun) a ostatnich oblasti (Suez Canal Authority 2019: 31; Ptiloha
¢. 7).

2.2.1 Vliv uzavieni Suezského priiplavu na regionalni a svétovy obchod

V této podkapitole budou zminény tii udalosti, které zapfiCinily uzavieni
Suezského priiplavu a mély vliv na mezinarodni prostiedi. Prvni dvé udalosti, tedy
Suezska krize a Sestidenni valka, miZzeme zatadit pod Sir$i kategorii arabsko-izraelského

konfliktu. Tteti z udalosti je poté nehoda kontejnerové lodi Ever Given z roku 2021.
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Pokud jde o pocatky arabsko-izraelského konfliktu, ten mtizeme vysledovat uz na
konci 19. stoleti, kdy k naprostému zintenzivnéni dochézi se zalozenim statu Izrael v roce
1948. Ke zhorSeni vztahti dochdzi i po nasledném znarodnéni Suezského priplavu v roce
1956, ale také v souvislosti s dalSimi izraelskymi vojenskymi operacemi na Sinajském
poloostrové (Mann 2023: 98-99). I ptesto, ze egyptsky prezident Gamal Nasir rozhodl o
znarodnéni Suezského kanalu s tim, Ze bude nadale respektovana Konstantinopolska
umluva z roku 1888, ktera zarucuje pravo svobodné plavby lodim vSech stati skrze Suez,
nebylo toto zcela dodrzovano. Pravo svobodné plavby priplavem bylo téméf ihned po
znarodnéni odepfeno Izraeli. A nejen, Ze bylo odepirano lodim plujicim pod vlajkou
Izraele, ale bylo odepteno také lodim vezoucim komodity do a z Izraele (Ministry of
Foreign Affairs 1956). Pozdéji odepienim tohoto prava v Suezu hrozil Egypt napiiklad
ale i Francii a Spojenému kralovstvi (Rodrigue 2004: 12).

Béhem samotného znarodnéni Suezského priplavu prezident Nésir nabidnul
Francii a Spojenému kralovstvi plnou finanéni kompenzaci za pievzeti kontroly nad
Suezskou spolecnosti. Tato finan¢ni kompenzace vSak pfedchozim vlastnikiim nestacila
a zejména pro strach ze ztraty kontroly v tomto regionu Francie a Spojené kralovstvi
(spole¢né s Izraelem) podnikli invazi do Egypta. K této vojenské intervenci dochazi na
podkladé tajnych schiizek mezi Francii, Spojenym kralovstvim a Izraelem, ktery vnimal
prezidenta Nasira jako hrozbu pro svoji statnost. Vysledkem vojenské operace melo byt
svrzeni egyptského prezidenta. Na podkladé téchto jednani poté 29. fijna 1956 Izrael
vstupuje skrze Sinajsky poloostrov do Egypta a dostava se az k Suezskému priplavu.
V reakci na postup izraelsky vojsk vysila Francie a Spojené kralovstvi sva vojska s
cilem zabezpecit pruplav. Byt si Egypt diky podpofe OSN a USA udrzel kontrolu nad
kanalem, byl pfesto nucen priplav uzaviit na dobu péti meésict. Po silném tlaku
vyvijeném zejména ze strany USA na Francii a Spojené kralovstvi doslo k uzavieni
pfiméfi, resp. klidu zbrani, uz 7. listopadu 1956 a 15. listopadu 1956 naslednému vyslani
mirovych sil OSN do Egypta. Francouzska a britska vojska opustila Egypt v prosinci roku
1956, izraelska aZ v bieznu roku 1957 (Office of the Historian nedatovano; Imperial War
Museums nedatovano; Hahn 2021). Po odchodu izraelskych vojsk dochazi v dubnu roku
1957 po Smési¢nim uzavieni kanalu k jeho opétovnému otevieni (Boughton 2002: 426).

Ekonomické dopady uzavieni tohoto diilezitého Skrticiho bodu, zejména co do
piepravy ropy z oblasti Blizkého vychodu, na trase mezi Evropou a Asii, nebyly tak

zavazné, jak se predpokladalo. Dle zavéri uvedenych ve vyrocni zpravé Mezinarodniho

29



ménového fondu zroku 1957 (International Monetary Fund 1957: 27-28) byly
ekonomické dopady Suezské krize z let 1956 az 1957 spiSe omezené. Jak je uvedeno ve
zprave, zprvu se predpokladaly mnohem vétsi negativni dopady na svétovou ekonomiku,
nez které opravdu nastaly. Negativni dopady mély spiSe charakter zpozdéni v doruceni
zbozi a plateb z ditvodu nutnosti presmérovani lodni dopravy, a na kratko také doslo k
uzavieni syrskych ropovodii. Piedpokladalo se vsak, ze dojde ke zvySeni narastu objemu
lodni dopravy potiebné k piepravé zbozi, zejména ropy, mezi zemémi na vychod od
Suezského priplavu a Evropou. Toto by mélo za nasledek zvyseni ndkladl na lodni
pfepravu, ale mohlo by také dojit k fyzickému nedostatku ropnych tankert. Takovyto
nedostatek tankeri by mohl mit za nasledek pfesmérovani dovozu ropy z Blizkého
vychodu na zapadni polokouli, kde jsou néklady spojené s ptepravou ropy mnohem vyssi.
Nasledné se také predpokladalo, Ze i pies nahrazeni dodévek ropy dovozem ze zapadni
polokoule, by doslo ke sniZzeni dostupnosti ropy v Evropé. Toto by poté¢ mohlo mit
negativni vliv a dopad na vyrobu, ale i ostatni ¢asti primyslu. Podle zavéri vyro¢ni
zpravy Mezinarodniho ménového fondu se ale tyto negativni disledky projevily ve
vztahu k zapadni Evropé pouze méné zavazné. Pokud jde o primysl v zapadni Evropé,
ten byl zasazen vypadky ropy a surovych materidlli pouze omezeng. Vypadek dovozu
ropy z Blizkého vychodu byl nahrazen zvySenim ropné produkce v USA a Karibiku. Do
ledna 1957 byla poté svétova produkce ropy opét na urovni pied Suezskou krizi a do
biezna 1957 byly dodavky ropy z Blizkého vychodu do zipadni Evropy téméf plné
obnoveny. Silné€jsi negativni u¢inky méla krize pouze na Spojené kralovstvi a Francii, a
to v odvétvi soukromé automobilové piepravy, kde doslo k omezeni pfistupu k benzinu.
Pro Spojené kralovstvi pfedstavovala tato krize také financni krizi, kdy byla nucena
vyuzit pomoci mezindrodniho Ménového fondu ke stabilizaci své mény (Boughton 2002:
425-445).

Mnohem vét$i dopad méla tato krize na jednotlivé mezinarodni a politické vztahy
mezi staty, ale 1 uvnitf nich. Suezska krize definitivné potvrdila ztratu Suezského priplavu
Spojenym kréalovstvim, ktera jej méla v dobach Britského impéria za stfedobod pii
kontrole svych drzav v oblasti Asie. V SirSim kontextu krize také zvyraznila rizné
pohledy USA a Spojeného kralovstvi na postkoloniélni politiku. Pokud jde o Izrael, jejich
intervence na Sinajsky poloostrov demonstrovala schopnost tohoto stitu branit a

rozsifovat své hranice, a diky tomu ptezit v prostfedi Blizkého vychodu jako svébytny
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stat. Egyptsky prezident Nasir utvrdil svoji pozici zejména uvnitt statu a v $irSim pojeti
vytvoril také moznou ideu arabské jednoty (Boughton 2002: 426).

Po skonceni Suezské krize vSak pnuti v oblasti pfetrvavalo a geopolitické
problémy na Blizkém vychod¢ opét vyvstaly v 60. letech, a to mezi Izraelem a arabskymi
narody. Vyvrcholenim tohoto pnuti byla Sestidenni valka, kterd si vyzadala uzavieni
praplavu na dlouhych 8 let, v disledku cehoz bylo nutné vyuzivat delsi lodni trasy kolem
jihu Afriky (Rodrigue 2004: 12). Sestidenni valka byla stietem mezi Izraclem na jedné
stran¢ a Egyptem, Syrii a Jordanskem na stran¢ druhé. Konflikt zacal 5. ¢ervna 1967
prekvapivym utokem Izraele na Egypt, kde doSlo k obsazeni Sinajského poloostrova a
Gazy, Jordansko, kde doSlo k obsazeni zapadniho biehu Jorddnu a vychodniho
Jeruzaléma, a Syrii, kde doslo k obsazeni Golanskych vys$in. Tento postup izraelskych
vojsk mél za nasledek néhlé uzavieni Suezského kandlu. V ramci stietu v roce 1973
vypukla také Jomkipurska valka, kterd predstavovala ttok ze strany Egypta a Syrie na
Izraelem okupovanad uzemi. Béhem roku 1974 doSlo k mirovym jednanim s tim, ze
posledni izraelska vojska se ze Sinajského poloostrova stahla k 5. bfeznu 1974. Suezsky
praplav byl znovu otevien piesné po 8 letech, a to 8. ¢ervna 1975 (Feyrer 2021: 2).

Ekonomické dopady valky popsal ve své studii napiiklad Jamese Feyrera (Feyrer
2009; Feyrer 2021: 4-5). Nejvice byly negativn€ ovlivnény staty, které Suezsky priplav
vyuZzivaly nejvice a pro néz nutnost vyuziti alternativni trasy (tedy cesty kolem jihu
Afriky) znamenal nejvétsi pfitéz. Jednalo se zejména o staty v Indickém ocednu a
Arabském mofi, jmenovité¢ Dzibuti, Pékistan, Indie, Kena, Somalsko, Tanzanie a Sri
Lanka. V ramci studie je poté stanoveno, ze nejveétsi propad v obchodu, az o 20 %,
zaznamenaly staty, které pfi1 vyuziti alternativni trasy musely prodlouZit cestu svych lodi
o vice nez 50 %. Podle Debreho (Debre 2021) udaji zvetejnénych u americké tiskové
agentury Associated Press doSlo béhem 8letého uzavieni kandlu k celkové svétové
obchodni ztraté asi 1,7 miliardy dolarG a Egypt rocné pfiSel o vynosy z poplatkl za
propluti kandlem v hodnoté 250 milionu dolart.

Posledni ze zminénych incidentl, ktery mél vliv na nerusené propluti kanalem,
byla i nehoda kontejnerové lodi v roce 2021. Byt’ je tento incident mimo zkoumané
obdobi, je jednim znejlepSich ptikladii nevojenskych hrozeb, které mohou ohrozit
dopravu v ném. Jednalo se o lod’ s ndzvem Ever Given, ktera byla dlouha 400 metrti, a
jez zteymé v disledku lidské chyby a povétrnostnim vliviim, narazila na sous a néasledné

prektizila uzky kandl. Timto zpisobem tak doslo k uplnému zastaveni lodni dopravy
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v pruplavu. Incident se stal 23. bfezna 2021 a lod’ se podatilo vyprostit az o 6 dnti pozdéji
29. biezna 2022. Celkov¢ tak béhem téchto 6 dnti na propluti kanalem ¢ekalo na 369 lodi
(Russon 2021). Podle tdajt britského expertniho ¢asopisu na lodni piepravu Lloyd’s List
(Lloyd’s List 2021) timto Skrticim bodem proudilo asi 10 % svétového obchodu
piepravovaného po moii, denn¢ zde tak proplulo vice nez 50 lodi, které¢ (denn¢) prepravily
na 1,9 milionu tun ropy. Celkové tak lod¢ proplouvajici Suezskym praplavem rocné
ptepravily na 1,2 miliard tun zbozi. Téméf totozné udaje poskytuje i novozélandské
Ministerstvo zahrani¢i a obchodu (New Zealand Ministry of Foreign Affairs and Trade
2021), podle kterého priplavem proplouva asi 12 % svétového obchodu a 30 % svétové
kontejnerové dopravy. Ro¢né se tak prepravi timto mistem zbozi v celkové hodnoté pies
1 bilion dolard. V priméru potom propluje kandlem denné na 50 lodi, které prepravi zbozi
v hodnot¢ 3 az 9 miliard dolari. V dusledku nehody kontejnerové lodi se poté
ptedpoklada, ze bylo denn¢ zadrzovano zbozi v hodnoté asi 9,6 miliard dolart (Lloyd’s
List 2021). Podle vyjadieni predsedy Ufadu Suezského priplavu Osama Rabieho (cit. dle
Russon 2021) pfichézel Gfad, respektive Egypt, na ptijmech z piepravy o 14 az 15 milionu
dolarti denné.

Dtlezitost a vyznamnost tohoto incidentu 1 Suezského priplavu 1ze pozorovat 1
na mnozstvi medidlniho prostoru, které bylo tomuto tématu vénovano. O tomto incidentu
psalo snad kazdé vyznamné svétové médium jako napiiklad BBC, CNN, The Guardian,
The New York Times, The Washington Post, Reuters nebo Al Jazeera. Netteba zminovat,
Ze tyto zpravy piebiralo a dopliiovalo i mnoho dalSich mensich médii po celém svété. Po
celou dobu, béhem které byla lod’ uvéznéna, se disledné sledoval proces vyprosténi, ale
zejmeéna byly tvoreny predikce, jak velmi tento incident zasdhne svétovou ekonomiku.
Jak naptiklad uvadi novozélandské Ministerstvo zahrani¢i a obchodu (New Zealand
Ministry of Foreign Affairs and Trade 2021), negativni dopad na svétovy obchod nemél
jenom samotny fakt, ze v priplavu uvazlo zbozi, které nelze dopravit do mista urceni, ale
1 nasledny Sok na dodavatelské fetézce. Samotna nehoda lodi a jeji nasledné vyprosténi
neznamenalo vyfeSeni situace na svétovém trhu. Byt vypros§téni lodi uvolnilo cestu,
ptresto zde vSak ziistal Sok v podobé odklonéni ¢asti dopravy, zpozdéni v dodavkach v

ramci dodavatelskych fetézci, ale 1 nedostatek lodnich kontejnert k prepravé zbozi.
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2.3 Vyznam Suezského priiplavu pro bezpecnost

vvvvvv

Skrticich bodl a geostrategické propojeni mezi Sttedozemnim a Rudym mote a v $ir§im
meéftitku 1 mezi Indickym a Atlantskym ocednem. Z geopolitického hlediska je priplav
umistén na rozhrani tii svétadilt, a to Asie, Afriky a Evropy. Priplav plni funkci
kli¢ového mezinarodniho obchodniho bodu, nebot’ lezi na lodni trase, ktera predstavuje
nejrychlejsi spojeni mezi Atlantskym a Indickym ocedanem. Kanal je proto nejvice
vyuzivan obchodnimi lodémi, a to zejména velkokapacitnimi lodémi pifepravujicimi
sypké materialy (bulk carriers), kontejnerovymi lodémi a tankery. Namoini komunikaéni
trasy protinajici Indicky oceédn a spojujici Asii s Perskym zdlivem a Evropou se tak staly
nezbytnou soucésti svétového obchodu a zivotné dulezitou tepnou energetické
bezpecnosti pro mnoho zemi v Evrop¢ a Asii. Tyto ndmoini trasy se vSak staly obétmi
ruznych nadnarodnich hrozeb od terorismu az po piratstvi. V tomto ohledu se tak nékolik
evropskych statli rozhodlo vyslat do oblasti sva vojenska plavidla, ¢i je zde dokonce trvale
umistit, za G€elem zvySeni bezpecnosti v regionu. Ucinilo tak naptiklad Rusko, Francie,
Spojené kralovstvi, Izrael, ale i Cina. Suezsky priplav tak mimo svoji roli svétového
obchodniho bodu piedstavuje také strategickou lodni trasu pro vojenskd namotnictva
statll, a to zejména pii rozmist'ovani jednotek v oblasti Arabského mote a Perského zélivu
(Chorev 2023: 3-4, 15-18).

Pro britské namotnictvo byl Suezsky priplav uzlem, ktery témét stoleti
predstavoval klicovou spojku se zbytkem Britského impéria. Vyuziti Suezského priplavu
k nerusenému propluti nejen vojenskeé flotily je vSak pro Spojené kralovstvi klicové i dnes
(Chorev 2023: 16—17). Podle informac¢niho listu dolni komory britského parlamentu z
roku 2020 sepsané¢ho Brooke-Hollandem (Brooke-Holland 2020: 1-3) si Spojené
kralovstvi udrzuje trvalou vojenskou pfitomnost v regionu Blizkého vychodu a jejich
namotnictvo vykonava dohled nad bezpecnosti v oblasti Perského zalivu a Indického
oceanu. V oblasti Perského zalivu ma Spojené kralovstvi zakladnu v Bahrajnu a mimo
tuto oblast také v Omanu. Mimo tyto zakladny je vhodné zminit i1 zafizeni, kde jsou
umistény pozemni jednotky a letectvo, a to v Jordansku, Saudské Arabii, Kataru a
Kuvajtu. V tomto ohledu je dilezité zminit i britska zdmotska izemi Akrotiri a Dekelia,
vojenské zdkladny na Kypru, které predstavuji zachytny bod pro britské jednotky na
Blizkém vychodé¢. Jak uvadi Miller (Miller 2020) ve zpravé investigativniho portalu

Declassified UK, mimo vySe zminéné zdkladny méa Spojené kralovstvi své namoini
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vojenské zakladny také v oblasti jihovychodni Asie. Klicova je poté ndmotni zédkladna v
Singapuru, diky které mize Spojené kralovstvi kontrolovat klicovy namoini skrtici bod
jimz je Malackd Gzina. Dal$i z ndmotnich zdkladen se poté nachazi v Bruneji. Dle zjisténi
investigativniho portalu maji ob€ tyto zakladny v Sir§im méfitku zajistit britskou ndmoini
pritomnost v oblastech, kudy proudi vétSina svétového obchodu a dale konkurovat
rozpinavému vlivu Ciny v regionu. K podpofe tdchto jednotek je viak dtlleZité spojeni s
domovskymi pfistavy ve Spojeném kréalovstvi, ke kterym vede nejkratsi cesta prave skrze
Suez (Chorev 2023: 17).

Dal8im vyznamnym mistem, které bezprostfedné sousedi se Suezskym priplavem
je Rudé mot, kter¢ je strategickym mistem zejména pro obrovska naleziste ropy v regionu,
ale v neddvné dob¢ také pro mozna nalezist¢ drahych kovl. S postupnym upadkem
evropskych kolonidlnich velmoci a jejich vlivu v tomto regionu, se uvoliiuje misto pro
projekci svych politik novym mezinarodnim hra¢im. Po odchodu Spojeného kralovstvi
z oblasti Perského a Adenského zalivu vstupuji do tohoto regionu po roce 1968 Spojené
staty americké. Pro USA predstavuje Rudé mote tepnu, skrze kterou proudi ropa z
Perského zalivu dale do Stfedozemniho mote. Hlavnim cilem americké vojenské
pfitomnosti v této oblasti je poté zajistit nepieruSovany tok ropy pro jeho zéapadni
spojence a zajistit bezpecny provoz americkym ropnym spole¢nostem v regionu. Zaroven
USA od pozdnich 60. let 20. stoleti buduje tzka politické a vojenska partnerstvi s
mistnimi staty, a to v t€¢ dob¢ zejména s cilem konkurovat ruskému vlivu v regionu (Dryad
Global nedatovano). Obdobné je tak Suezsky prlplav jiz nékolik dekad klicovym
namoinim Skrticim bodem 1 pro vojenskou flotilu USA. Suez je zédkladnim kamenem
americké vojenské strategie ve Stfedozemnim mofi, Rudém mofi a Perském zalivu.
Spojené staty americké v praplavu také uzivaji vyhody prioritniho propluti kanalem diky
jejich vojenské spolupraci s Egyptem. Diky tomu se americké vojenské lodé mohou
vyhnout dlouhé ¢ekaci dobé k propluti (Soliman 2021). NejenomzZe plavba priiplavem
americkym vojenskym lodim zkracuje cestu, ale umoziuje americkému namotnictvu také
rychly ptesun lodi mezi velitelstvimi a pfistavy v Evropé a v oblasti Blizkého vychodu.
Zaroven moznost vyuzivani Suezského priplavu dovoluje americkému vojenskému
velitelstvi Sirokou operacni flexibilitu, a to zejména v dobach nestability a ohroZeni
v regionu (napf. na uzemi Libye, Ukrajiny, Syrie, Irdku, Jemenu, ale i franu) (Chorev
2023: 13-14). V souhrnu maji podle webového portalu Today'’s Military (Today’s

Military nedatovano) amerického Ministerstva obrany Spojené staty americké namoini
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zdkladny v oblasti Stiedozemniho mote (Recko, Italie), Perského zalivu (Bahrajn),
Indického ocednu (Diego Garcia), ale i v oblasti jihovychodni Asie (Singapur, Jizni
Korea, Japonsko).

Jak je popsano v dokumentu francouzské Narodni strategie pro bezpecnost
namotnich oblasti z roku 2015 (Premier ministre 2015: 32), Suezsky pruplav ma velky
vyznam i pro francouzské vojenské namotnictvo. To povazuje za jednu z nejcitlivéjSich
namotnich tras tu, kterd spojuje Sttedozemni mofie a Indicky ocedn. Jedna se o lodni trasu,
ktera prochazi hned né€kolika Skrticimi body, jimiz jsou Suezsky pruplav, izina Béab-al-
Mandab a uzina Hormuz, k nimZ existuje pouze malo alternativnich ptistupd. Tato
namoini spojnice je dulezitd zejména pro francouzské vojenské zdkladny v Dzibuti a
Spojenych arabskych emiratech. Pfitomnost Francie zejména skrze tyto dvé vojenské
zakladny potom reflektuje jejich ambici udrzet si v této oblasti svoji operacni schopnost,
a to zejména ve zminénych 0zinach, které spojuji Persky zaliv se Sttedozemnim motem.
Jedna se o stéZejni lodni cestu, skrze kterou prochazi jeden ze svétovych obchodnich uzlt
a import nerostnych surovin. S ohledem na vSechny tyto skutecnosti je tak bezpecny a
spolehlivy tranzit francouzskych namotnich sil skrze Suezsky priplav kli¢ovym prvkem
pro projekci francouzského ndrodniho z4jmu v regionu (Chorev 2023: 16).

Obdobné¢ je moznost pfesunu vojenské flotily skrze Suezsky priplav diilezitd i pro
Izrael. MoZnost nerusené plavby Rudym motem je zasadnim izraelskym piedpokladem
pro jejich obchod a komunikaci s Asii a Afrikou. Izrael dlouhodobé povazoval za klicové
mit pfistup k Rudému motfi, a to jako alternativu k moznému zamezeni uzivani Suezského
priplavu ze strany arabskych narodii (Dryad Global nedatovano). Mimo jiné Izrael v
oblasti provadi operace namifené k propagaci prava na svobodnou plavbu, a to v oblasti
Rudého mote a Adenského zalivu. V ramci této kampané Izrael také n€kolikrat vojensky
zasahl proti ropnym tankerim sméfujicim z Iranu do jinych oblasti zejména na Blizkém
vychod¢ (Chorev 2023: 18).

Strategicnost a dillezitost moZnosti vyuZiti Suezského priplavu vnimé i Ruska
federace, kterd ma nad ramec tohoto 1 vlastni negativni historickou zkuSenost s dopady
uzavieni kanalu k propluti jejich vojenskych lodi. V pribéhu rusko-japonské valky v
letech 1904 az 1905 v dob¢, kdy byl kanal pln¢ pod kontrolou Britského impéria, bylo ze
strany impéria vydano rozhodnuti neumozZnit propluti Suezem ruské baltské flotile na
cest¢ do valky na Dalném vychodé¢. Toto rozhodnuti mélo za nasledek zpozdéni v piesunu

ruskych posil do Asie a ve vysledku prohru Ruska ve vojenském stietu s Japonskem
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(Chorev 2023: 15). Po upadku britského nadvlady v oblasti Rudého moie Rusko aktivné
vstupuje do regionu. Skrze Rudé mote vede zaroven nejkratsi spojnice mezi ruskymi
zékladnami v Cerném mofi a Indickym oceanem. Suez, Rudé mofe a uzina Bab-al-
Mandab ptedstavuji pro Rusko také jedinou namoini komunikacni trasu, kterou lze
vyuzivat po cely rok jako spojnici mezi jejich ptistavy v Cerném mofi a na ruském
Déalném vychodé¢. Suezsky pruplav tak v obecnosti pfedstavuje pro ruskou flotilu rychlou
a efektivni spojku k podpote svych jednotek v regionu Blizkého vychodu a Asie (Dryad
Global nedatovédno). Rusko ma na tizemi Blizkého vychodu vojenské zékladny pouze
v Syrii, a to leteckou zdkladnu v Hmimim a namoini zakladnu Tartus na biehu
Stfedozemniho mofte (Faulconbridge — Davis 2023). Mimo svoji vojenskou pfitomnost se
Rusko zejména po invazi na Ukrajinu zacalo stile vice aktivné zapojovat do
ekonomickych aktivit na Blizkém vychodé. S Tureckem navysilo obchodni spolupraci
témé&F dvojnasobné, a to zejména v oblasti letectvi a high-tech primyslu. S Iranem zacalo
obchodné spolupracovat zejména v oblasti vojenstvi, kdy odkupuje irdnské drony,
granaty, rakety, munici, ale i nepristfelné vesty a helmy. Se Spojenymi arabskymi emiraty
navysilo sviij obchod o 68 % zejména v oblasti elektroniky a mikroCipi (Smagin 2023).

Mimo vyuzivani kandlu jako strategického mista pro projekci svych narodnich
zajmU, lze zminit 1 hrozby, které maji dopad na bezpecnost v Suezu a ptilehlého regionu.
Pokud jde o hrozby, které by mohly narusit dopravu v Suezskému priplavu, jsou jimi
zejména mezindrodni terorismus a piratstvi, a to v oblastech Rudého mote, Adenského
zalivu, Arabského mote a Perského zalivu. Pokud se podivame na zpravu informacni a
analytické spole¢nosti S&P Global Market Intelligence Stracka a Kennedyho (Strack —
Kennedy 2021), ktera se zabyvala aktivitami ozbrojenych dzihadistickych militantnich
skupin operujicich na Sinajském poloostrové od roku 2014 pod hlavickou Islamského
statu, nemaji tyto militantni skupiny v soucasnosti schopnost narusit dopravu ¢i zpusobit
vyznamné Skody na lodich proplouvajicich Suezskym priplavem. Byt jsou v oblasti
poloostrova hlaSené Utoky témito dzihadistickymi skupinami, zaddny z nich nebyl
proveden v blizkosti Suezského priplavu. Dle zavéra zpravy maji skupiny Islamského
statu operujici v oblasti pouze omezené moznosti ttoku na lod¢ proplouvajici kanalem, a
to pravdépodobné pouze formou jednordzového raketového utoku, ktery svym rozsahem
nema kapacitu zplisobit vyznamné poskozeni ¢i dokonce znehybnéni lod€ v priplavu.
Jedinou z moznosti, kdy by mohlo dojit k zablokovani priaplavu po poskozeni plavidla

vybusninou, je formou sebevrazedného utoku vedeného vybusSninami umisténimi na
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Clunu. V soucasnosti je vSak hrozba této formy utoku velmi nepravdépodobnd, a to
zejména z divodu vysoké urovné aplikovanych bezpecnostnich opatieni a dohledem
vedenym podél kanalu.

Vétsi riziko pro obchodni lodé plujici do anebo ze Suezského priplavu
predstavuje podle zpravy informacni a analytické spoleCnosti S&P Global Market
Intelligence Stracka a Kennedyho (Strack — Kennedy 2021) hrozba piratstvi kolem
pobiezi Somalska, pfedevsim v oblasti Adenského zalivu. Podle soucasnych zprav
Mezinarodniho ndmoiniho ufadu® (ICC Commercial Crime Services nedatovano), resp.
jeho Centra pro hlaseni piratstvil, ktery je specializovanou divizi Mezinarodni obchodni
komory!! byly zaznamenany incidenty ohrozujici lodni dopravu v oblasti vychodni
Afriky, Adenského zalivu a Rudého mote. Byt se nejedna ptimo o incidenty v Suezském
praplavu, maji tyto udalosti bezprostiedni negativni vliv i na dopravu v kanalu. Jedna se
o jakysi dominovy efekt, kdy nestabilita v jedné ¢asti regionu, ¢i svéta, ma dopad na
stabilitu v jinych ¢astech. Podle zpravy se dokonce na konci roku 2023 po 6 letech
podaftilo somalskym piratim uspeésné unést lod’. I kdyz se pftilezitosti k témto incidentim
snizuji, somalsti pirati predstavuji v této oblasti stdle realnou hrozbu. Mezindrodni
namoini Ufad proto varuje, Zze v minulosti k utokim somalskych pirati dochéazelo
pfedevSim na jihu Rudého mote (zejména v UZin¢ Béab-al-Mandab), Adenském zalivu
(v€etn¢ pobiezi Jemenu a severniho Somalska), Arabského mote (zejména v okoli
pobiezi Omanu), Omanském zalivu a kolem vychodniho a jiZzniho pobiezi Somalska. K
utoktim dochézelo také v oblasti Indického oceanu. Piesto vSak za poslednich n¢kolik let
hrozba piratstvi v téchto oblastech upadla, a to zejména z dlivodu ozbrojenych strazi na
palubé obchodnich lodi (Strack — Kennedy 2021).

Varovani rizikovych jevi, nikoli vSak uz ve formé piratstvi, je Mezinarodnim
namoinim ufadem vydéano také pro oblasti kolem pobiezi Jemenu, Adenského zalivu,
Rudého mote a uziny Bab-al-Mandab v diisledku obcanské valky v Jemenu a vojenskych
stretll v Gaze. V téchto oblastech dochazi ke stielbg, raketovym a dronovym Utokiim na
proplouvajici lodé, a také pokustim o tinosy téchto lodi (ICC Commercial Crime Services
nedatovano). Byt’ bylo v tivodu prace stanoveno zkoumané obdobi pouze do roku 2019,

je zde vhodné s ohledem na leps$i popis bezpecnosti v Suezu zminit i1 data za nasledujici

® 7 anglického originalu International Maritime Bureau.
10 Z anglického originalu IMB Piracy Reporting Centre.
11 7 anglického originalu International Chamber of Commerce.
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roky, tedy do prelomu let 2023/2024, a to zejména s ohledem na soucasnou bezpecnostni
situaci v Rudém moii a v oblasti uziny Bab-al-Mandab. I kdyzZ je tedy Uzina Bab-al-
Mandab samostatnym Skrticim bodem, tak jak jiz bylo zminéno, nékteré hrozby
nachdzejici se mimo samotny Suezsky pruplav, maji nasledné vliv na samotny Suezsky
praplav.

Rist ve vyuzivani priplavu tedy neustaval ani po roce 2019, kdy se vSe méni az
koncem roku 2023 a pocatkem roku 2024 v disledku utokt Hutiti na lod€ proplouvajici
Rudym motfem a uzinou Bab-al-Mandab. Podle Abd-Alaziz (Abd-Alaziz 2022) ze
zpravodajského portalu Reuters v roce 2020 proplulo priplavem 18 830 lodi, coz
pfedstavuje mirny pokles proti roku 2019, ale v roce 2021 se pocet lodi navysil na 20 694.
Vynos z piepravnich poplatki v roce 2020 ¢inil 5,6 miliard dolart. V roce 2021 to bylo
rekordnich 6,3 miliard dolar. Nasledné v roce 2022 dochazi k dal$imu naristu, kdy
proplulo Suezem rekordnich 23 851 lodi. Celkova tonaz téchto lodi dosédhla taktéz
rekordné vysokych hodnot, a to 1,4 miliardy tun (Hamdy 2023). Rekordné vysoké pocty
proplouvajicich lodi a vynosy z poplatkl za propluti Suezem byly evidovany i v prubéhu
roku 2023. Podle oficialnich Gidaji egyptské Ustfedni agentury pro vefejnou mobilizaci a
statistiku'? (Zain 2023) zveiejnénych zpravodajskym portalem Business Today Suezskym
priplavem ve fiskalnim roce 2022-2023 proplulo na 25 837 lodi a zisk z poplatkl pro
Egypt predstavoval rekordnich 9,4 miliard dolard. Podle Lewise (Lewis 2024) ze
zpravodajského portalu Reuters vSak doslo v souvislosti s itoky Hutit v Rudém mofti jak
k poklesu proplouvajicich lodi, tak 1 kpoklesu zisku z poplatkli spojenych
s proplouvanim lodi Suezem. Podle informaci Dugala a Hadda (Dugal — Hadda 2024)
zvetejnénych zpravodajskym kandlem A/ Jazeera zaCaly ozbrojené skupiny Hutiti utocit
na lodg¢, jakkoliv spojované se statem Izrael proplouvajicimi Rudym motem 19. listopadu
2023. Tyto utoky na nejkratsi lodni cest€¢ mezi Evropou a Asii zacala podnikat tato
skupina na podporu Palestiny po invazi Izraele do pasma Gazy. Od prvniho ttoku Hutit
doslo k utoktim asi na 40 lodi proplouvajicich Rudym moiem. V reakci na tyto Utoky a
naruseni svobodné a poklidné plavby podnikly USA a Spojené kralovstvi od 11. ledna
2024 nékolik utokii na cile Hutit v Jemenu. Wright (Wright 2024) pro list Financial
Times uvadi, ze byt mély utoky ze strany USA a Spojeného kralovstvi na pozice Hutiti v

Jemenu vliv na snizeni rizika utoku na lodé¢ proplouvajici Rudym motem, neni zde zatim

12 7 anglického originalu Central Agency for Public Mobilization and Statistics.
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u lodnich spole¢nosti viditelny posun k navratu v uzivani lodni trasy vedouci skrze Rudé
mote a Suezsky pruplav.

V reakci na tyto udalosti se poté vétSina lodnich spole¢nosti rozhodla o pteruseni
vyuzivani ndmoini komunikacni trasy, kterd vede skrze Suezsky pruplav a zacali vyuzivat
alternativni trasy kolem jihu Afriky a jeho mysu Dobré nadéje. Tato alternativni trasa ma
za nasledek prodlouzeni doby plavby az o dva tydny, respektive o 5 500 az 11 000 km.
Napiiklad plavba kontejnerovych lodi mezi Sanghaji a Rotterdamem je tak o 8 dni delsi
a az o 35 % nékladnéjsi. Pteprava LNG mezi Spojenym kralovstvim a Katarem se touto
zajizd’kou prodlouzi z 19 dni na 34 dni. Pokud jde o pfepravu ryze mezi Indii a
Spojenymi staty americkymi, dochdzi k prodlouzeni doby plavby z 19 dntli na 36 dnti. V
nékterych ptipadech vSak miize dojit k naprosto extrémnimu nartstu v dob¢& piepravy.
Naptiklad pii ptepravé psenice z Ukrajiny do Dzibuti dochazi k prodlouzeni doby plavby
z pouhych 8 dnili na 38 dnti (Dugal — Hadda 2024). Egyptsky prezident Abd al-Fatt4h as-
Sisi (cit. dle Voice of America 2024) se poté vyslovil, ze v disledku ttokd Hutiti doslo
v roce 2024 k poklesu zisku z poplatkii za pruplav kandlem o 40 az 50 %. Podle udajt
Kielského institutu pro svétovou ekonomiku®® (Kiel Institute for the World Economy
2024) doslo v disledku téchto utokl k 80 % poklesu v poctu kontejnerovych lodi, které
proplouvaji Suezskym priplavem. V soucasnosti je tak v lednu roku 2024 v
nejvyznamnéjSich evropskych ptistavech o 25 % méné lodi, nez bylo primérné v lofiském
roce. Piesto vSak podle institutu situace pusobi vice dramaticky, nez ve skutecnosti
ekonomicky je. Po zapocteni del§i doby plavby kolem jihu Afriky by mélo dojit k
opétovnému narovndni ztrat. Institut také dopliuje, ze mnoZstvi celkového lod'mi

prepraven¢ho zbozi dlouhodobé roste a nejsou zde naznaky globalni krize.

13 7 anglického originalu Kiel Institute for the World Economy.
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Zavér

Bakalatska prace zkouma4, jaky vyznam ma Suezsky priplav z ekonomického i
bezpecnostniho hlediska v mezinarodnim prostfedi, a to na podklad¢é teoretického
priblizeni pojmu Skrtici bod. Jak bylo popsano, samotnym pojmem Skrtici bod se v
nastupem novych technologii je vSak vhodné doplnit i nové a nové vznikajici druhy
Skrticich bodl fungujicich pfevazné v elektronickém prostredi, jako jsou internetové uzly,
cloud computing, 5G sité, finan¢ni platebni a zGi¢tovaci systémy a pfistupové body na trh
(Medunic 2021). S ohledem na zaméfeni této bakalatské prace, kdy jde o ptipadovou
studii Suezského pruplavu, je dalezité se dale blize zaméfit pouze na pojem namoiniho
Skrticitho bodu. Zaklad spravy a fungovani ndmotnich 0Zin je polozen v mezindrodnim
namofnim pravu a souvisejicich mezinarodnich imluvach, a to zejména v Umluvé
Organizace spojenych narodd o motském pravu z roku 1994. Pokud jde o kandly,
respektive priplavy, ty nejsou ve svém zakladu pfirodnimi vodnimi cestami a nedopadaji
na né tak normy mezinarodniho prava. V ptipadé kanald, jako uméle vytvorenych staveb,
je tak nutné formu spravy vyhledat v pfislusnych mezistatnich imluvéch, které upravuji
poméry v kandle. Dal§im vyznamnym terminem, ktery se poji s namotnimi Skrticimi body
jsou ndmoini komunikacni trasy (sea lines of communications), tedy cesty protinajici
jednoho ptistavu do druhého.

Pokud se v zavéru prace dale zaméfime jiZ jen na Suezsky priplav, mizeme
shledat urcita klicova fakta, ktera byla v praci uvedena a jeZ popisuji vyznam Suezského
pruplavu z ekonomického 1 bezpe€nostniho hlediska v mezinarodnim prostiedi. Jedna se
tedy o uméle vytvoreny kandl, ktery spojuje Sttedozemni a Rudé mote, jeZ zkracuje cestu
mezi Evropou a Asii o 6,5 tisic kilometrii (Gunathilake 2021: 7, Ang 2021). Samotna
stavba priuplavu byla v rukou francouzského podnikatele a diplomata Ferdinanda de
Lesseps, ktery v roce 1858 zaklada Univerzalni spole¢nost ndmotniho kanalu Suez, skrze
niz se snazi formou prodeje akcii ziskat finan¢ni prostfedky na jeho stavbu (SCA
nedatovano [c]). Byt se prodej akcii neobesel bez problémii, nakonec byly vSechny akcie
praplavu prodany a rozd€leny mezi akcionare, kdy ve vysledku doslo k téméf presnému
rozdeleni akcii pll na pll mezi Egypt a Francii, respektive egyptské a francouzské
akcionatre (SCA nedatovano [c]). I pfes prvotni problémy s financovanim vystavby byl

priplav otevien v roce 1869 a velmi brzy po jeho otevieni bylo jasné, Ze tento kanal
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usnadiujici plavbu mezi Evropou a Asii se stane velmi vyznamnym a strategickym
mistem, a to pfedevsim pro Britské impérium.

V tomto ohledu je tak zajimavé, Ze se na stavbé priplavu vibec nepodili zejména
Britské impérium, pro které se ale pozdé€ji stavd Suez naprosto kliCovym a
nenahraditelnym bodem pii kontrole jejich asijskych drzav. Tuto skute¢nost mizeme
vysledovat na ekonomickych ukazatelich priplavu, tedy zejména na poctu
proplouvajicich lodi a pfepravené tondze zbozi, kdy majorita téchto lodi byla britskd a
vétSina zbozi smétovala do zapadni Evropy a do Spojeného kralovstvi. Na podkladé
téchto skutecnosti poté britsky ministersky pfedseda Benjamin Disraeli odkoupil od
Egypta vroce 1875 skoro veskeré akcie Suezské spole€nosti, které vlastnili. Britské
impérium se tak stalo vlastnikem 44 % akcii Suezské spolecnosti (zbylych 56 % akcii
poté zustalo v rukou Francie) (SCA nedatovano [c]). Poméry ve vlastnictvi Suezské
spole¢nosti se méni az v roce 1956, kdy dochazi ke zndrodnéni Suezského priplavu, resp.
Suezské spolecnosti, a kandl tak prechédzi plné pod spravu egyptskych uradi (SCA
nedatovano [c]). Univerzalni spolecnost ndmoiniho kanalu Suez se poté transformovala
do Utadu Suezského priplavu (SCA nedatovano [b]). Pravomoci Utadu Suezského
priplavu spolecné s Konstantinopolskou timluvou z roku 1888 poté predstavuji zdkladni
pravni ramec fungovani Suezského priplavu.

Na zédklad¢é ekonomickych ukazatelit mizeme zhodnotit, ze Suezsky priplav byl
a stale je kliCovym uzlem pro mezinarodni obchod, ale 1 pro projekci vojenské sily
svétovych mocnosti. Pokud bychom méli zhodnotit vyznam kanalu pro regionalni a
svétovy obchod, ten, jak ukazuji data, i pfes kolisava obdobi, mé stile vyznamnou ulohu.
Prvnim ukazatelem a dikazem vyznamnosti tohoto Skrtictho bodu muze byt stale
narustajici pocet lodi od otevieni kanalu v roce 1869. V prvnim roce fungovani (1870)
proplulo kanalem na 486 lodi, kdy tento pocet vystoupal do roku 2019 na celkové ¢islo
18 880 lodi (Ptiloha €. 1; Ptiloha €. 5). Obdobné stoupala i tonaz piepraveného zbozi, kdy
v roce 1870 bylo piepraveno 435 911 tun zbozi a v roce 2019 to bylo 1 207 087 tun zbozi
(Ptiloha ¢. 1; Pfiloha ¢. 5).

Pokud jde o destinace odkud a kam lod€ smé&fuji, toto zlstava v pribéhu fungovani
kanalu téméf neménné. Klicovymi body zistadvaji zadpadni Evropa a Asie, respektive
oblast jizni a jihovychodni Asie. Mlizeme vSak doplnit, Ze zejména po 2. svétové valce
vyrazn¢ vzrostl vyznam Arabského poloostrova, a to zejména pro velky svétovy zajem o

ropu. Pokud jde o druhy piepravovaného zbozi, do Evropy do konce 2. svétové valky
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putuji z Asie zejména nezpracované materialy, a naopak do Asie putuji hotové vyrobky.
Tento trend se opét s koncem 2. svétové valky méni a s nartistajicim vykonem asijskych
ekonomik se do Evropy pfepravuje zejména kontejnerové zbozi, tedy hotové vyrobky.
Nesmime vSak zapomenout ani na oblast Arabského poloostrova, z néhoz po 2. svétové
valce putuje do Evropy zejména ropa a ropné produkty. Vyznam tohoto regionu je
zietelny 1 na datech, kterd ukazuji, ze nejvice prepravovanou komoditou je prave ropa, a
to z regionu Blizkého vychodu.

Pokud jde o pocet lodi, které pruplavem propluly, mizeme u nich vysledovat
kolisavy trend. Tedy naptiklad jak je v Ptiloze €. 5 viditelné, po znovuotevieni kanalu v
roce 1975 pocet lodi stoupal s vrcholem v roce 1982, kdy nastal propad se svym dnem v
roce 2002. Po tomto roce se pocet stale zvySoval az do roku 2008, v roce 2009 nasledoval
propad a nasledné pocet lodi rostl az do roku 2019. Tato kolisava obdobi mizeme
bezpochyby pficist svétovému déni, kdy v roce 2001 dochdzi k teroristickym ttokiim v
USA av letech 2007 az 2008 dochézi k americké hypotecni krizi, kterd postupné pierostla
ve svétovou financni krizi. Paradoxn¢€ vSak vuci klesajicimu poctu lodi nedochazi k tak
vyraznému poklesu v pfepravené tonazi zbozi. Celkova pfepravend tonaz zbozi téméer
kazdym rokem stoupd. Toto lze pficist nejspiSe modernizaci lodi, které se stale zvétSuji a
jsou schopny ptepravit vétsi mnozstvi zbozi.

I pfes zmény v trendu poctu lodi, jejich tondze a druhu zboZi, je vSak vyznam
Suezského priplavu, jako svétové vyznamného Skrticiho bodu nepopiratelny. Suez je
poté kli¢ovym Skrticim bodem zejména pro Evropu, Arabsky poloostrov a Asii.

Pokud se posuneme dale od ekonomickych ukazateld, miZeme vyznam
Suezského priplavu demonstrovat i na krizovych situacich, kdy dochazi k uzavieni
praplavu. V praci byly popsény tti udalosti, které uzaviraji kanal na rtizn¢ dlouhou dobu
a maji riizny dopad na mezinarodni prostfedi. Prvni z popsanych udélosti je Suezska krize
z let 1956-1957, kterd je reakci na zndrodnéni Suezského priplavu. Pokud jde o
ekonomické dopady, zejména ve vztahu dopravy ropy do Evropy, nebyly tyto tak zavazné,
jak se ocekavalo. Krize méla za nasledek pouze minimalni dopad na svétovou ekonomiku
a mnozstvi pfepravené ropy, celkové nebyl zaznamenam vyrazny pokles v ekonomickych
mezinarodnim prosttedi. Jak bylo pospano, Suezska krize definitivné podtrhla ztratu
Suezského priplavu Spojenym kralovstvim a v SirSim kontextu také zvyraznila rizné

pohledy USA a Spojeného kralovstvi na postkolonialni politiku. Pokud jde o Izrael, jejich
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intervence na Sinajsky poloostrov demonstrovala schopnost tohoto statu branit a
rozsifovat své hranice, a diky tomu piezit v prostfedi Blizkého vychodu jako svébytny
stat. Egyptsky prezident Nasir utvrdil svoji pozici zejména uvniti statu a v Sir§im pojeti
vytvoril také moznou ideu arabské jednoty (Boughton 2002: 426).

Druhou z popsanych udalosti byla Sestidenni valka, ktera uzavira pruplav na zatim
nejdelsi obdobi, a to 8 let. Dopady tohoto konfliktu byly poté pievazné ekonomické a jak
bylo popséano, podle Debreho (Debre 2021) z americké tiskové agentury Associated Press
doslo béhem 8letého uzavieni kanalu k celkové svétové obchodni ztraté asi 1,7 miliardy
dolarGi a Egypt ro¢né pfiSel 250 milionu dolari na vynosech z poplatkli za propluti
kanalem. Obdobné ekonomické dopady méla 1 nehoda kontejnerové lodi Ever Given v
roce 2021, kterd uzavrela pruplav na dobu 6 dnti. Jak bylo popsano expertnim ¢asopisem
Lloyd’s List (Lloyd’s List 2021), v dasledku nehody kontejnerové lodi bylo denné
zadrzovano zbozi v hodnoté asi 9,6 miliard dolarii. Podle vyjadieni predsedy Utadu
Suezského priplavu Osama Rabieho (cit. dle Russon 2021) ptichédzel utad, respektive
Egypt, na piijmech z piepravy o 14 az 15 milionu dolard denné. V piipadé nehody
kontejnerové lodi Ever Given je vyznamnost Suezu mozné demonstrovat i na miie
zpravodajského pokryti této udalosti. O incidentu psalo snad kazdé vyznamné svétoveé
médium jako napiiklad BBC, CNN, The Guardian, The New York Times, The Washington
Post, Reuters nebo Al Jazeera. Po celou dobu, béhem které byla lod” uvéznéna, se
dasledné sledoval i proces vyprosténi a byly tvofeny predikce, jak velmi tento incident
zasahne svétovou ekonomiku.

Pokud jde o hrozby, které mifi bezprostfedné na dopravu v Suezském priplavu
patii mezi né€ zejména piratstvi a mezindrodni terorismus. Piratstvi je rizikovym jevem
zejména v oblastech kolem pobtezi Somalska, v Adenském zéalivu a Rudém mofti. Pokud
jde o mezinarodni terorismus a potencionalni ohroZeni dopravy v Suezském priplavu, je
tato hrozba redlnd ve vztahu k dzihadistickym skupindm. Ty operuji zejména na
Sinajském poloostrové pod hlavickou Islamského statu. Je zde vSak nutné zminit, ze
vzhledem k vysoké urovni zabezpeceni Suezského priplavu a jeho okoli, je riziko
naruseni dopravy formou teroristického utoku v soucasné dob€ minimalni (Strack —
Kennedy 2021).

Nejvétsi  soucasnou hrozbou, ktera sice piesahuje rozsah stanoveného
zkoumaného obdobi, ale umoziiuje nam velmi dobfe sledovat dopady této hrozby na

bezpecnost, jsou utoky Hutiti v oblasti Rudého moie. Tyto Gtoky maji vyznamny dopad

43



zejména na dopravu v kandle, kdy zpiisobily drasticky propad v poctu lodi smétujicich
do a ze Suezského pruplavu a ohrozili naptiklad 1 finan¢ni pfijmy Egypta. Omezeni
v dopravé kanalem mé poté dopad na vyrobce, prepravce, ale zejména na konecné
spotiebitele, a to formou zvySeni ndkladl s ohledem na nutnost vypotfadani se s danou
hrozbou formou hledani alternativnich cest a nahrazovanim vypadkt v dodavatelském
fetézci. Vyuzivanim alternativnich lodnich tras, které jsou mnohdy vyrazné delsi, dochézi
také k vétsi spotiebé lodniho paliva, a tim 1 k vétsi enviromentalni zatézi.

Hrozba piratstvi, mezinarodniho terorismu i utoky Hutili sice tedy nemusi
bezprostfedné mifit na samotny priplav, disledky téchto hrozeb na néj vSak maji pfimy
vliv. Samotny kandl je velmi dobfe zabezpecen, tudiz riziko piratstvi a mezinarodniho
terorismu je zde na velmi nizké urovni. Tyto hrozby, byt’ bezprostiedné nemiii na samotny
praplav, jsou nebezpe¢im zejména pro vody v ptilehlych regionech. Jedna se o oblast
Rudého mote, Ziny Bab-al-Mandab a pobtezi kolem zapadni Afriky. V téchto regionech
se kumuluji negativni jevy, které narusuji dopravu na namotnich komunikac¢nich traséach,
jez smétuji dale do Suezského priplavu. Pti vzniku hrozby na téchto trasach se poté lodni
spole¢nosti ¢asto uchyluji k tomu, ze sva plavidla odkloni od téchto mist a vyuziji radéji
zbozi, ale 1 jeho v€asné dodani. V neposledni fadé ma sniZeni poctu lodi v Suezském
praplavu dopad i na ptijmy Egypta z poplatkl za vyuzivani kanalu jednotlivymi lodnimi
spolecnostmi. Ve svém disledku mé toto negativni dopady na dopravu, bezpecnost, ale 1
finan¢ni stabilitu. Zajisténi bezpecnosti a stability v Sir§im regionu kolem Suezu je tak
klicovym zajmem nejen Egypta, ale i ostatnich svétovych mocnosti, které jsou zavislé na
namotnich komunikacnich trasach smétujicich skrze Suezsky priplav.

Suezsky pruplav tak hraje vyznamnou roli 1 v oblasti bezpecnosti jednotlivych
statli. Priiplav je strategickym mistem jak pro obchodni lodé¢, tak i vojenskd namotnictva
statl, a to zejména pii rozmistovani jednotek v oblasti Arabského mofie a Perského zalivu
(Chorev 2023: 4). V minulosti byl tento Skrtici bod dlouhodobé kontrolovan Britskym
impériem, které jej mélo za klicové misto pfi kontrole Britské Indie a ostatnich drzav v
Asii. Jak bylo zminéno, dnes si Spojené kralovstvi udrzuje trvalou vojenskou piitomnost
v regionu Blizkého vychodu a jejich ndmotnictvo zajist'uje bezpecnost v oblasti Perského
zalivu a Indického oceanu (Brooke-Holland 2020: 1-3). K podpofe téchto jednotek je
vSak dulezité spojeni s domovskymi pfistavy ve Spojeném kralovstvi, ke kterym vede

nejkratsi cesta prave skrze Suez (Chorev 2023: 17). Suezsky pruplav je jiz nékolik dekad
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kliCovym namoinim Skrticim bodem 1 pro vojenskou flotilu USA (Soliman 2021).
Nejenomze plavba priplavem americkym vojenskym lodim zkracuje cestu, ale umoznuje
americkému ndmoinictvu také rychly presun lodi mezi velitelstvimi a pfistavy v Evropé
a v oblasti Blizkého vychodu (Chorev 2023: 13—-14). Obdobné je priplav klicovym
bodem také pro vojenské flotily Francie, Izraele, Ruské federace, Ciny, ale i samotnych
arabskych stati. Dneska tak pfedstavuje tento pruplav pro mnoho vojenskych lodi
bezpecnou a spolehlivou cestu do operacnich zon v Arabském mofi, Perském zalivu a

Indickém ocednu (Chorev 2023: 13).
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Resumé

This bachelor thesis with its name “The geopolitical significance of choke points
— Suez Canal Case Study” is focusing on the phenomenon of choke points with focus on
one specific, the Suez Canal. The bachelor thesis gives a brief theoretical overview of the
term choke point, more closely it focuses on its definition, division, administration and
significance for trade, maritime traffic and security. Based on the theoretical overview it
concentrates only on a one specific maritime choke point, which is Suez Canal. The main
objective of this thesis is to answer, what is the importance of the Suez Canal from an
economic and security point of view in the international environment.

Theoretical part of the thesis, namely Chapter 1, tries to define the term choke
point. It comes up with definition based on the work of American strategist Alfred T.
Mahan, The Influence of Sea Power upon History: 1660—1783. Subchapter 1. 1 deal with
the division of choke points. It tries to point out, that the term choke point is not solely
connected to the maritime environment, but more lately it is connected also to the
electronic environment. In the last two subchapters of the chapter 1, the thesis focuses
only on maritime choke points, given the fact that the thesis aims and goal is to describe
the importance of the Suez Canal in the world. For this reason, the subchapter 1. 2 focuses
on the administration of the maritime choke points, mainly on the legal framework and
the idea of mare liberum. The last subchapter 1. 3 concludes the theoretical part of the
work by describing the importance of chokepoints for trade, maritime transport and
security. It also briefly mentions the term sea lines of communications and its connection
to the maritime choke points.

Empirical part of the work focuses in its chapters and subchapters only on the
Suez Canal, an important world maritime choke point. The subchapter 2. 1 describes
historical development of the Suez Canal project, its administration and legal framework
that governs the operation in the Suez Canal. The subchapter 2. 2 evaluates the
significance of the Suez Canal from the economical point of view. Based on the number
of ships passing through the straight, their tonnage and flag under which their sail, it
points out the importance of this maritime choke point on the regional and world trade.
The last subchapter 2. 3 focuses on the importance of the Suez Canal for the security. It
names the states that uses the canal for military purposes, mainly for transport of vessels

and military personnel to the basis in the Europe, the Middle East and Indo-Pacific. The
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subchapter also brings to attention protentional security threats that can affect the
undisturbed use of the channel, such as international terrorism and piracy.

The conclusion summarizes the significance of the Suez Canal from an economic
and security point of view in the international environment. The conclusion of the work

also complements and expands some knowledge that was developed during the work.
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Prilohy

Piiloha ¢. 1

(Ministere de I'Intérieur 1881: 9)

Piiloha ¢. 2

(Ministere de 1'Intérieur 1881: 12)
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Ptiloha ¢. 3
Allemand.......... 5,81 pour cent
ABEIAIS. & ooia e 1848 3
Austro-Hongrois. .. 37,41 "
Espagnol.......... 40,03 ’
FrancalS.......... 9,42 .
EABIIOH . . 8o iamimininiss SO >
Néerlandais. ....... 28,29 >

(Ministere de I'Intérieur 1881: 18)

Pfiloha ¢. 4
Transit du Canal

Nombre Recettes provenant
Apnées Tonnages du droit spécial
de navires de navigation

tonnes francs
1870. . . . . 486 436.609 £.345.758
1875. . . . . 1.494 2.009.981 26.430.791
1880. . . . . 2.026 3.057.422 36.492.620
1885. . . . . 3.624 6.335.753 60.057.260
1890. . . . . 3.389 6.890.094 65.427.230
1895. . . . . 3.434 8.448.383 75.934.358
1900. . . . . 3.441 9.738.152 87.278.481
1905. . . . . 4.116 13.134.105 110.624.893
1908. . . . . 3.795 13.633.283 105.396.205

(Neymarck 1910: 66)
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Priloha ¢. 5

NO & Net Ton Evolution ( 1975 -2019)

5,579

16,806
19,703
21,266
20,363
20,795
21,577
22,545
2234
21,361

19,791

18,403
17,541
18,190
17.628
17,664
18,326
16,629
17.318
16,370
15,051
14,731
14,430
13,472
13,490
14,142
13,986
13,447
15,667
16,850
18,224
18,664
20,384
21,415
17,228
17,993
17,799
17,224
16,596
17,148
17,483
16,833
17,550
18,174
18,880

26.6
459
54.0
583
55.8
56.8
59.1
6l.&
6.9
58.4
542
50.4
48.1
49.7
483
484
50.2
454
474
448
41.2
40.2
395
36.9
37.0
386
383
36.8
419
46.0
499
51.1
55.8
58.5
472
493
488
47.2
455
47.0
479
46.0
48.1
498
51.7

50,441
187,757
220477
248260
266,171
281,305
342,356
363.538
378,226
371,039
352,579
366,076
347,038
356,913
373429
410,322
426,449
369,779
396,550
364,487
360,372
354,974
368,720
386,069
384,994
439,041
456,113
444786
549381
621,253
671,951
742,708
848,162
910,059
734,453
846,389
028 8ED
928,472
915468
062,747
98,652
974,185
1.041.576
1,139,630
1,207.087

240.2
513.0
604.0
6802
723.2
T68.6
938.0
996.0
10362
10138
S66.0
10029
950.8
975.2
1.023.1
1,1242
1,168.4
1,010.3
LOE64
998.6
987.3
969.9
1,010.2
1.057.7
1,054.8
1.199.6
1.249.6
1.218.6
1,5052
1697 4
L3410
20348
23237
24865
20122
23189
25449
25438
2,508.1
26377
27360
2,661.7
28536
31223
3,307.1

(* ) : Normal transal days = 210

(Suez Canal Authority 2019: 2)
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Priloha ¢. 6

Main Southbound Cargo by Region ( 2019)

(1000 Ton )

993

63,324 86,678

11180 58 720 0 180 193 206 49,454 61,991
31541 47 56 23 807 0 629 21,462 54,565
30698 39,261 22,59 2,250 1,189 4,576 0 7,078 107,644
18653 4776 8,064 1,058 852 988 1,950 79,538 115,879
5367 4,152 2,350 7,634 7.891 75 217 832 28,518
14687 4,124 10,322 13915 235 1,248 2894 36,777 84,202

3,602 24,539 32,870

116,363 154,783

146 2498 11 0 256 158 0 5276 8,345
8306 10,310 8,704 500 393 2,158 820 36,004 67,195
26022 5,893 647 16,812 8,475 939 3256 22343 84,387
25986 5,876 1,241 2,635 2,779 2,410 692 82,920 124,539
49176 12,110 37,105 4,490 3,728 1,072 2,108 20,042 129,831
2277 30 0 0 344 10 0 55 2716

0 550

(Suez Canal Authority 2019: 22)

Ptiloha ¢. 7

Main Northbound Cargo by Region ( 2019)

{ 1000 Tan )

(Suez Canal Authority 2019: 31)
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Ptiloha ¢. 8
No. & Net Ton Evolution (1975 - 2019)

Net Ton [ Million Ton ) Vessels

1400 25,000
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AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA NN gmmmgggggg
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(Suez Canal Authority 2019: 3)

Pfiloha €. 9
Southbound Cargo Ton by Cargo Type ( 2019)

Fabricated LNG Other

Fertilizers Metals 1% 5%
3% w
Coal & Coke
4%
Ores & Metals
0%

N

Ol &Products
22%

Cereals
9%

Cont. Cargo
45%

(Suez Canal Authority 2019: 14)
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Ptiloha €. 10
Northbound Cargo Ton by Cargo Tvpe ( 2019)

Coal & Coke Ores & Metals

23 1% Other

4%

Oil &Products
24%

Cont. Cargo

55%

(Suez Canal Authority 2019: 23)

Ptiloha ¢. 11
Nejvyznamnej Si svetove namorm skrt1c1 body

1. Panama Canal
2. Strait of Gibraltar

3. Cape of Good Hope

4. Bosphorus Strait

5. Suez Canal

6. Bab-el-Mandeb Strait (Red Sea)

7. Strait of Hormuz

8. Straits of Malacca (South China Sea)

SHIPPING ROUTES CHOKE POINTS

—— Core Route 0 Primary
B Secondary ® Secondary

(Lauriat 2021)
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Pfiloha ¢. 12
Namoini komunikaéni trasy a

Shipping Lanes. @PythonMaps
This map shows the world's shipping lanes and was created using AIS data collected between 2015 and 2021

Data source - Cerdeiro, Komaromi, Liu and Saeed, 2020

(Symington 2022)

Pfiloha ¢. 13
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Ptiloha ¢. 14
Nejvyznamngjsi lodni trasy a Skrtici body pro piepravu ropy

Dire straits

Main oil shipping routes and chokepoints

Transport volumes; million barrels per day, 2016 TR st

Turkish Straits 2.4

\“._Strait of Hormuz

48

Strait of M;i;éca
16.0
“"Cape of Good Hope

5.8

Source: EIA
The Economist

(The Economist 2019)

Ptiloha ¢. 15
Namoini trasy z jihovychodni Asie do Evropy
Alternative route for shipping while Suez

Canal blocked

—— Using Suez Canal — Around Cape of Good Hope
10,000 nautical miles 13,500 nautical miles
(18,520km) (25,002km)
25.5 days* 34 days*

*Based on ship’s average speed of 16.43 knots

Rotterdam, Netherlands

Suez Canal

Kaohsiung, Taiwan

Cape of Good Hope

Source: Vessels Value [B[B[C]

(BBC 2021)
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