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Geostrateski pomen in ogrozenost VzhodnoafriSke plovne poti

Vzhodnoafriska plovna pot je dolga 3.600 kilometrov in predstavlja najkrajSo plovno pot med
Indijskim oceanom in Mediteranskim morjem. Poteka preko Adenskega zaliva, ozine Bab el
Mandeb, Rdecega morja in SueSkega prekopa. Z uporabo te plovne poti se dolzina plovbe v
nekaterih primerih skraj$a tudi za 90 odstotkov, v primerjavi s plovno potjo, ki poteka okoli
Rta dobrega upanja. Gre za izjemno pomembno plovno pot, saj skozi njo poteka osem
odstotkov vse svetovne pomorske trgovine in sedem odstotkov vse pomorske trgovine z nafto.
Leta 2014 je Sueski prekop preckalo 17.000 ladij, ki so skupaj pretovorile 960 milijonov ton
tovora. VzhodnoafriSka plovne pot ima velik pomen tudi za mediteranska pristanis¢a, med
katerimi je tudi Luka Koper, saj kar 60 odstotkov vsega pretovora koprskega pristanisca
precka Sueski prekop. Drzave, ki obdajajo Vzhodnoafrisko plovno pot, so nestabilne, zaradi
Cesar se tudi plovna pot sooca s Stevilnimi groznjami. Pred leti so glavno groznjo predstavljali
somalijski pirati, ki so v Adenskem zalivu napadali ladje, vendar se je Stevilo napadov v
zadnjih letih mo¢no znizalo. V zadnjem ¢asu groznjo Vzhodnoafriski plovni poti predstavljajo
teroristicne skupine delujoce v Jemnu, in Se posebej na Sinajskem polotoku. Poleg tega pa na
varnost plovne poti vpliva tudi oborozen konflikt, ki trenutno poteka v Jemnu. V primeru, da
bi se varnost VzhodnoafriSske plovne poti poslabsala, bi se del ladjarjev odlocil za izbiro
alternativne plovne poti okoli Rta dobrega upanja, s ¢imer bi bila prizadeta tudi Luka Koper,
saj bi s tem izgubila doloc¢en del pretovora.

Kljucne besede: VzhodnoafriSska plovna pot, Sueski prekop, Luka Koper, piratstvo, oborozen
spor v Jemnu

Geostrategic importance and threats to the East African waterway

East African waterway is 3.600 kilometres long and represents the shortest waterway between
the Indian Ocean and the Mediterranean Sea. It consists of Gulf of Aden, Bab el Mandeb
strait, Red Sea, and the Suez Canal. The length of this waterway is up to 90 percent shorter
compared to the waterway, passing around the Cape of Good Hope. East African waterway is
very important, because eight percent of world's maritime trade and seven percent of all
seaborne oil trade pass it. In 2014, 17.000 ships passed the Suez Canal, transporting 960
million tons of cargo all together. The waterway has significant importance for the
Mediterranean ports, including Port of Koper, because 60 percent of all Koper's throughput
passes the Suez Canal. Since the countries surrounding the East African waterway are
unstable, this causes threats also to the waterway. In the past, pirates presented the main
threat, but in the last years the number of attacks has been strongly reduced. Terrorist groups
based in Yemen and Sinai Peninsula present new threats. In addition to terrorists, waterway
security is affected also by Yemeni armed conflict. If East African waterway security will be
deteriorated, part of shipping companies could choose alternative waterway, passing around
the Cape of Good Hope. If that would happen, Luka Koper would be negatively affected and
it could lose a certain part of throughput.

Key words: East African waterway, Suez Canal, Port of Koper, piracy, Yemeni armed

conflict
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Zdruzene drzave Amerike

North Atlantic Treaty Organization - Organizacija severnoatlantske
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1 Uvod

1.1 Opredelitev problema, cilji in pomen magistrskega dela

Sodobni svet poganja svetovna trgovina, v kateri je pomorski promet izjemnega pomena, saj
velja za najcenejSo obliko prevoza. Ladijski promet se je ob¢utno povecal po koncu druge
svetovne vojne zaradi povecanja potreb po fosilnih gorivih in gradnje veéjih ter zmogljivejsih
ladij. Obseg mednarodne pomorske trgovine je leta 1948 znasal 490 milijonov ton tovora, leta
2013 pomorska trgovina Ze presegla 10 milijard ton tovora (Statista, 2014). Od tega se vsako
leto po morju pretovori priblizno 2,4 milijarde ton fosilnih goriv, kar pomeni 62 odstotkov

vseh proizvedenih goriv v enem letu (Rodrigue in Browne 2008, 158-162).

Vzhodnoafriska plovna pot sodi med najpomembnejse plovne poti na svetu (Suez Canal
Authority 2008a). Plovna pot je pomembna predvsem zaradi geostrateske lege, saj se nahaja v
blizini velikih nahajalis¢ nafte in zemeljskega plina, poleg tega pa precej skrajsa plovbo med
Azijo in Evropo (prav tam). Promet skozi Sueski prekop, ki je sestavni del Vzhodnoafriske
plovne poti, predstavlja okoli 8 odstotkov vse svetovne pomorske trgovine. Nekateri avtorji
(Burlando, Cristea in M. Lee 2015, 2) navajajo, da predstavlja celo 12 odstotkov svetovne
trgovine. Podjetje, ki upravlja s prekopom, ima letne prihodke v viSini petih milijard
ameriskih dolarjev, zato je plovna pot pomembna tudi za drzave, ki se ob njen nahajajo
(Ghoneim 2014).

Zaradi Vzhodnoafriske plovne poti je dolzina plovbe med azijskimi in mediteranskimi
pristanis¢i mnogo krajsa kot med azijskimi in zahodnoevropskimi ter Se posebej
severnoevropskimi. To konkuren¢no prednost mediteranskih pristaniS$¢ pa ogroza veé
dejavnikov. Zaradi Stevilnih groZenj bi v prihodnosti Vzhodnoafriska plovna pot lahko postala
prenevarna za svetovne ladjarje, zaradi Cesar bi ti lahko opustili plovbo preko Sueskega

prekopa ter namesto tega izbrali alternativno pot okoli afriske celine.

V preteklosti so glavno groznjo predstavljali piratski napadi, toda mednarodna skupnost je z
vzpostavitvijo vojasSkih misij Stevilo napadov omejila. Kljub upadanju Stevila napadov pa
problematika Se zdaleC ni reSena, saj razlogi, ki so pripeljali do pojava piratstva, ostajajo
(Murphy 2007, 12-18). Poleg piratov plovno pot med Arabskim polotokom in Afriko

ogrozajo tudi dolocene teroristi¢ne skupine. Al Kaida ima izjemno velik vpliv v Jemnu, v

8


http://www.mei.edu/profile/ahmed-farouk-ghoneim

regiji pa se krepi tudi vpliv Islamske drzave. Veliko varnostno groznjo plovni poti predstavlja
tudi drzavljanska vojna v Jemnu, v katero so se vkljucile tudi nekatere regionalne sile (Exum

in Fontaine 2009).

V preteklosti je bilo napisanih Zze precej analiz s podro¢ja varnostnih grozenj ob
Vzhodnoafriski plovni poti, toda vecina avtorjev se je osredotocala zgolj na posamezne
groznje oziroma posamezne odseke plovne poti (npr. pirati v Adenskem zalivu). Glede na to,
da je plovna pot linijski predmet preucevanja, kjer so vsi sestavni deli plovne poti enako
pomembni, je presenetljivo, da je bilo v preteklosti izjemno malo raziskav, ki bi zaobjemale
celotno plovno pot med Indijskim oceanom in Sredozemskim morjem. Cilj te naloge je ravno
celostni prikaz plovne poti, predstavitev kljuénih delov in preucitev njenega pomena v
mednarodni trgovini. Poleg tega je cilj te naloge tudi predstavitev posledic, ki jih groznje ob
Vzhodnoafriski plovni poti prinasajo Luki Koper, in s tem okrepiti zavedanje o tem, da na nas

vplivajo tudi vec tiso¢ kilometrov oddaljeni dogodki.

1.2 Struktura magistrskega dela

Magistrsko delo sestavlja osem osnovnih poglavij. V uvodnem poglavju so predstavljeni
predmet preucevanja, relevantnost, cilji, hipotezi, metodologija in struktura naloge. Sledi
predstavitev kljucnih pojmov, ki se pojavljajo v magistrski nalogi. V tretjem poglavju so
predstavljeni razlogi in dejavniki, zaradi katerih je Vzhodnoafriska plovna pot ena izmed
najpomembne;jsih na svetu. Sledi poglavje, v katerem predstavim kljuéne geografske tocke, ki
sestavljajo Vzhodnoafrisko plovno pot, v naslednjem poglavju pa so predstavljeni viri, ki jo
ogrozajo. Sesto poglavje se osredoto¢a na Luko Koper, saj prikazuje pomen obravnavane
plovne poti za koprsko pristani$¢e in Slovenijo na splosno. Sedmo poglavje postreze s §tirimi
razli¢icami razvoja dogodkov, na podlagi katerih sta ovrednoteni hipotezi. Sledi sklepno
poglavje, v katerem verificiram hipotezi in podam kratek sinteti¢ni sklep celotnega

magistrskega dela.

1.3 Hipotezi

1.) Nestabilne razmere ob Vzhodnoafriski plovni poti resno ogrozajo varnost pomorskega
prometa.
2.) Varnostna situacija v regiji se poslabsuje, zato bodo ladjarji opuscali to plovno pot, kar

bo resno ogrozilo poslovanje mediteranskih pristani$¢, med njimi tudi Luke Koper.



1.4 Metodologija

Pri pisanju magistrske naloge sem uporabljal sekundarne vire v obliki strokovnih ¢lankov in
knjig ter primarne vire, kot so mednarodne konvencije, resolucije in strategije. Za vse vire
sem skozi celotno nalogo uporabljal metodo analize in interpretacije primarnih in sekundarnih
virov. Pri analiziranju ekonomskih parametrov sem uporabljal statisticne podatke, ki sem jih
pridobil tako v drzavnih statisticnih bazah podatkov, kot tudi pri podjetjih, ki zbirajo lastne
statisticne podatke. Pri analiziranju in interpretaciji ekonomskih in statisti¢nih podatkov sem
uporabil primerjalno in statisticno analizo. Pomemben del naloge se osredotoca tudi na

geografsko analizo, predvsem v delu, kjer sem prikazal in analiziral geografske karte.

Tema magistrske naloge spada v okvir Studije kategorije, zaradi Cesar sem uporabil
kvalitativno raziskavo. Ta je vkljucevala lastne raziskave, med katerimi je tudi poglobljen
intervju s pomorskim strokovnjakom doc. dr. Jelenkom Svetakom. Obravnavana tematika je
izjemno multi-disciplinarna, zaradi Cesar sem uporabil interdisciplinarno analizo, Ki je
vkljucevala vec vidikov:

e obramboslovni (za prikaz varnostnih grozenj plovne poti),

e ekonomski (za prikaz ekonomskih podatkov o plovni poti in posledic morebitnega

zmanjSanja tranzita preko plovne poti),

e pomorski (za prikaz plovnih poti in stroSkov plovbe),

e geografski (za prikaz geografskih znacilnosti plovne poti) in

e geostrateski vidik (s katerim sem prikazal interese posameznih drzav na

obravnavanem podrocjuy).

Za prikaz trenutnega stanja plovne poti in spremljajocih grozenj sem uporabil deskriptivno
analizo, ki sem jo dopolnjeval z zgodovinsko analizo. S pomoc¢jo zgodovinske analize sem
prikazal razvoj in razloge za pojavljanje grozenj ter celotno obravnavano tematiko uvrstil v

zgodovinski kontekst.

Pri verifikaciji hipotez sem uporabil metodo scenarijskega nacrtovanja, S katero sem
predstavil mozen razvoj dogajanja ob plovni poti v naslednjih nekaj letih. Z uporabo te
metode sem dolocil Stiri mozne scenarije razvoja dogodkov, ki sem jih razvrstil od

najverjetnejSega do najmanj verjetnega.
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2 Klju¢ni pojmi
2.1 Geostrategija in geopolitika

Geografija ze od nekdaj zaznamuje razvoj ¢lovestva in tudi danes ima velik vpliv na zZivljenja
ljudi. Razporeditev gorskih verig, rek, jezer, oceanov, morskih ozin in drugih geografskih
kategorij moc¢no vpliva na trgovinske in migracijske tokove. Na osnovi zavzetja kljucnih
geografskih polozajev, kot so Gibraltar, Singapur ter Sueski prekop so se v zgodovini gradili
imperiji (Brzezinski 1997, 101).

Geostrategija je disciplina, ki geografske znacilnosti drzave uporablja za oblikovanje njene
zunanje politike. Koncept geostrategije se je v zgodovini povezoval predvsem z
vojskovanjem, danes pa ima veliko $ir§i pomen in ga poleg podroc¢ja vojskovanja uporabljamo
tudi v politiki, ekonomiji in drugih disciplinah (Berenguer Hernandez 2013, 57). Tako so
vojaske, politicne, ekonomske, diplomatske in druge aktivnosti drzav dolo¢ene predvsem na
osnovi geostrateskih premislekov (Grygiel 2006, 22). Brezezinski (1997, 29) v svoji knjigi
Velika Sahovnica geostrategijo kratko definira kot strateSko upravljanje geopoliti¢nih

interesov.

Geostrategija je podzvrst geopolitike. Termin geopolitika je leta 1899 prvi¢ uporabil $vedski
politolog Rudolf Kjellén (1864 —1922). Kjellén (Chapman 2011, 7-9) je geopolitiko definiral
kot opisovanje vloge geografskih dejavnikov v dolo¢anju obnaSanja posameznega naroda.
AmeriSka geopolitiCna teorija 20. stoletja je bila pod velikim vplivom Alfreda Thayerja
Mahana (1840-1914). Mahan (prav tam) je trdil, da lahko narodi, ki imajo superiorno
mornarico, dobro razporejena vojaska oporisca ter nadzor nad pomembnimi pomorskimi
ozinami, prevladujejo v mednarodnih odnosih. Tudi britanska geopolitika, ki je bila pod
velikim vplivom Halforda Mackinderja (1861-1947), je v ospredje postavljala pomen
nadzorovanja plovnih poti. Mackinder (prav tam) je bil zaskrbljen nad vse moc¢nej$o nemsko
mornarico, proti emer se je Zelel zoperstaviti z zdruZitvijo britanskih prekomorskih obmocij
Vv zvezo demokrati¢nih drzav s skupno obrambno in zunanjo politiko. Posebej velja izpostaviti
tudi nemsko teorijo geopolitike, ki je mo¢no zaznamovala dogajanje v 20. stoletju, saj so jo
nacisti zlorabili za osvajanje tako imenovanega zivljenjskega prostora za nemsko
prebivalstvo. Med najpomembnejse predstavnike nemske geopolitike spadata Karl Haushofer
(1869 —1946) in Friedrich Ratzel (1844 —1904) (prav tam).
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Sodobna geopolitika je razdeljena na dva pola: na klasi¢no geopolitiko in kritiéno geopolitiko.
Klasi¢na geopolitika poudarja konvencionalni vidik nacionalnega gospodarstva, politike in
vojaske strategije, kot so gospodarska moc in proste plovne poti, prav tako pa zagovarja tudi
sodelovanje z zavezniki v obrambi nacionalnega interesa in prepre¢evanje transnacionalnim
skupinam in organizacijam, da bi pridobile konkuren¢no strateSko prednost, ki bi lahko
ogrozila varnost drzave. Pripadniki klasi¢ne Sole, ki sledi Mackinderju in Mahanu, tudi
poudarjajo, da je geopolitika dinami¢na in nikakor ne staticna, saj odraza mednarodno
realnost in globalno konstelacijo sil (Chapman 2011, 1-4). Kriti¢na geopolitika nasprotno
odraza razli¢ne interdisciplinarne pristope k geopolitiki, Ki so bili razviti v osemdesetih letih
20. stoletja. Med predstavnike kritine geopolitike pristevamo Simona Dalbya in Gerarda
Toala. Pri tem konceptu gre za levo politicno usmeritev, ki kritizira drzavocentri¢ni pristop v
mednarodnih odnosih. Kriticna Sola zavraca tradicionalno ravnotezje moci med drzavami,
dodatno pa nasprotuje tudi intervencionizmu Zdruzenih drzav Amerike (ZDA) in ostalih

njenih zaveznic (prav tam).

2.2 Piratstvo

Predstavniki kriticne Sole geopolitike opozarjajo na pomen nedrzavnih akterjev v
mednarodnih odnosih, med katere pristevamo tudi pirate. Ravno na primeru somalijskih
piratov se je pokazalo, kako lahko majhna skupina slabo opremljenih in izurjenih
posameznikov ogroza svetovno trgovino, ki je temelj trenutne svetovne ureditve. Beseda
»pirat« izvira iz latinske besede pirata, ta pa iz gr§ke melpoatn|g (peirates), kar pomeni bandit.
Ta je nastala iz besede meipo (peira), kar pomeni poizkusiti oziroma doziveti (Zagori¢nik

2009).

Piratstvo je opredeljeno v 101. ¢lenu Konvencije Zdruzenih narodov o pomorskem
mednarodnem pravu iz leta 1982 (Konvencija Zdruzenih narodov o pomorskem
mednarodnem pravu, 101. ¢l.). Konvencija piratstvo opredeli kot:
1. kakrsnokoli nezakonito dejanje nasilja, zadrzanja ali plenjenja, ki se izvaja v zasebne
namene posadke ali potnikov zasebne ladje ali zasebnega letala;
e na odprtem morju zoper drugo ladjo ali letalo ali zoper osebe ali premoZenje na krovu
taksne ladje ali letala;
e zoper ladje, letala, osebe ali premozenja na obmocju zunaj pristojnosti katere koli

drzave.
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2. kakrsno koli prostovoljno sodelovanje v tovrstnih operacijah ladij oziroma letal z
zavedanjem, da gre za piratsko ladjo oziroma letalo.
3. kakrsno koli dejanje napeljevanja ali namernega omogocanja dejanj, ki so opisana v

toc¢kah 1. in 2. (prav tam).

Konvencija Zdruzenih narodov o pomorskem mednarodnem pravu piratstvo definira zgolj kot
tista dejanja, ki se zgodijo v mednarodnih vodah, in ne tudi tista, ki se zgodijo v teritorialnih
vodah posameznih drzav. Piratske napade v vodah, ki so pod jurisdikcijo posameznih drzav,
se namre¢ definira kot oboroZene rope na morju. Zgornja definicija omejuje piratstvo zgolj na
mednarodne vode, kar bi me omejevalo pri pisanju naloge. Napadi se pogosto pojavljajo tudi
v jemenskih in somalijskih teritorialnih vodah, zato bom uporabil definicijo piratstva, ki jo
podaja Pomorski biro (Maritime Bureau). Ta piratstvo definira kot dejanje vkrcanja na plovilo
s kriminalnim namenom in z zmoznostjo oziroma namenom, da uporabi silo za dosego cilja in

to neodvisno od voda, v katerih se je incident zgodil (Zanderholm 2014).

2.3 Pomorska varnost

Pomorska varnost (Maritime Security) je relativno nov termin v mednarodnih odnosih, ki se je
pricel razvijati Sele po teroristicnih napadih 11. septembra 2001. ZDA so leta 2004 oblikovale
nacionalno pomorsko varnostno politiko. Sledila je Organizacija severnoatlantske pogodbe
(NATO), ki je leta 2011 termin vkljucila v Zavezni§ko pomorsko strategijo kot enega izmed
ciljev (Bueger 2015). Leta 2014 so svoje Strategije pomorske varnosti dobile tudi Velika
Britanija, Evropska unija (EU) in Afriska unija (AU). Pomen pomorske varnosti se je povecal
predvsem zaradi piratskih napadov ob obalah Afriskega roga, pa tudi zaradi vedno vecjih
nasprotij med drzavami zaradi nadzora na Arktiki, Juznokitajskem morju in drugod. Zaradi
razli¢nih pogledov na pomorsko varnost mednarodno sprejeta definicija tega termina ne
obstaja. Termin pomorska varnost se pogosto povezuje s pomorskimi groznjami, kot so
meddrzavni pomorski spori, pomorski terorizem, piratstvo, trgovina z mamili in ljudmi,
trgovina z orozjem, nezakonit ribolov, pomorske nesrece itd.. Po tej razlagi bi pomorsko
varnost lahko definirali kot stanje, kjer te groznje niso prisotne. Toda Stevilni strokovnjaki
(Till, Vrey, Kraska in Pedrozo) tej definiciji nasprotujejo, saj menijo, da ne uposteva vsech
vidikov. Bueger (2015) poudarja, da so del pomorske varnosti tudi podnebne spremembe in

nesrece na morju.
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EU pomorsko varnost v Strategiji pomorske varnosti iz leta 2014 definira kot stanje na
podrocju svetovnega pomorstva, kjer velja mednarodna in nacionalna zakonodaja in kjer je
zagotovljena svoboda plovbe. Ob tem pa so drzavljani, infrastruktura, promet, okolje in

morski viri za$¢iteni (Council of the European Union 2014).

2.4 Morska ozina

V konvenciji o pravicah na morju (Konvencija Zdruzenih narodov o pomorskem
mednarodnem pravu, 37. ¢l.) je ozina definirana kot plovna pot, ki se nahaja med odprtim
morjem ali izkljuéno ekonomsko cono in je namenjena mednarodni plovbi (Pishgahifard v
Ajorloo in Tiirk 2014).

Tiirk (Tiirk v Luthar 2015) morske ozine definira Kot:
Zozene dele morja med dvema kopnima obmocjema, skozi katere je plovba mogoca.
Njihov polozaj opredeljuje okoliscina, da so priznane kot mednarodne plovne poti, ki
povezujejo dele odprtega morja (ali izkljucne ekonomske cone), medtem ko se oZine
same lahko nahajajo v razlicnih pravnih polozajih. Najpomembnejse in definiciji
najbliZje so tiste ozine, katerih vode so v celoti pod suverenostjo ene ali ve¢ obalnih
drzav (torej niso Sirse od 24 morskih milj) in predstavijajo plovno pot med odprtim
morjem ali izkljucno ekonomsko cono na eni ter drugim odprtim morjem oziroma

izkljucno ekonomsko cono na drugi strani. (prav tam).

Strateske ozine so kot geografski dejavniki u¢inkovite v ravnotezju moc¢i med globalnimi in
regionalnimi silami. Drzave, ki nadzorujejo ozine, jih uporabljajo kot instrument zunanje
politike, vendar je ta uporaba odvisna od moc¢i posamezne drzave. Pomorske ozine imajo
razli¢ne pomene, predvsem S0 pomembne v ekonomskem oziroma transportnem smislu ter

vojaskem in politicnem (Ajorloo in Tiirk 2014).

Do Zenevske konference leta 1958 oZine niso bile posebej definirane, na konferenci pa so
pomorske ozine razdelili v dve kategoriji. V prvo kategorijo so spadale ozine, kjer se
zdruzujejo odprto morje in teritorialne vode, medtem ko je druga kategorija obravnavala
ozine, kjer se srecujejo teritorialne vode ene ali ve¢ drzav. Za prvo kategorijo oZin je bilo
doloceno, da lahko tuje ladje prosto plujejo preko ozin, ob tem jih obalna drzava ne sme

nadzirati. Za drugo kategorijo ozin je bilo dolo¢eno, da prekinitev ne velja za tuje ladje, ki so
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obdrzale pravico do precenja, kar pomeni podobno kot za prvo kategorijo, da obalna drzava

ne sme ustavljati tujih ladij (Ajorloo in Tiirk 2014).

Konvencija Zdruzenih Narodov o pravu morja iz leta 1982 (Konvencija Zdruzenih narodov o
pomorskem mednarodnem pravu, 39. ¢l.) dolo¢a dolZznosti ladij ter letal ob plovbi skozi
ozino. Te so:

plovba brez nepotrebnih zamud,

T o

vzdrzati se je potrebno uporabe sile ali groZnje z uporabo sile proti obalni drzavi;

vzdrzati se je potrebno drugih aktivnosti, razen v skrajnih primerih;

a o

upostevanje mednarodnih pravil o varnosti plovbe;

@

upostevanje pravil o preprecevanju onesnazevanja;

=h

prepovedano je izvajanje znanstvenih aktivnosti brez dovoljenja obalne drzave.

Po Jamajski konvenciji pravni polozaj ozinskih voda ostaja nespremenjen, te namre¢ ostajajo
pod suverenostjo obalnih drzav. Suverenost je omejena S pravnim rezimom tranzitnega
prehoda skozi ozine. JamajSka konvencija doloca tudi pravice in dolznosti obalnih drzav, ki
po konvenciji ne smejo ovirati tranzitnega prehoda, poleg tega pa morajo ladje obvescati o
morebitnih nevarnostih, ki se nahajajo v oZini. Obalnim drzavam je prepovedano tudi zacasno

onemogocanje prehoda (Luthar 2015).

2.5 Oborozeni spopad

Zenevska konvencija iz leta 1949 (International Committee of the Red Cross 2008) razlikuje
med dvema vrstama oborozenih spopadov:

a. mednarodnimi, kjer se spopadajo dve ali ve¢ drzav;

b. nemednarodnimi oborozenimi spopadi, kjer se spopadajo vladne in nevladne sile

oziroma nevladne sile med seboj.

Mednarodni odbor Rdecega kriza (International Committee of the Red Cross 2008) definira
mednarodne oborozene spopade kot vse oborozene spopade med dvema ali ve¢ drzavami.
Nemednarodne oborozene spopade razume kot dolgotrajnejSe oborozene spopade, ki se
pojavljajo med vladnimi silami ter silami ene ali ve¢ uporniskih skupin, kot tudi spopade med

uporniskimi skupinami na ozemlju dolo¢ene drzave. Poleg tega mora oborozeni spopad
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dose¢i minimalno stopnjo intenzivnosti, vse vpletene strani pa morajo biti vsaj minimalno

organizirane (prav tam).

Sancin, Svarc in Ambroz (2009, 34) podajajo spodnji dve definiciji :
Med mednarodne oborozene spopade spadajo vse napovedane vojne kot tudi vse
druge oblike oborozenega boja med vsaj dvema drzavama, pa ceprav ena izmed
vpletenih drzav ne priznava, da gre za stanje vojne. Med mednarodne oborozene
spopade spadajo tudi oborozeni boji, kjer se narodi borijo proti kolonialni nadvladi,
okupaciji ali rasisticnim rezimom, ob tem da zasledujejo svojo pravico do
samoodlocbe. V kategorijo mednarodnih oborozZenih spopadov uvrs¢amo tudi tiste
spopade, kjer je delno ali v celoti okupirana dolocena drzava, pa ceprav ta drzava ne

izVaja nobenega oborozZenega odpora (prav tam).

Na drugi strani med nemednarodne oborozene spopade uvrscamo vse oborozZene
spopade, kjer se vladne oborozene sile spopadajo z uporniskimi silami oziroma se ve¢
uporniskih skupin spopada med seboj. Kadar se ve¢ uporniskih skupin znotraj ene
drzave spopada med seboj, govorimo O notranjem oborozenem spopadu. Med
nemednarodne oborozZene spopade sodijo tudi oboroZeni spopadi med vladnimi silami
in uporniskimi skupinami v drugi drzavi kot tudi spopadi med uporniskimi skupinami v

vec razlicnih drZavah (prav tam).

2.6 OgroZenost/ groznje

Prezelj (2001a) meni, da glede uporabe terminov, ki oznacujejo pojave, ki zmanjSujejo
varnost, ni pravega konsenza. Negativne varnostne pojave se namre¢ oznacuje kot groznje
(threaths), tveganja (risks), izzive (challenges), nevarnosti (insecurities) ali pa kot priloznosti
(opportunities). Prezelj sicer ogrozanje varnosti opredeli kot kakr$no koli stanje, v katerem ni
zagotovljen uravnotezen fizi¢ni, duSevni, duhovni in gmotni obstoj posameznika, drzave,
druzbe ali celotne mednarodne skupnosti. Podobno razlago podaja tudi Grizold (prav tam), ki
za groznje varnosti opredeljuje tiste pojave, ki izdatno zmanjSujejo eksistencialno in razvojno

varnost izbranega objekta.

Za sodobne groznje je znacilna predvsem velika stopnja kompleksnosti. V Casu hladne vojne

se je namre¢ varnost referencnega objekta nanaSala predvsem na vojaSko podrocje, medtem
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ko se je to kasneje razsirilo tudi na druga podrocja ogrozanja varnosti, kot so ekonomsko,
socialno, okoljsko, zdravstveno in politi¢no. Poleg razsiritve razumevanja ogrozanja varnosti
na horizontalni ravni je priSlo do sprememb tudi na vertikalni ravni, ki se nanasa na Stevilo
referenCnih objektov varnosti in ogrozenosti. Danes se varnost namre¢ ne nanaSa zgolj na
drzavo, temve¢ se je razsirila na mednarodno skupnost, narod, civilizacijo, posameznika, itd.
Problematiko kompleksnosti varnostnih grozenj prikazuje model kompleksne groznje varnosti
(glej sliko 2.1) (Prezelj 2001a).

Slika 2.1: Model kompleksne groZnje varnosti

Vojaske groinje

Politiéne groznje Gospodarske groinje
Identitetne in kulturne groznje £ Okoljske groinje
Zdravstvene groznje W Terorizem

Kriminal

Vir: Prezelj (2002b).

Model komplekse groznje varnosti lahko na primeru te magistrske naloge apliciramo na dveh
ravneh. Prvi¢, vidimo, da se pri ogrozanju plovne poti prepletajo groznje terorizma, kriminala
(piratstvo) in vojaskih grozenj (oboroZeni spopadi med drzavnimi in nedrZzavnimi akterji). Kot
posledica teh grozenj se pojavljajo tudi politicne, gospodarske in okoljske groznje. Na drugem
nivoju lahko ogrozenost plovne poti apliciramo na pomorsko trgovino in v naSem primeru na
Luko Koper. Zaradi manjSega pretovora skozi Sueski prekop bi se tudi Luka Koper soocala z
gospodarskimi groznjami, saj bi bili prihodki pristaniS¢a nizji. Kot posledica nizjih prihodkov

bi lahko prislo do odpuscanja delavcev, kar bi lahko vodilo v socialne in politi¢ne groznje.
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3 Identifikacija kljué¢nih geostrateskih tock
3.1 Vzhodnoafriska plovna pot

Vzhodnoafriska plovna pot povezuje Sredozemsko morje in Indijski ocean. Poteka med
afriSko celino na jugozahodu ter azijsko celino oziroma Arabskim polotokom na
severovzhodu. Plovna pot velja za eno izmed najpomembnejsih na svetu, saj preko nje potuje
dobrsen del blagovne menjave med Evropo in Azijo. Vzhodnoafriska plovna pot je skupaj
dolga 3.600 kilometrov. Ob plovni poti pa se nahaja 10 drzav: Somalija, Dzibuti, Eritreja,
Sudan, Egipt, Izrael, Jordanija, Savdska Arabija, Jemen in Oman. Na jugu se plovna pot
pricne z Adenskim zalivom, nato se preko ozine Bab el Mandeb nadaljuje z Rdec¢im morjem,
na severu pa se zaklju¢i s Sueskim zalivom in Sueskim prekopom. Na severu Rdecega morja
je pomemben tudi Akabski zaliv, ki Izraelu in Jordaniji omogoca dostop do Rdecega morja
(Google Zemljevid 2015).

3.2 Ozina Bab el Mandeb

Bab el Mandeb je morska ozina, ki se nahaja med Arabskim polotokom in afriSko celino.
OZina povezuje Rdece morje na severu in Adenski zaliv ter Indijski ocean na jugu. 32
kilometrov Siroka ozina je razdeljena v dva kanala, saj v sredini ozine lezi 13 kvadratnih
kilometrov velik otok Perim, ki pripada Jemnu. Kanal med otokom Perim in Jemnom je §irok
tri kilometre, medtem ko je kanal med otokom Perim in Dzibutijem §irok 26 kilometrov

(Encyclopaedia Britannica 2015b).

Velika vec€ina izvoza iz Perzijskega zaliva, ki se nato pretovori preko Sueskega prekopa in
naftovoda SUMED, mora sprva preckati ozino Bab el Mandeb. Sode¢ po podatkih Ameriske
uprave za energetske podatke (U.S. Energy information administration) je bilo leta 2013
preko ozine proti Mediteranu dnevno prepeljanih 3,8 milijonov sod¢kov nafte in naftnih
derivatov. Nafto, ki je nacrpana v Arabskem zalivu, bi se lahko prevazalo tudi preko
naftovoda Vzhod — Zahod® (East-West Pipeline), s &Gimer bi se izognili plovbi preko ozine Bab
el Mandeb. Toda naftovod ni dovolj zmogljiv, da bi lahko preko njega prepeljali vso nac¢rpano

nafto. V primeru, da bi se zeleli izogniti plovbi skozi ozino, bi morali preostalih 0,8 milijona

! Naftovoda Vzhod — Zahod je 1.200 kilometrov dolg naftovod, ki poteka od naftnih nahajalis¢ na vzhodu
Savdske Arabije do pristani§¢a Yanbu na obali Rdecega morja. Zmogljivost cevovoda znasa 5,1 milijon sod¢kov
dnevno. Vzporedno z naftovodom Vzhod — Zahod poteka tudi plinovod s zmogljivostjo 290 sod¢kov dnevno
(Pipeline & Gas Journal 2012).
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sod¢kov nafte na dan, kar je okoli 24 odstotkov vse nafte prepeljane preko ozine, prepeljati
okoli Rta dobrega upanja (Ryan 2015). Po izracunih Svetovne Agencije za energijo pa plovba
okoli afriske celine pomeni dodatnih 15 dni plovbe, ¢e je ladja namenjena v Evropo, ter
dodatnih 8 do 10 dni, ¢e ladja potuje v Severno Ameriko (U.S. Energy Information
Administration 2014c).

Na zahodni obali ozine se nahaja majhna drzava Dzibuti, ki veliko vec¢ino prihodkov ustvari s
pomorstvom. Okoli 86 odstotkov dzibutskih prihodkov namre¢ ustvarijo v pristanis¢u
Dzibuti, Ki je izjemnega pomena predvsem za uvoz in izvoz blaga v in iz Etiopije. Zaradi
pomembnosti ozine za mednarodno trgovino so v Dzibutiju prisotne tudi oborozene sile ZDA
in Francije. V zameno za nastanitev tujih vojaskih sil Dzibuti letno prejme med 30 in 36

milijoni ameriskih dolarjev (Gebreegzabhere 2015).

3.3 Adenski zaliv

Adenski zaliv je del Indijskega oceana, ki se razprostira med Somalijo in Jemnom ter
povezuje Indijski ocean z Rde¢im morjem. Zaliv na zahodu omejuje ozina Bab el Mandeb,
medtem ko na vzhodu meja zaliva poteka po liniji med oto¢jem Kuria Muria, ob obali Omana
ter otokom Socotra na jugu zaliva. Povr§ina Adenskega zaliva znaSa 530.000 kvadratnih

kilometrov (Encyclopaedia Britannica 2015a).

Zaliv ima izjemno pomembno vlogo v pomorski trgovini, saj ga letno prec¢ka okoli 21.000
ladij, preko zaliva pa se dnevno pretovori 14 odstotkov vse svetovne nacrpane nafte. Vsak dan
preko Adenskega zaliva tako potuje 3 milijone sod¢kov nafte (Center for Asian Strategic
Studies — India 2009). Pomembno stratesko lokacijo ima tudi otok Socotra, saj se nahaja na
vojasko bazo. Otok v dolzino meri 120 kilometrov, v Sirino pa 40 kilometrov. Kljub temu, da
je Socotra od obale Somalije oddaljen 80 kilometrov, od obale Jemna pa 380 kilometrov, otok
pripada Jemnu (Chossudovsky 2010).

3.4 Otocje Hani$

Otocje lezi v Rdecem morju in sicer 60 navticnih milj severno od ozine Bab el Mandeb.
Sestavlja ga ve¢ otokov, med katerimi ima najvecji povrsino 130 kvadratnih kilometrov. Klub

majhnosti je otoCje zaradi svoje lege izjemno pomembno, zato si ga prisvajata tako Jemen kot
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Eritreja. Leta 1995 je med drzavama prislo tudi do oborozenega spopada za nadzor nad
oto¢jem. Po treh letih je mednarodno arbitrazno sodisce otocje dodelilo Jemnu. Otocje Hani$
je od obale Eritreje oddaljeno 40 kilometrov, od obale Jemna pa 30 kilometrov. Morje je ob
obalah Eritreje in Jemna zaradi Stevilnih grebenov na nekaterih delih plitvo in posledi¢no je
plovbo mozZna zgolj v ozkem kanalu. Otoéje je bilo sicer v sedemdesetih letih dvajsetega

stoletja okupirano tudi s strani Egipta (Enteshami in Murphy 2011).

3.5 Tiranska ozina

Tiranska vrata so 13 kilometrov Siroka morska ozina med Sinajskim in Arabskim polotokom,
ki povezuje Rdece morje na jugu z Akabskim zalivom na severu. V oZini se nahajata dva
otoka, vecji Tiran in manjsi otok Sanafir, oba pripadata Egiptu. Ozina ima izjemen pomen
predvsem za Izrael in Jordanijo, saj omogoc¢a dostop do pristaniS¢ Akaba in Eilat. Plovba je

mozna zgolj med Sinajskim polotokom in otokom Tiran (Barzi¢ 2010).

3.6 Rdece morje

Rdece morje lezi med afrisko in azijsko celino ter locuje Arabski polotok od afriske celine.
Morje v dolzino meri 1900 kilometrov, v najsirsem delu pa je Siroko 306 kilometrov. Ze pred
izgradnjo SueSkega prekopa je bilo Rdece morje pomembno v pomorski trgovini, njegov
pomen pa se je Se povecal po odkritjih velikih koli¢in nafte v regiji. Poleg velikih zalog nafte
se v RdeCem morju nahajajo tudi vecje koli¢ine razlicnih kovin, kot so cink, baker, zlato,

srebro, kobalt in kadmij (Al-Anazi 2001).

Rdece morje ima izjemen pomen za svetovno preskrbo z energenti, predvsem z nafto. Tam se
namre¢ nahaja nekaj izjemno pomembnih pristani$¢, kamor se stekajo naftovodi iz Arabskega
zaliva. Savdska Arabija je zaradi napetosti z Iranom in velike odvisnosti od Hormuske ozine
zgradila ve¢ plinovodov in naftovodov, ki plin in nafto transportirajo iz obal Arabskega zaliva

na obale Rdecega morja.

I.  Savdska Arabija ima tri glavne pomorske terminale za izvoz nafte, od tega sta dva v
Arabskem zalivu. Najve¢ji terminal Ras Tanura ima zmogljivost 3,4 milijona sod¢kov
na dan, drugi najvecji Ras al-Ju'aymah, pa ima zmogljivost 3 milijone sod¢kov na dan.
Yanbu je z zmogljivostjo 1,3 milijona sodc¢kov na dan najvecji Savdski naftni terminal

v Rde¢em morju. Poleg Yanbuja je izjemno pomembno Savdsko pristani$é¢e v Rde¢em
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morju tudi Jeddah. Savdska Arabija ima na obalah Rde¢ega morja postavljenih tudi
ve¢ rafinerij. V Yanbuju so tri, prva z zmogljivostjo 250 tiso¢ sod¢kov na dan, ostali
dve pa imata dnevno zmogljivost 400 tiso¢ sodckov. Pomembna rafinerija z
zmogljivostjo 400 tiso¢ sod¢kov na dan se nahaja tudi v obalnem mestu Rabigh. Poleg
teh rafinerij je v izgradnji Se nova rafinerija s predvideno zmogljivostjo 400 tiso¢
sodov dnevno v mestu Jazan, ob meji z Jemnom. (US Energy Information
Administration: Country Analysis Brief: Saudi Arabia 2014).

Poleg Savdske Arabije, ki preko Rde¢ega morja izvaza velik del nafte ter Egipta, ima zaradi

Sueskega prekopa Rdece morje izjemen pomen tudi za ostale drzave, ki lezijo ob njem.

[l.  Izrael ima zgolj eno rde¢emorsko pristanisée — Eilat. Nahaja se na skrajnem severu
Akabskega zaliva. Pristani§¢e je za izraelsko trgovino pomembno predvsem zaradi
pretovora avtomobilov, saj kar 50 odstotkov vseh uvozenih avtomobilov v Izrael
vstopi preko pristani$¢a Eilat. Na drugi strani je Eilat pomemben za izvoz izraelskih
fosfatov in kalijevega klorida na Daljni vzhod. Lega luke Eilat je za Izrael pomembna
predvsem zaradi trgovinske menjave z VVzhodno Azijo, saj ta predstavlja 20 odstotkov

vse izraelske zunanje trgovine (TASC Consulting & Capital 2011).

I1l.  Jordanija ima podobno kot Izrael zgolj eno rde¢emorsko pristanisce, in sicer Agaba, Ki
lezi poleg izraelske luke Eilat. Aqaba predstavlja pomembno luko za oskrbo Jordanije
in tudi zalednih trgov, predvsem Sirije in Libanona (Enteshami in Murphy 2011).
Jordanija je leta 2000 pricela z izgradnjo posebne gospodarske cone na obali Rdecega
morja, kar vkljucuje tudi obnovo in razSiritev pristanis¢a Agqaba. Zmogljivost
pristanii¢a se je tako povegala na 1,3 milijone kontejnerjev TEU?. Zaradi vojne v Siriji
in Iraku se je v letu 2014 pretovor v Aqabi zmanjsal za 25 odstotkov (The Wordfolio
2015a).

IV.  Egipt ima na obalah Rdec¢ega morja tri pomembne luke: Al Ghadaqah, Bur Safajah in
Suez. Kljub vsemu je stabilnost celotnega Rde¢ega morja in Se posebej juznega dela

ob ozini Bab el Mandeb strateSkega pomena za Egipt predvsem zaradi SueSkega

2 TEU je 6,1 metrov (20 Eevljev) dolg in 2,44 metra $irok univerzalni kontejner, visina se razlikuje od 1,3 do 2,9
metra, najpogostejsa je 2,59 metrov.
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prekopa, ki predstavlja pomemben vir egiptovskih drzavnih prihodkov (Lossow in
Roll 2015).

V. Rdece morje ima izjemen pomen tudi za Sudan. Ta ima na obalah Rdecega morja dve
luki: Port Sudan in Sawakin. Sudanski pristani$¢i sta pomembni tudi za oskrbo
zalednih trgov, predvsem Etiopije, saj se ta v zadnjih letih preusmerja na sudanska
pristani$¢a. Etiopija je namre¢ do sedaj kar 90 odstotkov blaga uvozila preko Dzibutija
(CMA CGM 2015). Najpomembnejse sudansko pristanis¢e je Port Sudan, preko
katerega je bilo leta 2014 v Sudan uvoZeno za 7,5 milijarde ameriSkih dolarjev,
izvozeno pa za 4 milijarde ameriskih dolarjev blaga. Najpomembnejsi del pristanisca
je naftni terminal z rafinerijo, kjer pretovarjajo predvsem nafto, na¢rpano v Juznem
Sudanu (The Wordfolio 2015b). Port Sudan ima pomembno vlogo tudi za Iran, saj ga
uporablja kot primarno pristanis¢e v Rde¢em morju. Preko pristani$¢a Port Sudan naj
bi Iran v Afriko uvazal orozje, ki ga nato preko Egipta pretihotapijo do gibanja Hamas
v Gazi (McAnenny 2014).

VI.  Eritreja ima v Rde€em morju dve pomembni pristanis¢i: Massawa in Assab. Glede na
lokacijo Eritreje, ki se razteza vzdolZ obal RdeCega morja in s tem zapira dostop
Etiopije do morja, bi sklepali, da so eritrejska pristani$¢a izjemno pomembna tudi za
pretovor blaga, ki je namenjen v Etiopijo. Toda zaradi pretekle vojne med tema dvema
drzavama Etiopija ne uporablja eritrejskih pristani$¢ in vse svoje blago pretovori preko
dZibutijskih luk. Etiopija je pristaniS¢e Assab uporabljala med letoma 1991 in 1997.
Po letu 1998 pa je Etiopija prenehala uporabljati to pristanisce, zaradi Cesar je pretovor
upadel za 48 odstotkov (Madote 2013).

3.7 Sueski prekop

Vodni prekopi, ki so povezovali RdeCe morje s Sredozemljem, so obstajali Ze v Sestem

stoletju pred nasim $tetjem®. Toda prekop, kot ga poznamo danes, se je pricel graditi leta 1859

¥ Faraon Necho 1. je Ze v Sestem stoletju pred nasim Stetjem pricel s kopanjem prekopa, ki je povezoval Rdede
morje ter reko Nil. Kasneje je prav tako v Sestem stoletju pred nasim Stetjem, v Casu perzijske invazije na Egipt,
perzijski kralj Darej 1. Veliki ukazal dokoncanje prekopa. V ¢asu Ptolomejske dinastije (od 305 pr.n.st. do 30
pr.n.st) prekop ni bil vzdrzevan in je propadel. Prekop je bil ponovno izkopan v ¢asu Rimskega vladarja Trajana,
ki je vladal med 28. januarjem 98 naSega Stetja in 9. avgustom 117 (Olukoya 2008, 525).
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(Olukoya 2008, 525). Sueski prekop je gradilo mednarodno podjetje Sueski kanal
(Compagnie Universelle du Canal Maritime de Suez), ki ga je ustanovil Francoz Ferdinand de
Lesseps. Egipt je s podjetjem Sueski kanal podpisal izjemno neugodno pogodbo, ki je
dolocala, da bo prekop 99 let po otvoritvi v upravljanju mednarodnega podjetja Sueski kanal,
po preteku tega roka pa bo prenesen na egiptovsko vlado. Poleg tega je pogodba dolocala, da
je 15 odstotkov dobicka, ki ga bo ustvarjal Sueski prekop, last egiptovske vlade, ostalih 85
odstotkov pa je last mednarodnega podjetja Sueski kanal. Ker je Egipt potreboval finan¢na
sredstva za dokonc¢anje prekopa, se je mo¢no zadolZil, posledi¢no pa je bil leta 1875 prisiljen
prodati 44 odstotkov deleza lastnistva v podjetju Sueski kanal. Za relativno majhno vsoto, 4
milijone funtov, je 44 odstotkov delez kupila britanska vlada (Olukoya 2008, 526 — 529).

Z vzponom arabskega nacionalizma je predsednik Gamal Abdel Nasser na Cetrto obletnico
egiptovske revolucije 26. julija 1956 nacionaliziral Sueski prekop. Kot odgovor na
nacionalizacijo so Velika Britanija, Francija in lzrael priceli z vojaskimi napadi na Egipt.
Izraelska vojska je na Sinaj vkorakala 29. oktobra 1956, medtem ko so francoska in britanska
letala pricela z zra¢nimi napadi 31. oktobra 1956. Nasser je v ¢asu Sueske krize ustavil tranzit

skozi Sueski prekop, da bi s tem omejil oskrbo Evrope z nafto (Olukoya 2008, 531-533).

Prekop je bil zaprt Sest mesecev in sicer med novembrom 1956 in aprilom 1957. Po koncanju
Sueske krize so v Organizaciji Zdruzenih narodov (OZN) pripravili poroéilo o posledicah
polletnega zaprtja prekopa. V svoji analizi je OZN leta 1957 ugotovil, da bi se stroski
pomorskega transporta v primeru zaprtja SueSkega prekopa letno povecali za 600 milijonov
ameriSkih dolarjev (The Economic Weekly, 1957).

Sueski prekop je bil drugi¢ zaprt kar osem let. Zaprli so ga petega junija 1967, ko se je pricela
Sestdnevna vojna med Egiptom, Sirijo, Jordanijo ter Izraelom, ponovno pa so ga odprli petega

junija 1975 (State Information Service, 2014).

Sueski prekop ima danes izjemen gospodarski pomen za Egipt, saj predstavlja tretji najvecji

vir drzavnih prihodkov (Kenyon 2008). V zadnjih letih so prihodki od Sueskega prekopa za
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Egipt Se toliko bolj pomembni, saj so se prihodki Egipta od turizma v zadnjih letih zaradi

varnostnih groZenj precej zmanjsali* (Ayyub 2014).

Povprecna pristojbina za ladjo, ki precka Sueski prekop, je leta 2009 znasala 250.000
ameriSkih dolarjev. Zaradi visokih pristojbin se je del ladjarjev v preteklosti Zze odlocil za
plovbo okoli afriske celine, saj je bila ta zaradi takratnih nizjih cen goriva cenovno ugodnejsa
(Wasser 2009). Egipt pristojbine za preckanje SueSkega prekopa neprestano povecuje,
nazadnje so jih povisali prvega maja 2013, ko so se zvisale za dva do pet odstotkov. Da bi se
ladjarjem namesto placevanja dragih stro§kov za preckanje Sueza izplacalo pluti okoli afriske
celine bi morale cene goriva pasti pod 390 ameriskih dolarjev za tono (Saul in Alsharif 2013).
Danes (24. novembra 2015) znasa cena tone goriva 570 ameriskih dolarjev (Bunkerworld.com
2015). Glede na podatke druzbe Suez Canal Authority so prihodki druzbe leta 2014 znasali
5,456 milijarde ameriskih dolarjev, prekop pa je preckalo 17.148 ladij, kar pomeni, da je
vsaka ladja v povprecju placala 318.000 ameriskih dolarjev (Suez Canal Authority 2015d).

Za plovbo skozi Sueski prekop veljajo dolocene omejitve. Ultra veliki tankerji (Ultra Large
Crude Carriers - ULCC) ne morejo preckati Sueza, enako velja tudi za polno nalozene zelo
velike tankerje (Very Large Crude Carriers - VLCC®). Skozi Sueski prekop lahko plujejo
ladje, ki ne presegajo 20,1 metrov globine ugreza in niso visje od 68 metrov (Suez Canal
Authority 2014c).

Avgusta 2014 je egiptovski predsednik Abdel Fatah Al-Sisi napovedal gradnjo novega
vzporednega prekopa, ki je bil dokon€an izjemno hitro in slavnostno odprt Sestega avgusta
2015. Celoten projekt je bil vreden 8,5 milijard ameriskih dolarjev. Egip€ani so v enem letu
izkopali nov vzporedni kanal v dolzini 72 kilometrov ter poglobili in razsirili obstoje¢ prekop.
Nov prekop naj bi skrajsal plovbo skozi prekop s sedanjih 18 ur na 11 ur ter tudi ¢akalni ¢as

za vplutje v kanal. Z novim kanalom zelijo oblasti do leta 2023 povecati dnevno Stevilo ladij

* Po revoluciji leta 2011 in nasilju, ki je sledilo, se je stevilo turistov, ki so obiskali Egipt, precej znizalo. Leta
2010 je Egipt obiskalo 14,7 milijona turistov in s tem je Egipt ustvaril 12,5 milijard ameri$kih dolarjev
prihodkov. Leta 2013 pa je Egipt obiskalo 9,5 milijonov turistov, ki so ustvarili 5,9 milijarde ameriskih dolarjev
prihodkov. Turizem je izjemno pomemben sektor za Egipt, saj je na vrhuncu zaposloval kar 12 odstotkov
egiptovske delovne sile ter ustvarjal 11 odstotkov BDP (Ragab 2014).

® Ultra Large Crude Carriers - ULCC in Very Large Crude Carriers — VLCC so najve&ji tankerji na svetu, ki
imajo nosilnost tudi ve¢ kot 250.000 ton. Tankerji tega razreda lahko prevazajo tudi do 320.000 kubi¢nih metrov
nafte. Zaradi velikosti imajo tudi veliko omejitev, saj polno nalozeni ne morejo vpluti v dolo¢ena pristaniica,
prav tako pa ne morejo uporabljati tudi nekaterih prekopov (Maritime connector 2015).
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iz sedanjih 49 na 97. Poleg tega nacrtujejo, da bodo z novim prekopom povecali letne
prihodke druzbe, ki upravlja s prekopom, s sedanjih pet milijard ameriskih dolarjev na 13,2
milijarde ameriskih dolarjev do leta 2023 (Kingsley, 2014).

Dokoncanje novega SueSkega prekopa je pozitivno predvsem za ladjarje, vendar pa to ne bo
bistveno vplivalo na nekatera pristanis¢a, med njimi tudi ne na Luko Koper (Tekavec, 2015).
V Luki Koper menijo, da nov Sueski prekop, vsaj na kratek rok, ne bo bistveno povecal
Stevila ladij oziroma pretovora. V Luki Koper prav tako ne pri¢akujejo, da bi se bistveno
skrajSal cas plovbe med Azijo in Evropo oziroma Koprom. Skupni tranzitni ¢as za
kontejnersko ladjo, ki pluje med Korejo in Koprom, je od 25 do 30 dni, zatorej nekaj ur krajsa

plovba ne pomeni bistvene ¢asovne prednosti (prav tam).
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4 GeostrateSki pomen Vzhodnoafriske plovne poti

4.1 Casovni vidik

Vzhodnoafriska plovna pot je v svetovnem merilu pomembna predvsem zaradi geostrateske
lege, saj plovba preko SueSkega prekopa izjemno skrajSa plovno pot med pomembnimi
svetovnimi lukami. To dejstvo je pomembno predvsem zaradi stroskov plovbe, saj krajsa
plovna pot predstavlja tudi nizje stroSke transporta in posledi¢no cenejSe dobrine za koncne

kupce.

Plovna pot med savdskim pristaniS§¢em Ras Tanura in New Yorkom bi bila brez Sueskega
prekopa dolga 11.794 navti¢nih milj. Toda ob plovbi skozi Sueski prekop se pot skrajsa za
3.513 navti¢nih milj oziroma 30 odstotkov (glej tabelo 4.1). Sueski prekop plovno pot najbolj
skrajsa med tistimi pristanisci, ki se nahajajo v blizini prekopa, kar je vidno pri plovbi med
pristani$¢em Jeddah v Rde¢em morju in mediteranskim pristani§¢em Pirej. Brez SueSkega
prekopa bi bila plovba med tema pristani§¢ema dolga 11.207 navti¢nih milj, toda z uporabo
prekopa se plovna pot skrajsa na 1.320 navtiénih milj, kar predstavlja 88 odstotkov krajso
plovno pot (glej sliko 4.1). Nekoliko manjsi so prihranki v dolzini plovne poti med tistimi
pristanis¢i, ki so bolj oddaljena od prekopa. Plovna pot med pristanis¢ema Tokio in
Rotterdam brez uporabe Sueskega prekopa je dolga 14.507 navti¢nih milj, ob plovbi preko
Sueskega prekopa pa bi se plovna pot skrajSala za 23 odstotkov in bi znaSala 11.192 navti¢nih

milj (glej sliko 4.2).

Tabela 4.1: Prikaz dolzine plovnih poti v primeru plovbe skozi Sueski prekop

Iz Do Razdalja (navti¢ne milje) Prihranek poti skozi Suez
Skozi Sueski prekop | Okoli afriske celine | Navti¢ne milje | Odstotki
Ras Constanza 4144 12 094 7 950 66
Tanura
Lavera 4 684 10 783 6 099 57
Rotterdam 6 436 11169 4733 42
New York 8 281 11794 3513 30
Jeddah Pirej 1320 11 207 9 887 88
Rotterdam 6 337 10 743 4 406 41
Tokio Rotterdam 11192 14 507 3315 23
Singapur | Rotterdam 8 288 11 755 3 647 29

Vir: Suez Canal Autority (2010b).
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Slika 4.1: Prikaz plovnih poti med pristaniS¢ema Pirej in Jeddah preko SueSkega
prekopa in okoli Rta dobrega upanja
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Vir: prirejeno po Vectorworldmap (2015) in Suez Canal Authority (2010b).

Slika 4.2: Prikaz plovnih poti med pristani§¢ema Tokio in Rotterdam preko Sueskega
prekopa in okoli Rta dobrega upanja
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Vir: prirejeno po Vectorworldmap (2015) in Suez Canal Authority (2010b).
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4.2 Obseg tranzita preko Sueza

Na obseg pomorske trgovine vpliva izjemno veliko dejavnikov, med katerimi so klju¢nega
pomena razmere v svetovnem gospodarstvu. V Casu gospodarske rasti se obseg trgovine
povecuje, medtem, ko se v obdobjih gospodarske recesije praviloma zmanjSuje. To lahko
opazimo tudi iz spodnjih dveh grafov (glej grafa 4.1 in 4.2). Od leta 2002 do leta 2008 se je
obseg tranzita vseskozi poveceval in vrhunec dosegel leta 2008, tik pred izbruhom svetovne
gospodarske krize. Leta 2009 je sledil velik upad v obsegu tranzita, ki ni bil zgolj posledica
svetovne gospodarske krize, temve¢ tudi odloc¢itve Organizacije drzav izvoznic nafte (OPEC),
da zmanijga koli¢ino naérpane nafte in s tem ohranja visoke cene nafte. Stevilo ladij, ki so leta
2009 preckale prekop, je bilo za 19,5 odstotkov nizje kot leta 2008, medtem ko se je obseg
tovora v enakem obdobju zmanjsal za 19,3 odstotka. Med vsemi vrstami tovora je bil najvec;ji
upad zabelezen pri transportu nafte in naftnih derivatov. Tranzit nafte leta 2009 je bil namre¢
za 26 odstotkov nizji kot leta 2008, medtem je tranzit kontejnerjev upadel za 10 odstotkov
(Suez Canal Authority 2015d).

Spodnja grafa prikazujeta Stevilo ladij ter tonazo tovora, ki je preckal Sueski prekop, zato bi
predpostavljali, da bosta grafa simetri¢na oziroma zelo podobna. Toda med grafoma lahko po
letu 2008 opazimo ve&ja odstopanja. Stevilo ladij, ki so leta 2010 preckale prekop, je bilo za
4,3 odstotka vecje kot leta 2009. Toda na drugi strani je bilo leta 2010 preko Sueskega
prekopa prepeljanega za 13,3 odstotka vec tovora kot leta 2009. Prav tako lahko opazimo, da
se je Stevilo ladij, ki so preckale prekop, od leta 2010 do leta 2013 vseskozi zmanjSevalo, kar
pa ne drzi za obseg pretovora, ki se je v enakem obdobju povecal za 7,5 odstotka (Suez Canal
Authority 2015d). Razloge za takSen razkorak gre iskati predvsem v veéjih ladjah, ki so jih
priceli uporabljati ladjarji. Veéje ladje namre¢ omogocajo cenejsi transport. Poleg
stroSkovnega vidika pa so se ladjarji verjetno za vecje ladje odlocali tudi zaradi piratskih
napadov, ki so v tistem obdobju ogrozali predvsem plovno pot skozi Adenski zaliv. Ladje so
namre¢ potrebovale oborozeno spremstvo, zato je bilo bolj smotrno, da se ¢im ve¢ tovora

prepelje s ¢im manj ladjami in na takSen nacin zniZa stroske varovanja.

Velika vecina tovora, ki precka prekop, sicer predstavljajo kontejnerji. Ti so leta 2014
predstavljali 52,8 odstotkov vsega tovora, ki je preckal prekop, nafta in ostali naftni derivati
pa so predstavljal 20 odstotkov vsega tovora. Poleg kontejnerjev in naftnih derivatov, Ki

skupaj predstavljajo okoli 70 odstotkov celotnega tranzita, pomemben tovor predstavljajo tudi
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zita (4,8 odstotkov vsega tranzita) ter rude in kovine (4 odstotke vsega tranzita) (Suez Canal
Authority 2015d).

Graf 4.1: Stevilo ladij, ki letno preckajo Sueski prekop (v 1000)
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Vir: Suez Canal Authority (2015e).

Graf 4.2: Letna tonaZa skozi Sueski prekop prepeljanega tovora (v milijonih ton)
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4.3 Pomen VzhodnoafriSke plovne poti za trgovanje z nafto in

naftnimi derivati

Po morju se prepelje ve¢ kot dve tretjini svetovne trgovine, izrazene v denarju, in ve¢ kot 95
odstotkov trgovine, izrazene v tonazi. Skozi Sueski prekop poteka 8 odstotkov svetovne
trgovine in kar 22 odstotkov vsega azijskega izvoza (Minyanville, 2011). Svetovni trgi z
energenti  so odvisni od zanesljivih transportnih poti. V' primeru, da bi bil tranzit skozi
dolo¢eno ozino ustavljen, ¢etudi zacasno, bi to pomenilo ob¢uten dvig cene energentov. Ob
tem je potrebno omeniti, da so tankerji najbolj ranljivi za napade teroristov in piratov ravno v
Casu plovbe skozi ozine. Po klasifikaciji AmeriSke energetsko informacijske uprave (U.S.
Energy Information Administration) na svetu obstaja sedem strateSko pomembnih ozin (oil
chokepointse) za trgovino z nafto. Te oZine so Hormuska, Malaska, Bab el Mandeb, Danska
ozina, TurSka ozina, Panamski prekop ter SueSki prekop. Izmed teh sedmih stratesko
pomembnih ozin se dve (Bab el Mandeb in Sueski prekop) nahajata na VVzhodnoafriski plovni
poti (U.S. Energy Information Administration, 2014b).

Sueski prekop predstavlja stratesko tranzitno pot za nafto in zemeljski plin iz Perzijskega
zaliva, ki je namenjen v Evropo in Severno Ameriko. Leta 2012 je Sueski prekop preckalo 7
odstotkov vse svetovne pomorske trgovine z nafto in 13 odstotkov vse svetovne pomorske
trgovine z utekoCinjenim zemeljskim plinom (U.S. Energy Information Administration
2013a).

Tranzit nafte preko Sueza poteka v obe smeri, torej tako z juga proti severu kot tudi obratno.
Leta 2014 je Sueski prekop preckalo 178 milijonov ton nafte in naftnih derivatov. Od tega je
bilo 57,3 odstotkov nafte in naftnih derivatov prepeljanih iz juga proti severu, preostalih 42,7
odstotkov pa iz Mediteranskega morja proti Indijskemu oceanu. Ce upostevamo samo podatke
za surovo nafto, ki je leta 2014 preckala Suez, ugotovimo, da je kar 79,3 odstotkov surove
nafte potovalo proti Mediteranskemu morju in zgolj 20,7 odstotkov proti Indijskemu oceanu
(Suez Canal Authority 2015d). Od tega je nafta nacrpana v Savdski Arabiji, Iraku, Iranu,
Kuvajtu, Zdruzenih Arabskih Emiratith, Omanu, Katarju in Bahrajnu predstavljala 79

odstotkov vse nafte, ki je preckala Suez v smeri proti severu. Najvecji uvoznik te nafte so bile

® U.S. Energy Information Administration definira stratesko pomembne oZine za trgovanje z nafto (oil
chokepoints) kot ozek kanal vzdolz pomembnih naftnih poti. Nekatere oZine so tako ozke, da predstavljajo
omejitve za velike ladje. Ozine so kriti¢ni deli globalne energetske varnosti (U.S. Energy Information
Administration, 2014b).
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evropske drzave z 68 odstotki ter ZDA s 16 odstotki (U.S. Energy Information
Administration, 2014b).

Poleg Sueskega prekopa poteka velik dela naftnega tranzita tudi po naftovodu SUMED. Gre
za 320 kilometrov dolg naftovod, ki poteka podobno kot Sueski prekop od Rdecega do
Sredozemskega morja. Naftovod sestavljata dva vzporedna voda s skupno zmogljivostjo 2,34
milijonov sodckov nafte na dan. Naftovod je v lasti druzbe Arab Petroleum Pipeline Co,
slednja pa je v lasti egiptovske druzbe General Petroleum Corporation (50 odstotni lastnik ).
Savdska druzba Aramco in International Petroleum Investment Company iz Abu Dabija imata

15 odstotni delez, preostali delezi pa so v lasti Stevilnih kuvajtskih podjetij (Ayyub, 2014).

4.4 Smeri plovbe tovora

Podatki podjetja Suez Canal Authority, ki upravlja s prekopom, kazejo, da so koli¢ine
prepeljanega tovora v smeri iz Indijskega oceana proti Mediteranu skoraj enako velike kot
koli¢ine tovora, ki potuje s severa proti jugu (glej graf 4.3). Leta 2014 je skupna koli¢ina
tovora s severa proti jugu znaSala 416 milijonov ton, kar je bilo 7,3 odstotke ve¢ kot leta
2013. Na drugi strani je preko Sueza proti Mediteranu potovalo 406 milijona ton tovora, kar je
bilo za 10,8 odstotkov ve¢ kot leta 2013. Iz spodnjega grafa lahko razberemo, da je bil v
preteklosti obseg tovora, ki je potoval proti severu, mnogo vecji kot tisti, ki je iz
Mediteranskega morja plul proti RdeCemu morju. Toda svetovna gospodarska kriza je Vv
primerjavi z evropskim izvozom veliko bolj prizadela azijskega. Modra krivulja, Ki
predstavlja tranzit preko Sueskega prekopa v smeri proti jugu, je namre¢ leta 2009 zabelezila
mnogo manj$i padec kot pa rdeca, ki predstavlja obseg tranzita preko Sueskega prekopa, ki

potuje proti severu (Suez Canal Authority 2015f).

Podatek, da je bil evropski izvoz in z njim tudi slovenski v ¢asu krize malo prizadet v
primerjavi z azijskim, je pozitiven, $e posebej za izvozno usmerjena gospodarstva, kakrsno je
tudi slovensko. Toda na drugi strani velik upad azijskega izvoza slabo vpliva na poslovanje
Luke Koper. Koprsko pristanis¢e namre¢ skoraj 70 odstotkov pretovora ustvari z
raztovarjanjem tovora, ki je uvozeno v Evropo, in zgolj 30 odstotkov pretovora predstavlja
evropski izvoz (Luka Koper 2015c). Zato je za Luko Koper in ostala mediteranska pristanisca

izjemno ugodno, da se obseg tovora, ki preko Sueskega prekopa pluje proti severu, vse od leta
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2009 povecuje in bo verjetno v nekaj letih ponovno vecji od obsega tovora, ki preko Sueskega

prekopa potuje proti jugu.

Graf 4.3: Obseg tovora preko SueSkega prekopa skozi leta glede na smer (v 1000 tonah)

450

/™ y

- A~

Y/

150 T T T T T T T T T T T T T 1
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

=S severa proti jugu =7 juga proti severu

Vir: Suez Canal Authority (2015d).

Vzhodnoafriska plovna pot je izjemno pomembna za Evropo, saj kar 90 odstotkov vsega
tovora, ki preko Sueza potuje proti Mediteranskemu morju, konca v Evropi (glej tabelo 4.2).
Tretjina vsega tovora koncéa v severnoevropskih in zahodnoevropskih lukah, v sredozemskih
pristani$¢ih pa koncéa kar 56,3 odstotkov vsega tovora, ki iz Indijskega oceana pluje proti
Mediteranskemu morju. Od vsega tovora, ki preko SueSkega prekopa vpluje v Mediteransko
morje, je 19,2 odstotka raztovorjenega v severnem Mediteranu, kjer lezi tudi Luka Koper.
Sueski prekop je precej manj pomemben za Severno Ameriko, saj ta celina predstavlja
konc¢no destinacijo za zgolj slabih 10 odstotkov tovora, ki preko Sueskega prekopa pluje proti
severu. Izjemno majhen delez tovora konca tudi v baltskih in ¢rnomorskih pristanis¢ih (Suez

Canal Authority 2015d).
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Tabela 4.2: Tovor na poti proti severu leta 2014 (iz Indijskega oceana v Mediteransko

morje)
Destinacija tovora Tonaza tovora v 1000 % vsega pretovora skozi
tonah Sueski prekop, proti severu

Severna in zahodna Evropa 122.722 30,2 %
Severni Mediteran 78.055 19,2 %
Vzhodni in Jugovzhodni Mediteran 103.497 255 %
Zahodni in jugozahodni Mediteran 47.260 11,6 %

Crno morje 3.639 0,9 %
Amerika 39.429 9,7 %

Baltik 488 0,1 %
Ostalo 11.206 2,8 %
Skupaj 406.296 100 %

Vir: Suez Canal Authority (2015d).

Tovor, ki skozi Suez pluje proti Evropi, izvira predvsem iz Jugovzhodne Azije. Leta 2014 je
od tam prislo 161 milijona ton tovora, kar je predstavljalo 39,7 odstotkov vsega tranzita skozi
Suez, ki je potoval proti severu. Ob tem velja izpostaviti tudi izjemno hitro rast tovora, Ki
izvira iz Jugovzhodne Azije, saj se je med letoma 2001 in 2014 obseg tega tovora povecal za
41 odstotkov. V enakem obdobju se je Se bolj povecal obseg tovora, ki izvira v Arabskem
zalivu in je nato preko Sueskega prekopa plul proti Mediteranskemu morju. Od leta 2001 do
leta 2014 se je obseg tega tovora povecal za 63,5 odstotkov. Tovor, naloZzen v Arabskem
zalivu, Ki je nato preckal Sueski prekop, je leta 2014 znasal 137 milijona ton, kar je
predstavljalo 33,8 odstotkov vsega tranzita skozi Sueski prekop, ki je potoval proti severu
(Suez Canal Authority 2015d).

Od vsega tovora, ki skozi Sueski prekop potuje proti jugu, konéa 28 odstotkov v Jugovzhodni
Aziji (glej tabelo 4.3). Ce sestejemo vse dele Azije, ugotovimo, da v Aziji raztovorijo kar 73,9
odstotkov vsega tovora, ki preko Sueza pripluje v Indijski ocean. Veliko nizji so delezi tovora,
ki je namenjen v Avstralijo, saj tam konca manj kot pol odstotka vsega tranzita, ki preko
prekopa pluje proti jugu. Izjemno majhen je tudi delez tovora, ki konca v Afriki, saj tak tovor
predstavlja zgolj en odstotek vsega tranzita, ki pluje proti jugu. Ob tem pa preseneca podatek,
da kar Cetrtina vsega tovora, ki preko Sueskega prekopa pluje proti jugu, konca v Rdecem
morju. Velika vecina tega tovora je raztovorjenega v Sudanu in Savdski Arabiji (Suez Canal
Authority 2015d).
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Tabela 4.3: Tovor s severa proti jugu leta 2014 (iz Mediterana proti Indijskemu oceanu)

Destinacija Tonaza tovora v 1000 % vsega pretovora skozi
tonah Sueski prekop proti jugu

Jugovzhodna Azija 117,383 28,2 %

Arabski zaliv 83,748 20,1 %

Rdece morje 102,291 24,6 %

Daljni vzhod 64,104 15,4 %

JuZna Azija 42,403 10,2 %

Vzhodna Afrika in Adenski zaliv 4,361 1%

Avstralija 1,758 0,4 %

Skupaj 416,048 100 %

Vir: Suez Canal Authority (2015d).

Najvecji del tovora, ki preko SueSkega prekopa potuje proti jugu, je natovorjenega v
mediteranskih lukah, takega tovora je namre¢ kar 44 odstotkov. Izmed mediteranskih obmocij
je najve¢ tovora natovorjenega v severnomediteranskih lukah, in sicer 19 odstotkov vsega
tovora, ki nato preko Sueza pluje proti Indijskemu oceanu. Velik del tovora izvira tudi v
severni in zahodni Evropi, od tam prihaja 24,9 odstotkov tovora, ter Crnega morja, od koder
prihaja 18,8 odstotkov tovora. Manjsi del tovora, ki precka Sueski prekop je nalozen tudi v
Ameriki (6,7 odstotka) in Baltskem morju (2,6 odstotka) (Suez Canal Authority 2015d).
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5 Analiza klju¢nih virov ogrozanja

Pri analiziranju varnostnih grozenj Vzhodnoafriske plovne poti je potrebno analizirati celotno
plovno pot in ne zgolj doloCenega dela, kot je na primer Adenski zaliv. V primeru
Vzhodnoafriske plovne poti je potrebno zaobjeti Adenski zaliv, ozino Bab el Mandeb, Rdece
morje in tudi Sueski prekop. Na razli¢nih delih plovne poti se namre¢ pojavljajo razliéni viri

ogrozanja.

V Adenskem zalivu plovno pot ogrozajo pirati, v zadnjem letu pa vse bolj tudi oborozZeni
spopadi ter naras¢anje teroristi¢nih aktivnosti v Jemnu. Groznje plovni poti, ki so znacilne za
Adenski zaliv, se pojavljajo tudi v juznem delu Rdecega morja ter ob ozini Bab el Mandeb.
Najsevernejsi del Vzhodnoaftriske plovne poti predstavlja Sueski prekop. Tudi plovbo preko
prekopa ogroza ve¢ dejavnikov, med katerimi je glavni terorizem, ki je vse bolj prisoten na
Sinajskem polotoku. Poleg terorizma je Egipt zaradi arabske pomladi Se vedno precej
razdeljen, zaradi Cesar se $e vedno pojavljajo resna nasprotja med prebivalstvom, ki bi lahko v

najslabsi moznosti pripeljala tudi do drzavljanske vojne.

Zgoraj nasStete groznje se lahko stopnjujejo v primeru neustreznega resSevanja. Pomembno je
poudariti, da nobena izmed drzav, ki se nahajajo v regiji, nima ne sredstev ne primernih

strategij za preprecevanje ali odziv na te varnostne izzive (M. Shelala 2014, 4-5).

Mednarodna skupnost se zaveda pomena plovne poti in vsi najpomembne;j$i igralci imajo V
regiji svoje interese. EU ima velik interes za stabilnost v regiji predvsem zaradi plovne poti,
pa tudi zaradi Sirjenja terorizma, ki ogroza tudi samo EU. Med c¢lanicami EU imata Se
poseben interes za razmere v Jemnu Velika Britanija in Francija (Zanderholm 2014). Velika
Britanija je z Jemnom zgodovinsko povezana, saj Jemen predstavlja nekdanjo kolonijo,
Francija pa ima v Jemnu predvsem interes na podro¢ju ¢rpanja nafte. Stabilnost regije je
klju¢na tudi za ZDA v njihovi vojni proti terorizmu ter tudi za Kitajsko, saj je varnost plovne
poti kljucna za izvoz kitajskih produktov v Evropo, prav tako pa je stabilnost regije izjemno

pomembna za uvoz energentov na Kitajsko (prav tam).

Poleg nedrzavnih akterjev (pirati in teroristi) izbrano plovno pot ogrozajo tudi nekatere
meddrzavne napetosti, ki so predvsem posledica ozemeljskih sporov. Taksni spori obstajajo

med Eritrejo in Jemnom zaradi nadzora nad strateSko pomembnim oto¢jem Hanis; med
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Eritrejo in Dzibutijem in nenazadnje med Izraclom in okoliskimi arabskimi drzavami. Klub
zavedanju, da lahko ti spori mo¢no vplivajo na varnostne razmere v regiji in s tem tudi na
varnost ladijskega prometa na Vzhodnoafriski plovni poti, se bom v magistrski nalogi

osredotocil predvsem na nedrzavne akterje.

Na tem mestu je potrebno omeniti tudi podnebno segrevanje, ki v tej magistrski nalogi prav
tako ne bo analizirano. V primeru, da se bodo stalili ledeniki v severnem morju, bo to namre¢
pomenilo izjemno veliko spremembo pomorskega prometa in bo moc¢no spremenilo
geopoliticne centre moc¢i. Veliko ladjarjev Ze sedaj dodatno usposablja svoje Castnike in
poveljnike za navigacijo v ledu. Z uporabo plovne poti preko Severnega morja bi se plovba
med azijskimi in evropskimi pristani$¢i precej skrajsala in bi bila za okoli 4.000 navti¢nih milj

kraj$a od te preko Sueskega prekopa (Svetak 2013).

5.1 Piratstvo

5.1.1 Vzroki za razvoj piratstva

Kot posledica katastrofalnih ekonomskih in druzbenih razmer v Somaliji se je precej
prebivalcev Somalije, zive¢ih ob Adenskem zalivu, prikljucilo piratstvu, saj je to omogocalo
velik zasluzek. Zaradi dolgotrajne drzavljanske vojne velja Somalija za neuspesno drzavo, ki
ze od leta 1991 nima osrednje oblasti (M. Shelala 2014, 41). Wilson (Wilson v Osei-Tutu
2011) meni, da se piratstvo pojavi ravno v tak$nih revnih drzavah, kjer osrednje oblasti ni,
oziroma je ta Sibka. To vsekakor drzi tudi za Somalijo, Kjer je 63 odstotkov prebivalcev
mlajsih od 24 let, zaradi slabih Zivljenjskih razmer pa je pricakovana zivljenjska doba
Somalijcev zgolj 51 let. Somalija je glede na BDP na prebivalca med vsemi drzavami, ki
mejijo na Indijski ocean, najrevnej$a, sicer pa je peta najrevnejSa drzava na svetu.
Brezposelnost med mladimi Somalijci znaSa okoli 66 odstotkov, 75 odstotkov somalijskih

druzin pa Zivi z manj kot dvema ameriSkima dolarjema na dan (prav tam).

Waldo (2009) trdi, da lezi velik del krivde za pojav piratstva v Somaliji tudi v mednarodni
skupnosti. Velike tuje ribiske druzbe so namre¢ izkoristile drzavljansko vojno in nestabilnost
ter polovile ogromne koli¢ine rib v somalijskih teritorialnih vodah. Po podatkih organizacije
High Seas Task Force (HSTF) so tuja ribiska podjetja ob obalah Subsaharske Afrike z
nezakonitim ribolovom letno ustvarile med stirimi in devetimi milijardami ameriskih dolarjev

prihodkov. Ker Somalija ni nadzirala svojih teritorialnih voda, so tuje ribiske ladje prevzele
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nadzor nad 3.300 kilometri obale. Po ocenah HSTF je vsako leto v somalijskih vodah
nezakonito lovilo okoli 700 tujih ladij, ki so lovile predvsem drazje vrste rib in ostalih
morskih Zivali, kot so globokomorske kozice, jastogi, tune in morski psi. Poleg tega so tuje
ladje v somalijskih vodah izpuscale strupene snovi, kar je povzrocilo okoljske in zdravstvene
tezave ter predvsem pomanjkanje rib za somalijske ribie. Glavni razlog za odlaganje
odpadnih snovi v somalijske vode je bila cena. Leta 2009 so evropske drzave placevale 2,5
ameriskega dolarja za tono odpadnih snovi, ki so jih odvrgli v somalijskih vodah, medtem ko
bi bil strosek varnega skladi$¢enja tone odpadnih snovi v Evropi 250 ameriskih dolarjev (prav

tam).

Pomemben razlog za razmah piratstva v Somaliji je tudi dejstvo, da gre za precej donosen
posel. V Somaliji je zakonodaja zaradi neobstoja osrednje oblasti Sibka in posledi¢no je ta
drzava varno zatoc¢iSce za pirate. Sprva so odkupnine za ladje znasale med 10.000 in 100.000
ameriSkih dolarjev, vendar se je ta vsota nato precej dvignila in ze leta 2008 je povprec¢na
odkupnina za ladjo znaSala med 1,5 milijona in 3,5 milijona ameriskih dolarjev. Z vecjimi
zasluzki so se tudi pirati vse bolje opremljali in iskali nove nacine delovanja. Do leta 2007 so
delovali predvsem ob obalah juzne Somalije in okoli glavnega mesta Mogadis, toda po letu
2008 so postali aktivni tudi v Adenskem zalivu. Tam je namrec¢ veliko ve¢ ladij, poleg tega pa
so te ladje precej vrednejSe, saj gre za tankerje in velike kontejnerske ladje. Postopoma se je
izboljSevala tudi oprema, ki so jo uporabljali pirati, priceli so uporabljati navigacijske sisteme
in satelitske telefone. S tem so postali tudi resna mednarodna groznja, predvsem za
mednarodno trgovino, in posledi¢no so bile v Adenskem zalivu oblikovane pomorske vojaske

operacije (Osei-Tutu, 2011).

5.1.2 Stevilo piratskih napadov

Mednarodna pomorska organizacija je Ze leta 2005 pric¢ela opozarjati na problematiko vse
vecjega Stevila piratskih napadov v vzhodni Afriki. Marca 2006 je predsedujoc¢i Varnostnega
Sveta OZN pozval drzave, ki imajo pomorske in letalske zmogljivosti v blizini Somalije, naj
bodo pozorne na morebitne piratske dejavnosti, ter naj zascitijo ladje, Se posebe;j tiste, ki
prevazajo humanitarno pomoc¢. S tem se je povecala pozornost mednarodne skupnosti in v
letu 2006 je bilo za polovico manj napadov kot leta 2005. Kljub temu je Stevilo napadov leta
2007 ponovno doseglo nov vrh. To je prisililo mednarodno skupnost v nove ukrepe, ki so bili

potrebni za zas¢ito humanitarnih ladij. Svetovni program za hrano je namre¢ zagotavljal hrano
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za milijon Somalijcev. Zgolj v prvi polovici leta 2007 sta bili zajeti dve ladji s humanitarno
pomocjo, en ¢lan posadke pa je bil ubit (Novaky 2012). Zaradi tega je bil Svetovni progam za
hrano soocen z resnimi teZavami pri dostavi hrane, saj je kar 80 odstotkov pomoci prislo po
morju. Petega julija 2007 sta generalni sekretar Mednarodne pomorske organizacije Efthimios
E. Mitropoulos in direktor Svetovnega programa za hrano Josette Sheeran pozvala
mednarodno skupnost, da vzpostavi mednarodno akcijo z namenom boja proti piratom v

Adenskem zalivu (prav tam).

Dokon¢no pozornost mednarodne skupnosti so pirati dosegli novembra 2008, ko so zajeli
tanker Sirius Star. Ta je prevazal dva milijona sodékov nafte v vrednosti 100 milijonov
ameriskih dolarjev. Tanker je bil zajet 450 navti¢nih milj od obale in ravno to je dokon¢no
prebudilo mednarodno skupnost, saj je spoznala, da so ogrozene klju¢ne pomorske poti. Po 51
dneh so pirati tanker Sirius Star skupaj z 25 pomors¢aki izpustili v zameno za tri milijone

ameriskih dolarjev odkupnine (Maritime Foundation 2009).

Delez napadov, ki so bili izvedeni s strani somalijskih piratov, se je v zadnjih letih mo¢no
zmanjsal (glej graf 5.1), k temu so najve¢ pripomogle pomorske misije, ki so jih Stevilne
drzave in mednarodne organizacije izvajale z namenom boja proti piratom. Po podatkih EU je
bilo najve¢ napadov v Adenskem zalivu zabelezenih leta 2011, in sicer 176. Od leta 2011 je
Stevilo napadov drastiéno upadlo in leta 2014 sta bila zabeleZena samo dva napada v
Adenskem zalivu (EU Navfor Somalia 2015). Glede na porocilo Mednarodnega pomorskega
biroja (International Maritime Bureau) v prvi polovici leta 2015 ni zabelezenih napadov, ki bi

jih izvedli somalijski pirati (Southgate 2015).

Graf 5.1: Stevilo piratskih napadov v Adenskem zalivu po letih.
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Pri piratskih napadih je potrebno poudariti, da se v to statistiko Stejejo vsi poskusi napadov
(glej sliko 5.1), in ne zgolj tisti, ki so bili uspesno izpeljani. Leta 2011, ko je bilo napadov
najvec, je bilo zajetih 25 ladij. Pirati v Adenskem zalivu so samo z odkupninami v letu 2011
zasluzili 135 milijonov ameriskih dolarjev (Thompson 2015). Med letoma 2005 in 2012 je
bilo v Adenskem zalivu sicer zajetih 149 ladij za katere je bilo piratom izpla¢anih za med 315

do 385 milijonov ameriskih dolarjev odkupnin (World Bank 2012).

Slika 5.1: Prikaz piratskih napadov med letoma 1993 in 2014

Vir: MPELD (2015).

5.1.3 Posledice piratskih napadov na pomorski promet

Natan¢nih in splos$no sprejetih podatkov o tem, kako so pirati v Adenskem zalivu vplivali na
obseg prometa skozi Vzhodnoafrisko plovno pot in posledicno na SueSki prekop, ni.
Egiptovske oblasti in predstavniki podjetja Suez Canal Authority so trdili, da se obseg tranzita
preko Sueza ni zmanjSal zaradi piratov, temve¢ zaradi globalne gospodarske krize (Eagle
World News 2009).

Na drugi strani se pojavlja ve¢ razli¢nih ocen o tem, koliko odstotkov ladij se je zaradi
piratskih napadov odlocilo za plovbo okoli afriske celine namesto skozi Sueski prekop. Po

podatkih porocila o gospodarski skodi, ki jo povzroc¢ajo somalijski pirati (Economic Cost of
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Somalian Piracy), naj bi okoli 10 odstotkov ladij, ki bi sicer plule preko SueSkega prekopa,
izbralo alternativno pot okoli afriSke celine ter se s tem izognilo piratskim napadom (Conway
2014). Na drugi strani so raziskovalci Burlando, Cristea in M. Lee (2015) iz Univerze v
Oregonu Vv svoji analizi gospodarskih posledic piratstva v Adenskem zalivu ugotovili, da se je
obseg tovora, ki je prec¢kal Sueski prekop med letoma 2000 in 2010, zaradi piratskih napadov

letno zmanjsal za 4,1 odstotka (prav tam).

Podatki OZN pa kazejo, da se je obseg tranzita preko Sueskega prekopa v letih, ko je bila
povpre¢na medletna rast Stevila piratskih napadov 48 odstotkov, na letni ravni zmanjsal za 1,9
odstotka. Na vrhuncu piratskih napadov se je obseg pomorskega prometa na letni ravni
zmanjSal za 5,4 odstotka (Voccia 2015).

Daljsa plovna pot okoli afriske celine je ladjarjem prinesla dodatne stroske. Zaradi izogibanja
plovbi skozi Adenski zaliv so dodatni stroski leta 2010 znasali med 2,3 in 3 milijardami
ameriSkih dolarjev, leta 2013 pa so se ti stroski znizali na 290,5 milijona ameriskih dolarjev,
saj piratska aktivnost ni ve¢ tako moc¢no prisotna (M. Shelala 2014, 48-49). Ameriska
nevladna organizacija Oceans Beyond Piracy je izraCunala, da so vsi letni stroski, ki so jih
povzrocili somalijski pirati, leta 2012 znasali okoli Sest milijard ameriSkih dolarjev, leta 2013
pa 3,2 milijardi ameriSkih dolarjev (Voccia 2015). Leta 2014 je Svetovna banka opravila
analizo gospodarske skode, ki so jo v preteklosti povzrocili somalijski pirati, in ugotovila, da
je svetovno gospodarstvo zaradi piratov utrpelo za 18 milijard ameriskih dolarjev gospodarske
Skode (Security Against Pirates 2014). Po ocenah organizacije STIMSON bi se stroski
ladijskih prevoznikov na leto povecali za 7,5 milijard ameriskih dolarjev, ¢e bi se tretjino
tovora zaradi izogibanja Adenskemu zalivu prepeljalo okoli Rta dobrega upanja. Ti stroski bi

se na koncu verjetno prenesli na konéne kupce (Michelin in Passarelli 2014).

Plovba okoli Rta dobrega upanja namre¢ plovbo med Azijo in Evropo podaljsa za dodatnih
osem do deset dni in tako traja med 35 in 44 dni. Poleg daljie plovbe Svetak (2013) navaja
tudi ostale dejavnike, ki podrazijo plovbo okoli Afrike. Poleg porabe goriva, maziv, olja in
ostalih sredstev za delovanje ladij je potrebno upostevati tudi verigo komercialnih ¢lenov, v
katero uvr§¢amo poznejSo predajo tovora, moznost poskodbe tovora na ladji, ki so lahko
posledica napake na ventilaciji ali pa tudi same mehanske poskodbe zaradi vibracij ali trenja.
Pri plovbi okoli Rta dobrega upanja je potrebno v obzir vzeti tudi slabe vremenske razmere, Ki

lahko upocasnijo plovbo in povzrocijo zamudo v predaji tovora. V tem primeru je potrebno k

40



stroSkom plovbe vkljuciti tudi morebitno placilo zamude, garancije, placilo stroSkov

izvedencev in odvetnikov, analizo vzorcev ter morebitne kasnejSe tozbe (prav tam).

Po izradunih Svetaka (2013) bi bila plovba okoli Afrike samo iz naslova porabe goriva ladje
precej drazja. Ladja porabi dnevno okoli 50 megaton tezkega goriva. Cena ene megatone
tezkega goriva znasa 653 ameriskih dolarjev, kar za deset dni znasa 326.500 ameriskih
dolarjev. Ob tem ladja na dan v povprecju porabi Se okoli 2,5 megatone dizelskega goriva.
Ena megatona dizelskega goriva znaSa 980 ameriskih dolarjev, kar pomeni Se dodatnih 24.500
ameriskih dolarjev za desetdnevno plovbo. Desetdnevna daljsa plovba okoli afriske celine je
torej zgolj zaradi goriva drazja za 351.000 ameriskih dolarjev. Toda ob tem je potrebno
upostevati tudi stroske plovbe skozi Sueski prekop. Za tranzit ladje s tonazo nad 46.000
tonami zna$ajo stroski tranzita okoli 300.000 ameriskih dolarjev. Kljub placilu tranzita bi se
za omenjeno plovbo Se vedno bolj izplacalo uporabiti Sueski prekop, saj bi v tem primeru

zgolj na gorivu privarcevali 51.000 ameriskih dolarjev (prav tam).

Tudi tiste ladje, ki bi ob povecani piratski nevarnosti plule skozi Adenski zaliv, bi imele vecje
stroSke. Zavarovalne premije ob pove€ani piratski nevarnosti so se namre¢ povecale za 40-
krat in so znaSale 20.000 ameriskih dolarjev na ladjo. Ko pirati niso ogrozali ladij, so
zavarovalne premije znasale zgolj okoli 500 amerisSkih dolarjev za ladjo (Michelin in
Passarelli 2014). Po oceni fundacije One Earth Future so zavarovalne premije za ladje, ki so v
letih 2009 in 2010, torej na vrhuncu piratskih napadov, plule skozi Adenski zaliv, znasale
4,69 milijarde ameriskih dolarjev, medtem ko so leta 2012 te premije, zaradi znizanja Stevila

piratskih napadov upadle na 550 milijonov ameriskih dolarjev (M. Shelala 2014, 48-49).

Poleg vi§jih zavarovalnih premij bi ladje ob plutju v vodah, ki jih ogrozajo pirati na krovu,
potrebovale tudi oborozeno spremstvo. Cena licenciranih varnostnikov, ki so se pridruzili
¢lanom posadke, je leta 2008 znasala 60.000 ameriSkih dolarjev za eno plovbo. Ladjarji pa so
na ladje namescali tudi zvocne opozorilne naprave, s Katerimi so odganjali pirate. Namestitev
taksnih naprav je stala med 20.000 in 30.000 ameriskih dolarjev (Monie 2009).

Kljub temu, da se je Stevilo napadov v Adenskem zalivu mo¢no zmanjSalo, pa je piratstvo Se

vedno prisotno ob obalah Somalije. Po podatkih fundacije One Earth Future (One Earth

Future Foundation 2014) stroske, ki jih krijejo ladjarji ter drzave, ki sodelujejo v vojaskih
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operacijah proti piratom, sestavljajo zavarovanja, stro$ki vojaskih operacij, stroski zaradi

hitrejSe plovbe, itd. (glej graf 5.2) (prav tam).

Graf 5.2: Razdelitev stro$kov, povzro¢enih zaradi somalijskih piratov v Adenskem

zalivu v letu 2013
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Vir: One Earth Future Foundation (2014).

5.1.4 Protipiratske operacije

Varnostni Svet OZN je zaradi piratskih napadov sprejel ve¢ resolucij, ki so bile podlaga za
napotitev mednarodnih vojaskih ladij v Adenski zaliv (Loverdou 2014). Resolucija
Varnostnega Sveta OZN 1816, ki je bila sprejeta junija 2008, poziva drzave ¢lanice OZN, da
posljejo svoje ladje in letala na obmocja, kjer delujejo pirati. Resolucije Varnostnega Sveta
OZN so bile podlaga za mednarodne pomorske sile, da izvajajo protipiratske akcije v
somalijskih vodah. Te resolucije so bile sprejete v soglasju s somalijsko tranzicijsko
federativno vlado. Leta 2009 je bila ustanovljena multilateralna skupina za boj proti piratstvu
ob obalah Somalije (A multilateral Contact Group on Piracy off the Coast of Somalia -
CGPCS), katere namen je bila koordinacija razlicnih akcij (Travnicek 2012). V operacijah
proti piratom v Adenskem zalivu je sodelovalo (oziroma Se vedno sodeluje) preko 30 drzav in
organizacij, med njimi tudi ZDA, Kitajska, Ruska Federacija, Indija, Iran, Japonska, NATO in
EU. Ustanovljene so bile Stevilne lo¢ene mednarodne vojaske akcije, nekatere drzave pa so

delovale povsem loCeno in se niso povezovale z ostalimi drzavami (Erickson in Strange

2013).
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Zveza NATO je oktobra 2008 pricela z operacijo Allied Provider, katere glavni namen je bila
zaScita ladij, ki so dovazala humanitarno pomo¢ in hrano v Somalijo. Operacija je bila zgol]
zaCasna in je bila ustanovljena na pro$njo generalnega sekretarja OZN. Marca 2009 je NATO
pricel z novo operacijo imenovano Allied Protector, vendar je potekala zgolj do avgusta 2009,
ko jo je nadomestila operacija Ocean Shield. EU je osmega decembra 2008 ustanovila
pomorsko operacijo Atalanta, da bi nadomestila NATO operacijo Allied Provider. Namen
Atalante je zaScita plovil, ki v okviru Svetovnega programa za hrano dovazajo ¢lovekoljubno
pomo¢ razseljenim osebam v Somaliji, varovanje ladij, ki plujejo vzdolz somalijske obale, ter
odvracanje, prepreevanje in zatiranje piratstva oziroma oborozenega morskega ropanja pred

obalami Somalije (Weitz 2009).

Svoje sile so v Adenski zaliv poslale tudi ZDA. Te so delovale v okviru operacije Combined
Task Force 150 (CTF-150), ki je bila vzpostavljena Ze po teroristi¢cnem napadu 11. septembra
2001. V operaciji CTF-150 so poleg ZDA sodelovale $e, Kanada, Danska, Francija, Japonska,
Nemcija, Velika Britanija, Avstralija, Italija, Indija, Malezija, Nizozemska, Nova Zelandija,
Portugalska, Singapur, Spanija, Tajska in Turéija. Januarja 2009 je osrednje amerigko
pomorsko poveljstvo (NAVCENT) ustanovilo novo operacijo CTF-151. Glavna razlika med
CTF-150 in CTF-151 je v tem, da je CTF-151 namenjena boju proti piratom in ne zgolj
varovanju ladij (Weitz 2009).

Operacije proti piratom v Adenskem zalivu so pomembne tudi zaradi tega, ker so se tu prvi¢
moc¢no angazirale tudi hitro rastoce drzave, kot sta Indija in Kitajska. Prav tako je svoje ladje
poslala tudi Ruska Federacija. Leta 2008 je Kitajska v Adenski zaliv poslala tri ladje. To je
bilo prvi¢ v novejsi zgodovini, da je Kitajska poslala svoje ladje izven njenih teritorialnih
voda. Razlogi za napotitev vojaskih ladij so bili predvsem ekonomski. Pomorska pot, ki
poteka skozi Adenski zaliv je namre¢ klju¢na za izvoz kitajskega blaga v Evropo. Tudi Indija

je svoje ladje v boj proti piratom napotila Ze leta 2008 (Travnicek 2012).

Somalijski pirati delujejo na obmocju velikem 2,5 milijona kvadratnih kilometrov. Njihovi
napadi se ne pojavljajo samo v Adenskem zalivu, temve¢ tudi v juznem delu Rdecega morja
ter Arabskem in Omanskem zalivu (Herbert-Burns 2011). Zaradi izjemno velike povrSine, na

kateri prihaja do napadov, so drzave, ki so v Adenski zaliv poslale svoje ladje, oblikovale
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poseben koridor’ (glej sliko 5.2), s &imer so izboljsale varnost ladij ter optimizirale
koordinacijo in varovanje koridorja. Koridor je dolg 560 navti¢nih milj in je razdeljen v vec

segmentov. Vsaka misija varuje svoj sektor koridorja (Randrianantenaina 2013).

Slika 5.2: Prikaz plovnega koridorja v Adenskem zalivu
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Vir: Randrianantenaina (2013).

Avtorji poroc¢ila The State of maritime Piracy 2013 sicer ugotavljajo, da groznja piratskih
napadov v Adenskem zalivu $e ni preteklost, kljub temu da je Stevilo napadov moéno upadlo.
Vzroki, ki so privedli do piratstva, so namre¢ $¢ vedno prisotni. V Somaliji je Se vedno
prisotna revscina, visoka brezposelnost ter nedelujoca osrednja oblast. Po mnenju organizacije
One Earth Future Foundation (2014) bi morali za dolgoro¢no izkoreninjenje piratstva v
Somaliji odpraviti vzroke, ki so privedli do nastanka piratstva, in ne zgolj napotiti vojaske
ladje, ki bodo nadzorovala morje in preganjale pirate. Ker so vojaske ladje v Adenskem zalivu
uspele Stevilo napadov omejiti, so nekatere organizacije Ze pri¢ele razmisljati o umiku
vojaskih ladij. Prva pomorska operacija EU je bila podaljSana in naj bi se zakljucila konec leta

2016 (prav tam).

Da je potrebno ostati osredoto¢en na Somalijo, menijo tudi v Mednarodnem pomorskem
uradu, kjer prav tako menijo, da piratstvo $e ni izkoreninjeno. Vzroki in ljudje, ki so
sodelovali v piratskih napadih, so po njihovem mnenju Se vedno prisotni in imajo Se vedno

opremo in znanje, s katerimi lahko napadajo ladje. Zaskrbljenost nad morebitnimi ukinitvami

" Koridor, imenovan Maritime Security Patrol Area (MSPA), je bil ustanovljen 22. avgusta 2008 s strani US
Navy Central Command (CENTCOM). Kljub temu, da so koridor vseskozi nadzirale ladje NATO in EU, so
pirate vseeno tudi znotraj koridorja izvedli nekaj napadov (Michel in Passarelli 2014).
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dolocenih vojaskih operacij v Adenskem zalivu skrbi tudi generalnega sekretarja OZN Ban Ki
Muna. Ta meni, da so pirati v Somaliji $e vedno prisotni, toda ne izvajajo napadov zaradi
prisotnosti tujih vojaskih ladij. V primeru, da bi se te vojaske ladje umaknile, bi se Stevilo

napadov ponovno povecalo (Gornall 2014).

V povezavi s pirati je na tem mestu potrebno omeniti tudi dolgoletno drzavljansko vojno v
Jemnu, saj lahko ta vpliva na ponovni vzpon piratstva. Po podatkih analitskega podjetja IHS
(2015) bi lahko razmah jemenske krize povzro¢il zmanj$anje navzocénosti tujih vojaskih ladij
vV Rdec¢em morju ter Adenskem zalivu, toda po mnenju podjetja IHS to ne bo privedlo do

vecjega Stevila somalijskih piratov (prav tam).

5.2 Nestabilnost Jemna

Kljub zdruzitvi Severnega in Juznega Jemna leta 1990 v enotno in zdruzeno drzavo, Jemen Se
danes ostaja izjemno razdeljena drzava. V ¢asu arabske revolucije so se v drzavi okrepila
nasprotja med razliénimi frakcijami, Ki so pripeljala do konfliktov med razli¢nimi stranmi
(glej sliko 5.3). V Jemnu se trenutno proti vladnim silam borijo predvsem Hutiji. Njihov
kon¢ni cilj je oblikovanje Siitskega zaidskega imamata na severu Jemna. Proti vladi je
usmerjeno tudi separatisticno gibanje Hiraak, ki zahteva odcepitev od Jemna in razglasitev
neodvisne drzave. V teh varnostno zapletenih razmerah pa je svojo vlogo okrepila tudi

teroristicna skupina Al Kaida.

Slika 5.3: Razdelitev Jemna
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Hutijski uporniki

Vlada Republike Jemen se ze ve¢ kot desetletje bori proti Hutijem. Hutijski uporniki so se
pojavili v 90. letih prejSnjega stoletja kot tolerantna in miroljubna skupina. Skupino je
ustanovil Hussein Badreddin al-Houthi, po katerem se skupina tudi imenuje. Hutiji sledijo
zaidskemu Islamu, znotraj Siitske veje Islama in so v severnem Jemnu vladali stoletja vse do
vojaskega udara leta 1962. Veljajo za zaveznika Irana v njegovih prizadevanjih za ve¢ji vpliv
Vv regiji in nasprotujejo Savdski Arabiji. Gibanje je bilo ustanovljeno zaradi politi¢ne in
ekonomske marginalizacije ter tudi zaradi obrambe zaidske tradicije. Ceprav je bil tudi
jemenski predsednik Saleh pripadnik Zaidov se je zavzemal za sunitsko razlago islama, med
drugim tudi za salafizem. To je bil vzrok, da so se Stevilni Zaidi, ki Zivijo predvsem v severni
regiji Sada, pocutili ogrozene zaradi njihove verske usmerjenosti. Prvi resni spor z jemensko
vlado se je zgodil po napadih ZDA na Irak leta 2003. Takrat so namre¢ Hutiji priceli
protestirati proti invaziji ter izrazati protiameriSka in protiizraelska sporocila. Predsednik
Saleh je zaradi protestov ukazal aretacijo voditeljev gibanja, med njimi tudi al-Houthija. Po
tem, ko je jemenska vojska pricela z aretacijami, se je gibanje Hutijev preusmerilo v oborozen
boj proti vladi. V teh bojih je bil desetega septembra 2004 ubit Hussein Badreddin al-Houthi.
Od leta 2004 pa vse do leta 2010, ko je bil dosezen dogovor o premirju, SO med jemensko
vojsko in Hutiji potekali oborozeni boji. Spopadi so se ponovno pojavili v Casu arabske
revolucije (Al Batati 2014).

Hiraak

Zacetki gibanja Hirrak segajo v leto 1990 in so posledica slabo vodene zdruzitve obeh
Jemnov. Veliko tezavo je predstavljalo zdruzevanje obeh vojska, saj so bile utemeljene na
povsem razli¢nih ideologijah. Prav tako so se Stevilni prebivalci nekdanjega JuZznega Jemna
po zdruzitvi pocutili marginalizirane, kar se je stopnjevalo v drzavljansko vojno leta 1994. Po
vojni je predsednik Saleh upokojil juzne vojaske poveljnike ter za poveljnike juznih pokrajin
dolocil poveljnike, ki so prihajali s severa drzave. Te in Stevilne druge pretekle poteze so Se
danes razlog za konflikt med obema deloma drzave. Gibanje Hiraak je vse od leta 2007
protestiralo proti krivicam, ki se godijo prebivalcem Juznega Jemna. Sprva so protestirali
predvsem upokojeni vojaki, ki so zahtevali vi§je pokojnine, kasneje so se gibanju pridruzile Se
ostale skupine. SCasoma so priceli protestirati predvsem proti izkoriS€anju juznih naravnih
bogastev, saj od teh bogastev prebivalci Juznega Jemna niso imeli koristi. Protesti so se
stopnjevali do te mere, da so leta 2008 priceli zahtevati odcepitev od Jemna (Soudias in
Transfeld 2014).

46



Po jemenski revoluciji so se razmere Se zaostrile. Pod okriljem OZN se je marca 2013 pricel
tranzicijski dialog, ki se je koncal v zacetku leta 2014. Sporazum doloc¢a ustanovitev Sestih
federativnih regij ter razdelitev sedezev v jemenskem parlamentu, po katerem bo polovica
poslancev prihajalo iz severnega, druga polovica pa iz juznega Jemna. Kljub tem doloc¢ilom
gibanje Hiraak Se vedno zahteva odcepitev. Ob koncu leta 2014 se je juzno odcepitveno
gibanje pric¢elo povezovati S Hutiji. Pojavljajo se ideje o razdelitvi Jemna na dva dela, pri
c¢emer bi severni Jemen nadzirali Hutiji, juzni Jemen pa bi ponovno postal samostojna drzava
pod vodstvom nekdanjega predsednika Juznega Jemna, Alija Salem al-Beidh (Madabish
2014).

5.2.1 Terorizem

Jemen do leta 2000, ko je Al Kaida z napadom na ameriski rusilec Cole v jemenskem
pristaniS¢éu Aden ubila 17 ameriskih vojakov, ni bil v sredis¢u svetovnega zanimanja.
Pozornost mednarodne skupnosti za Jemen se je Se povecala po vojaski intervenciji leta 2001

A

v Afganistan, ko je Al Kaida v Jemnu nasla novo zatoc¢isce (Critical Threats Project 2014).

Jemen predstavlja odlicno podro¢je za novacenje novih borcev Al Kaide, saj v drzavi vladata
velika revS€ina in brezposelnost, Se posebej med mladimi, ki so za novacenje najbolj
dovzetni. Kar 63,1 odstotka jemenskega prebivalstva je mlajSega od 24 let. Jemenski BDP na
41). Poleg tega so Stevilni nekdanji borcei, ki so se v preteklosti borili tudi proti Sovjetski zvezi
ze pred okrepitvijo Al Kaide v Jemnu simpatizirali S to teroristino skupino. Leta 2009 je z
zdruzitvijo jemenske in savdske Al Kaide nastala Al Kaida na Arabskem polotoku (glej sliko
5.4), ki trenutno velja za najmo¢nejSo vejo Al Kaide (Ng 2011). Al Kaida je bila najbolj
prisotna v juzni jemenski pokrajini Abyan, toda ni povsem nadzirala pokrajine, saj so bile tam
prisotne jemenske Osrednje varnostne sile, ki so bile specializirane za protiteroristiéno
bojevanje. V ¢asu jemenske revolucije leta 2011 je predsednik Saleh zaradi vse Stevil¢nejsih
protestov odpoklical te protiteroristi¢ne enote iz pokrajine Abyan ter jih premestil v glavno
mesto, da bi zatrl revolucijo. Po odhodu jemenske vojske je Al Kaida spomladi leta 2011 v

pokrajini Abyan razglasila islamski emirat in Seriatsko pravo (prav tam).
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Slika 5.4: Prisotnost Al Kaide v regiji
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Vir: Congressional Research Service (2014).

Potem ko je oblast v Jemnu prevzel predsednik Hadi, je maja 2012 ob podpori Savdske
Arabije in ZDA vojski ukazal zavzetje Al Kaidinih oporiS¢ v pokrajini Abyan. To jim je v
dveh mesecih tudi uspelo. Kljub temu, da je jemenska vojska zasedla Al Kaidina oporisca, pa
je teroristicna skupina Se vedno izjemno moc¢na. Pripadniki Al Kaide so se namre¢ umaknili v
vi§je predele in s posameznimi napadi ogrozajo jemenske varnostne sile (Stratfor 2012a). Al
Kaida ima $e vedno tudi podporo med dolo¢enimi klani v Jemnu. Prebivalci juznega dela so
bolj dovzetni za prikljucitev Al Kaidi tudi zaradi tega, ker prejemajo manjSe dohodke od
koris¢enja nafte kot ljudje, ki so blizje osrednji vladi (Congressional Research Service 2014,

13).

Vodja Al Kaide na Arabskem polotoku je nekdanji Bin Ladnov pomo¢nik Nasir al Wahyshi,
ki je vodja ze vse od leta 2007, ko je prevzel Al Kaidino celico v Jemnu. Wahyshi ima
izjemno tesne vezi z vodjo globalne mreze Al Kaide Aymanom al Zawahirijem. Leta 2013 je
Zawaharij poviSal Wahyshija v glavnega nacrtovalca globalne mreze Al Kaide, s ¢imer je
Nasir al Wahyshi postal drugi najpomembnejsi ¢lan teroristicne mreze Al Kaida. Poleg bojev

z jemensko vlado in Hutiji so Al Kaidini napadi usmerjeni predvsem na zahodne cilje in
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savdsko kraljevo druzino. Al Kaida je izvedla ve¢ napadov na veleposlanistva zahodnih drzav
v Sani, na jemenska ministrstva ter naftne druzbe, ki v Jemnu ¢rpajo nafto. Po podatkih
ameriSkih obvescevalnih sluzb so glavni vir financiranja Al Kaide na Arabskem polotoku
predvsem kraje ter odSkodnine za ugrabljene ljudi, medtem ko manjsi delez sredstev pridobijo

preko donacij (Congressional Research Service 2014, 13-14).

5.2.2 OboroZeni spopad

Arabske revolucije v Tuniziji, Egiptu, Libiji in drugje so spodbudile tudi prebivalce Jemna, da
se uprejo svojemu predsedniku, ki je bil na oblasti vse od zdruzitve Jemna leta 1990. Protesti
so postajali vse Stevil¢nejsi in reZim je proti protestnikom uporabil tudi strelno orozje. V Casu
revolucije je bilo ubitih okoli 2000 ljudi. Na koncu je predsednik Saleh leta 2011 podpisal
sporazum zalivskega kooperacijskega sveta, po katerem je oblast predal podpredsedniku Abd
Rabbuh Mansur Hadiju. V ¢asu revolucije je vojska izgubila nadzor nad velikim obmoc¢jem

Jemna, ki je prisel pod nadzor Al Kaide in Hutijev (Thiel 2012).

Hutiji so sicer v preteklosti nadzorovali zgolj pokrajino Sada na skrajnem severu delu Jemna,
toda v zadnjih letih so zasedli Ze velik del Jemna. Septembra 2014 so zasedli tudi glavno
mesto Sano. Predsednik Hadi je sicer Se vedno na oblasti, vendar nima prakticno nikakrs$ne
oblasti, saj glavno mesto Sana nadzirajo Hutiji. Jemenski predsednik je bil tudi izgnan iz
drzave in je drzavo vodil iz Savdske Arabije vse do novembra 2015, ko se je vrnil v Jemen, v
zaCasno glavno mesto Aden (STA 2015). Konéen razplet drzavljanske vojne je tezko
predvideti, saj nobena skupina ni dovolj mo¢na, da bi sama nadzirala celotno drzavo. Kljub
temu, da so Hutiji zavzeli glavno mesto, pa kot zgolj Cetrtina jemenske populacije v
sunitskem Jemnu predstavljajo manj$ino. Na drugi strani postaja vse moc¢nejsa Al Kaida, saj
se veinsko sunitsko prebivalstvo ne more vec zanasati na vlado, ki prakticno ne obstaja vec

(Spencer 2015).

Ker je Savdska Arabija spoznala, da hutijski uporniki postajajo vse mocnejsi, je 26. marca
2015 skupaj s koalicijo zalivskih drzav (Zdruzeni Arabski Emirati, Bahrajn, Kuvajt, Katar,
Egipt, Jordanija, Maroko in Senegal) ter ob podpori ZDA pricela z vojasko intervencijo proti
Hutijem. 16. junija 2015 so se pod pokroviteljstvom generalnega sekretarja OZN Ban Ki
Muna pricela mirovna pogajanja med jemenskimi uporniki in vlado predsednika Hadija. Cilj

pogovorov je bil sklenitev humanitarnega premirja v ¢asu ramazana med Siitskimi hutijskimi
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uporniki in vladnimi silami, toda do premirja ni prislo. Le dan po propadu pogovorov je

koalicija pod vodstvom Savdske Arabije nadaljevala z zracnimi napadi (Stuster, 2015).

Ko so Hutiji razsirili obmocje pod njihovim nadzorom na zahodni Jemen so prevzeli tudi
nadzor na ozino Bab el Mandeb, skozi katero potuje velika ve¢ina nafte, nacrpane v Savdski
Arabiji in ostalih zalivskih drzavah. Glede na to, kako pomembna je ta ozina za Savdsko
Arabijo in tudi Egipt®, ni presenetljivo, da je prislo do intervencije proti Hutijem. Ker Hutije
podpira Iran, je zaskrbljenost Savdske Arabije Se toliko vecja, saj menijo, da bi lahko Iran
preko Hutijev oviral plovbo skozi ozino (Salisbury 2014). Da so odnosi med Savdsko Arabijo
in Iranom izjemno napeti dokazuje tudi dejstvo, da je Iran po intervenciji koalicije arabskih
drzav v Adenski zaliv poslal dve vojaski ladji. Ob tem je Savdska Arabija devetega aprila
2015 sporocila, da ne bo dovolila, da bi iranske ladje vplule v jemenske teritorialne vode

(DEBKAfile 2015).

5.2.2 Ogrozenost plovne poti

Vojna v Jemnu ima predvsem zaradi izjemne geostrateske lege te drzave Stevilne mednarodne
posledice. Ogrozena je namre¢ tudi plovna pot skozi ozino Bab el Mandeb. Obstaja veliko
razli¢nih oblik, s katerimi se lahko ogrozi plovno pot: postavitev morskih min, piratstvo z
majhnimi €olni, zracni napadi itd. Kot primer moZnih dogodkov nam lahko sluZi vojna med
Irakom in Iranom leta 1980. Takrat se je v Hormuski ozini odvijala tako imenovana vojna
tankerjev, Kjer so iranske sile napadale izbrane komercialne ladje ter s tem ovirale pomorsko

trgovino (Ryan 2015).

Z vkljucitvijo koalicije arabskih drzav v vojno v Jemnu se pojavljajo tudi dodatna tveganja za
plovne poti, ki potekajo mimo obal Jemna. Zaradi vecjega Stevila vojaskih ladij, ki so jih
arabske drzave poslale za nadzorovanje jemenskih pristaniS¢ se povecuje moznost motenja
plovne poti. Zaradi navzocnosti arabskih drzav ter napovedi Irana, da bo v Adenski zaliv
napotil svoje vojaske ladje®, lahko pride tudi do oboroZenih spopadov na morju, kar bi resno
ogrozilo varnost plovne poti. Jemenska mornarica sicer ni operativna, Hutijski uporniki pa

sploh nimajo sredstev, s katerimi bi se lahko borili na morju. Hutiji bi lahko uporabljali zgolj

® Egiptovski vojaski poveljniki menijo, da Hutiji nimajo ustrezne oboroZitve, znanja in §tevila borcev, da bi
lahko nadzirali ozino Bab el Mandeb. Poleg tega je v ozini prisotnih ve¢ mednarodnih vojaskih ladij, ki so tam
prisotne ze od leta 2008 zaradi protipiratskih operacij (Mohie 2015).

% Iran je napovedal, da bo v Adenski zaliv napotil vojaske ladje. Egipt je ob zagetku intervencije v juzno Rdede
morje poslal 4 vojaske ladje za nadzorovanje oZine Bab el Mandeb.
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majhne Colne, s katerimi bi napadali vojaSke ladje arabske koalicije. V analitskem podjetju
IHS ob tem opozarjajo, da bi lahko Hutiji napadali tudi tovorne ladje, ki bi plule mimo
Jemenske obale, &e Hutijem uspe zavzeti kitajske protiladijske rakete C-801%°, ki so

namescene na jemenskih vojaskih ladjah (IHS 2015).

Plovno pot ob obalah Jemna dodatno ovira tudi pomorska blokada, ki jo je koalicija pod
vodstvom Savdske Arabije uvedla 13. aprila 2015. S tem zeli koalicija onemogociti iranskim
ladjam vplutje v jemenske teritorialne vode z namenom oskrbe hutijskih upornikov. Podobno
blokado je koalicija sicer izvedla tudi v zraku, saj so poleg klju¢nih oporis¢ Hutijev
bombardirali tudi letali§¢a $irom Jemna, in to z namenom, da bi Iranu onemogocili dobavo

orozja (MS RISK 2015).

Ob zacetku vojnih operacij koalicije arabskih drzav v Jemnu so svoje ladje v regijo poslale
Stevilne drzave. Vecja je tudi prisotnost ameriskih ladij, ki nadzorujejo predvsem Hormusko
ozino. Vsako amerisko tovorno ladjo v regiji namre¢ spremlja ameriska vojaska ladja.
Navzocnost vojaSkih ladij nasprotujoc¢ih si drZav je po mnenju organizacije MS RISK skrb
vzbujajoca. MS RISK zato tovornim ladjam svetuje izogibanje jemenskim pristaniS¢em ter
posvecanje pozornosti Vsem vojaskim ladjam, ki se nahajajo v Adenskem zalivu, oZini Bab el
Mandeb in tudi juznem delu Rdecega morja. Ob tem opozarjajo tudi na pirate, saj se lahko ti
sedaj pretvarjajo za jemenske begunce, ki na majhnih ¢olnih plujejo iz Jemna proti Somaliji
(MS RISK 2015).

Vojna med Hultiji in arabsko koalicijo ustreza tudi Al Kaidi, ki bo zelela v teh konfliktnih
razmerah Se povecati svojo mo¢. Z utrjevanjem v juznih jemenskih pokrajinah ob obalah
Adenskega zaliva tudi Al Kaida pridobiva moznost za izvajanje teroristicnih napadov na
morju. Izvajanje teroristicnih napadov na morju je izpostavil Abu Mus’ab al-Suri, ¢lan Al
Kaide in pomemben strateg dzihadizma. Ta je v svoji knjigi The Global Islamic Resistance
Call leta 2004 zapisal (Anzinger 2014):

Na svetu je pet pomembnih pomorskih ozin. Stiri izmed njih so v arabskih in

muslimanskih drzavah, peta pa je Panamski prekop in se nahaja v Ameriki. Te ozZine

19 protiladijske rakete C-801 so druga generacija kitajskih protiladijskih raket. Rakete tega tipa so lahko
namescene na patruljnih ¢olnih, podmornicah ali rusilcih in se uporabljajo za unicevanje nasprotnikovih ladij.

Ucinkovit domet raket je do 42 kilometrov, kar pomeni, da bi lahko dosegle tudi ladje, ki plujejo preko ozine
Bab el Mandeb (FAS 1999).
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so: 1.) Hormuska ozina, vrata perzijske nafte; 2.) Sueski prekop v Egiptu; 3.) oZina
Bab el Mandeb med Jemnom in afrisko celino; 4.) Gibraltar v Maroku. Vecina
zahodne ekonomije je v obliki nafte in trgovine odvisna od teh ozZin. Skozi te ozine
plujejo tudi vojaske ladje, letalonosilke in smrtonosni raketni izstrelki, ki ubijajo nase
otroke in Zenske. Zapreti moramo te prehode, dokler tuji zavojevalci ne zapustijo nasih

drzav. (prav tam).

Al Kaida podobno kot Hutiji nima zmogljivosti za pomorsko bojevanje, toda iz majhnih
colnov bi lahko izdelali improvizirana eksplozivna sredstva, s katerimi bi napadli tuje ladje.
Poleg Skode, ki bi bila verjetno majhna, pa bi ti teroristi¢ni napadi povzrocili precej velike

stroSke, saj bi ladje ponovno najemale oborozeno spremstvo (IHS 2015).

5.3 Nestabilne razmere v Egiptu kot posledica arabske revolucije

Egipt se je v zadnjih letih korenito spremenil. Tunizijska revolucija, ki se je pricela decembra
2010, je spodbudila tudi upor proti dolgoletnemu egiptovskemu rezimu, ki ga je od leta 1981
vodil Hosni Mubarak. Mnozi¢ni protesti so predsednika Hosnija Mubaraka prisilili, da je 11.
februarja 2011 odstopil s polozaja. Po odstopu Mubaraka so nastale Stevilne nove stranke, ki
so se Zelele udeleziti volitev. Nastajale so tako sekularne kot tudi islamisti¢ne stranke, med
njimi je Muslimanska bratovsc¢ina ustanovila Stranko svobode in pravi¢nosti. Na volitvah, Ki
so potekale od novembra 2011 do januarja 2012, so veliko vecino glasov v egiptovskem

parlamentu dobile ravno islamisti¢ne stranke (Stein 2012).

24. junija 2012 je bil za predsednika Egipta izvoljen Mohamed Morsi, prisegel je 30. junija
2012. Po prevzemu oblasti je Muslimanska bratovs¢ina sprejela ve¢ ukrepov, ki so med
in za obrambnega ministra imenovali generala Abdula Fattah Al-Sisija. 21. novembra 2012 je
Morsi izdal odlok, ki mu je zagotavljal uporabo vseh moznih sredstev za zas¢ito drzave, s
¢imer je sprozil proteste med prebivalci Egipta. Nekaj dni za tem je Muslimanska bratovs¢ina
predstavila Se osnutek nove egiptovske ustave. Predlagana ustava je bila islamisti¢no
usmerjena in je dajala Morsiju veliko moci, zaradi Cesar je izzvala mnozi¢ne proteste. Potem
ko je ustavo na referendumu, organiziranem med 15. in 22. decembrom 2012, podprlo 64
odstotkov volivcev (udelezba je bila 33 odstotna), je Morsi 26. decembra 2012 ustavo sprejel
(Khalil 2012).

52



Protesti proti Morsiju in Muslimanski bratovs¢ini so se nadaljevali tudi v letu 2013, vrh pa so
dosegli tretjega julija 2013, ko je egiptovska vojska pod poveljstvom poveljnika egiptovske
vojske, generala Abdel-Fatah Al-Sisiija, izvedla vojaski udar in odstavila predsednika
Morsija. Al-Sisi je razveljavil ustavo, ki je bila sprejeta decembra leta 2012, in za zaGasnega
predsednika Egipta imenoval predsednika vrhovnega sodi§¢a Adlyja Mansourja. V vojaskem
udaru so aretirali 300 ¢lanov Muslimanske bratovs¢ine, med njimi tudi Morsija. Ob novici, da
je vojska prevzela oblast, so v ve¢ mestih med privrzenci in nasprotniki Muslimanske
bratovs¢ine izbruhnili spopadi, v katerih je umrlo ve¢ sto ljudi (Kingsley in Chulov 2013).
Nova oblast je januarja 2014 uzakonila novo ustavo, ki je bila pred tem potrjena na
referendumu. Maja 2014 so potekale predsedniSske volitve, na katerih je z veliko vec¢ino

zmagal Abdel Fattah Al-Sisi, ki je pred tem izstopil iz vojske (Loveluck 2015b).

Egiptovske oblasti trdijo, da arabska revolucija, drzavni udar in poslab$anje varnostnih razmer
med letoma 2011 in 2014 niso imeli vpliva na ladijski promet preko SueSkega prekopa (The
Guardian 2013). Toda podatki druzbe Suez Canal Authority kazejo, da se je v letu 2013, ko je
potekal drzavni udar, Stevilo ladij, ki so preckale Suez, v primerjavi z letom 2012 zmanjSalo
za 6,6 odstotkov. Tranzit z nafto se je zmanjsal za 4,4 odstotke glede na leto 2012 (Ayyub,
2014).

Da je upad verjetno tudi posledica nestabilnih varnostnih razmer, kazejo podatki OZN. Leta
2013 se je namre¢ obseg globalne pomorske trgovine v primerjavi z letom 2012 povecal za
3,7 odstotkov. In Se ve€, globalni obseg pomorske trgovine neprekinjeno raste od leta 2009
naprej, medtem ko pri SueSkem prekopu ni tako. Med letoma 2011, ko se je pricela
egiptovska revolucija, in letom 2013 je globalni obseg pomorske trgovine zrasel za 8
odstotkov. V istem obdobju se je obseg prometa skozi Sueski prekop zmanjsal za 1,5 odstotka

(United Nations 2014, 5).

5.3.1 Terorizem

Z vidika varnosti plovne poti je Se posebej pomembno dogajanje na Sinajskem polotoku.
Sinaj je Ze pred padcem rezima Hosnija Mubaraka februarja 2011 veljal za precej nestabilno
obmogje. Ze v ¢asu vladavine Mubaraka so se pojavljali oboroZeni spopadi med prebivalCi
Sinaja in Egiptovskimi oborozenimi silami, po revoluciji leta 2011 pa so se varnostne razmere

na Sinaju mocno poslabsale (Gold 2014). Po vojaskem udaru in odstavitvi predsednika
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Morsija, ki je imel na Sinaju veliko podporo, so razmere postale $¢ bolj nestabilne. Pred
vojaskim udarom so se namre¢ Stevilne uporniske skupine borile proti Izraelu, toda po tem, ko
je vojska izvedla udar, so uporniske skupine svoje napade usmerile na egiptovske oborozene
sile. Sinajske uporniSke skupine se povezujejo v razli¢ne teroristine mreze in $irijo obmocja
njihovega delovanja, teroristicne napade pa usmerjajo na plinovode in ladje, ki plujejo skozi

Sueski prekop (prav tam).

Na Sinaju deluje ve¢ manjsih teroristi¢nih skupin, ki se med seboj prepletajo. Najbolj aktivna
teroristi¢na skupina na Sinaju je Ansar Bayt al Maqdis (Gold 2014, 7). Skupina naj bi imela
manj kot 1000 ¢lanov, ki so v preteklosti prevzeli odgovornost za ve¢ napadov na Izrael. Med
drugim naj bi leta 2013 izvedli atentat na egiptovskega notranjega ministra, januarja 2014 pa
naj bi sestrelili egiptovski vojaski helikopter. Teroristi¢na skupina Ansar Bayt al Maqdis se je
pojavila Sele leta 2011, zato je o njej malo znanega. Trenutno egiptovsko vodstvo trdi, da je
skupina povezana z Muslimansko bratovs¢ino ter da jo je ustanovil visoki predstavnik
Muslimanske bratovs¢ine Khairat al Shater, toda konkretnih dokazov do sedaj Se niso uspeli
najti. Med bolje organizirane teroristi¢ne skupine na Sinaju spadajo tudi salafisti¢ni dzihadisti.
Po nekaterih ocenah naj bi imeli okoli 5000 privrzencev, vodil pa naj bi jih Mohamed al
Zawahiri, mlaj$i brat vodje Al Kaide, Ayman al Zawahiri. Na Sinaju je aktivna tudi
teroristicna skupina Tawhid wal Jihad. Ta je bila v ¢asu Hosnija Mubaraka skorajda unicena,

vendar se je ponovno okrepila po revoluciji leta 2011 (Gold 2014, 7 - 10).

V zadnjih letih je ve¢ napadov na Sueski prekop izvedla tudi organizacija Al Furqan Brigade,
ki naj bi imela zgolj nekaj sto ¢lanov. Ti so prevzeli odgovornost za napade z raketometi, ki
so bili 29. julija in 31. avgusta 2013 izstreljeni na ladji ob preckanju Sueskega prekopa.
Organizacija sledi Al Kaidini ideologiji in napoveduje nove napade na Sueski prekop, saj je to

po njihovem mnenju pomembna pot za prihod »krizarjev« v muslimanski svet (Starr 2014).

Med teroristi¢nimi organizacijami na Sinajskem polotoku je prisotna tudi Al Kaida. Avgusta
2011 je Al Kaida na Sinajskem polotoku sporocila, da namerava na Sinaju oblikovati islamski
kalifat. Po tej napovedi je egiptovska vojska pricela z operacijo Orel, s katero je zelela
pregnati salafiste s severnega Sinaja. Vojaska operacija je bila kratkorocno uspesna, saj je
zadala dolocene izgube teroristicnim skupinam, zaradi Cesar se je egiptovska Vojska

pomaknila nazaj vse do Sueskega prekopa. Petega avgusta 2012 so teroristi napadli bazo
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egiptovske vojske in ubili 16 vojakov. Kot odgovor na ta napad je egiptovska vojska izvedla
operacijo Orel 2 (Gold 2014).

5.3.2 OgrozZenost SueSkega prekopa

Ko govorimo o terorizmu, je potrebno omeniti tudi pomorski terorizem. Primeri pomorskega
terorizma so sicer redki, saj predstavljajo manj kot dva odstotka vseh teroristi¢nih napadov na
svetu (Delex Maritime Analysis Center 2013, 6). Toda v preteklih letih se je v regiji zgodilo
nekaj tovrstnih napadov. Avgusta 2013 je bila ob plutju skozi Sueski prekop napadena
kontejnerska ladja COSCO Asia. Teroristi so na ladjo izstrelili ve¢ raket, toda ob napadu niti
ladja niti tovor nista bila poskodovana (LaGrone 2013). Podoben napad se je zgodil tudi
novembra 2014, ko so teroristi napadli patruljni ¢oln egiptovske mornarice in pri tem ubili ve¢

mornarjev (Loveluck 2014a).

Vecina napadov na Sueski prekop se je sicer zgodila na severnem delu Sueskega prekopa,
med mestoma Ismaila in mediteranskim pristanis¢em Said. Gre za 76 kilometrov dolg odsek
prekopa, na katerem sta preko SueSkega prekopa zgrajena dva mostova, prav tako pa na tem
odseku poteka ve¢ trajektnih linij, ki bi jih lahko za napade izkoristili tudi teroristi (M. Shelala
2014, 11).

Pomorski analiti¢ni center Delex je identificiral najbolj ogrozene odseke SueSkega prekopa.
Med te kritine odseke je poleg zelezniSkega mostu El Ferdan in cestnega mostu Sueski
prekop uvrstil tudi predor Ahmed Hamdi, skladis¢a in nekaj pristaniS¢, ki se nahajajo ob
Sueskem prekopu. Da so ti odseki za varno plovbo preko prekopa kljuéni, se zaveda tudi
egiptovska oblast, saj so v ¢asu revolucije ob najveéjih nemirih zaprli vse mostove in predore

preko Sueskega prekopa (Delex Maritime Analysis Center 2013, 10).

Oba zgoraj omenjena mostova predstavljata potencialno teroristicno tarc¢o, vendar pa bi bilo
uspesen napad izjemno tezko izvesti. Za zruSitev mostov bi namre¢ potrebovali velike
koli¢ine eksploziva, inzenirsko znanje in ne nazadnje tudi ¢as, saj oba mostova vseskozi
varujejo egiptovski varnostni organi. Kljub temu, da je verjetnost uspeSnega napada na
mostove nizka, bi bile posledice uspesnega napada na Sueski prekop izjemno hude. Ce bi se

del mostu zrusil v prekop, bi to blokiralo Sueski prekop, kar bi povzrocilo velike zamude, saj
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bi lahko odstranjevanje rusevin trajalo ve¢ tednov (Delex Maritime Analysis Center 2013,
11).

Teroristicen napad na predor Ahmed Hamdi je verjetnejsi od napadov na mostove, saj je
veliko slabSe varovan. V preteklosti so v predoru Ze odkrili ve¢ tovornjakov, ki so na Sinajski
polotok tihotapili eksploziv. Toda eksplozija, ki bi se zgodila v predoru, bi morala biti
izjemno mocna, da bi poskodovala dno Sueskega prekopa, kar pa je tezko dosec¢i. Pomorski
analiticni center Delex opozarja tudi na nevarnost postavljanja morskih min, predvsem na
obeh vstopnih tockah v prekop. Verjetnost takSnega napada je po mnenju centra Delex nizka,
bi pa morske mine povzrocile veliko $kodo in bi mo¢no vplivale na tranzit preko Sueskega

prekopa (Delex Maritime Analysis Center 2013, 10-11).

Po napadu na ladjo COSCO Asia se tranzit preko SueSkega prekopa ni zmanjSal, saj se
ladjarji niso odlo¢ili za plutje preko alternativnih plovnih poti. Toda to bi se verjetno zgodilo,
¢e bi se napadi pojavljali pogosteje. Weidokal (Joc 2013) meni, da bi lahko nadaljnja
destabilizacija egiptovskih politi¢nih razmer privedla do destabilizacije SirSega obmocja in ne
zgolj Sinaja. To bi lahko precej otezilo zmoznosti egiptovske vojske, da bi nadzirala in
varovala Sueski prekop. Weidokal (prav tam) opozarja, da se bodo varnostne razmere na
Sinaju verjetno Se poslabsevale, saj Sinaj meji na Gazo, Ki jo vodi Hamasova vlada, ta pa je
bila izjemno blizu reZimu odstavljenega egiptovskega predsednika Mursija. Zaradi tega
Weidokal ne izkljucuje tudi regionalne vojne (prav tam). Visjo ogrozenost plovbe skozi
Sueski prekop, ki se je pojavila po padcu Hosnija Mubaraka je prepoznala tudi ameriska
Zvezna Komisija za pomorstvo (Federal Maritime Commission) ki je poudarila, da je za ladje,
ki plujejo iz ZDA v Azijo, boljsa alternativa plovba preko Panamskega prekopa kot pa
tvegana plovba preko Sueskega prekopa (Kashi 2013).

Egiptovska vojska je sicer v zadnjih letith mo¢no povecala prisotnost ob SueSkem prekopu. S
tem je pokazala, da se namerava resno spopasti s teroristi. Egiptovske oborozene sile
nadzirajo Sueski prekop tako z vojsko kot tudi z mornarico in letalskimi silami. VVojska je na
vsakih 20 kilometrov vzdolz prekopa postavila kontrolne tocke preko katerih nadzorujejo
plovbo. Varney (Joc 2013) meni, da je veliko lazje varovati ozek prekop kot pa plovno pot
sredi odprtega morja, toda ozek prekop prinasa tudi nekatere slabosti. Med njimi je zagotovo
dejstvo, da lahko teroristi z obal Sueskega prekopa z raketometi in ostalim orozjem napadajo

ladje. Ob tem Varney izpostavlja, da teroristi z uporabo lahkega orozja in raketometov ne
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morejo potopiti velikih tovornih ladij in s tem ne morejo blokirati plovbe skozi Sueski prekop

(prav tam).

Prekop je na najbolj ogrozenem odseku med mestom Ismaila in pristaniS§¢em Said na globini
11 metrov $irok med 200 in 225 metrov. Ce bi napadalcem uspelo potopiti ladjo v prekopu, bi
to povzrocilo resne tezave in bi verjetno do odstranitve potopljene ladje blokiralo celoten
tranzit preko prekopa. Ladje Suezmax, ki lahko preckajo Sueski prekop, so namre¢ lahko
dolge tudi 270 metrov ter Siroke do 77,5 metrov. Ce bi se potapljajo¢a se ladja v fazi
potapljanja obrnila pocez, bi lahko zaprla celotno Sirino prekopa, tudi ladja, ki se ne bi obrnila
pocez, pa bi zasedla dobrsen del plovne poti, kar bi izjemno oviralo plovbo ladij skozi prekop
(M. Shelala 2014, 11-12).

Kljub vojaSkim operacijam proti teroristom na Sinaju bodo egiptovske varnostne sile tezko
preprecile vse napade. Pretekli napadi na ladje v Suezu so pokazali, da teroristi ne uporabljajo
dovolj ucinkovitega orozja, da bi lahko potopili velike tovorne ladje, ki preckajo prekop.
Najbolj obcutljive ladje (tankerji) imajo namre¢ dvojni trup, kar raketometom onemogoca
unicenje ladijskega trupa. Dvojni trup od Sestega julija 1993 za vse tankerje z nosilnostjo nad
5.000 ton zahteva mednarodna pomorska organizacija. Kljub dvojemu trupu pa so teroristi v
tujini ze uspeli z napadi na tankerje. TakSen je bil tudi napad na tanker M/V Limburg leta

2002 v Jemnu (M. Shelala 2014, 12).

Ob tem velja poudariti, da lahko teroristi z obal prekopa z uporabo strelnega orozja ali
raketometov ogrozijo zivljenja mornarjev na ladjah. To se je pokazalo tudi v Adenskem
zalivu, ko so pirati na ladjo izstrelili ve¢ raket, ki so zadele poveljniski most, zaradi Cesar je
prislo do pozara in mornarji so bili posledi¢no prisiljeni zapustiti ladjo. Za razliko od
raketometov, ki niso dovolj u€inkoviti, da bi prebili trup tankerjev, pa teroristi posedujejo tudi
proti tankovske rakete, ki so dovolj zmogljive, da prebijejo trup vecéine ladij (Delex Maritime
Analysis Center 2013, 7).

Poleg napadov na infrastrukturo okoli Sueskega prekopa in ladje, ki preckajo Suez, lahko
teroristi ogrozijo tranzit tudi z napadi na podjetje Suez Canal Authority, ki upravlja s
prekopom. Z napadi na kontrolne centre, upravno stavbo ali signalne postaje bi namre¢

povzrocili zamude in teZzave v ladijskem prometu. Tudi napadi na usluzbence podjetja bi
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mo¢no vplivali na tranzit. Se posebej pomembni so navigatorji, ki ladje usmerjajo skozi

prekop (Delex Maritime Analysis Center 2013, 8 - 9).

Zaradi ogrozenosti ladij pri preckanju Sueskega prekopa se pojavljajo Stevila priporocila za
povecanje varnosti, med katerimi so:

e Sprejem nove mednarodne pogodbe o Sueskem prekopu, ki bi nadomestila leta 1888
podpisano Konstantinopelsko konvencijo. Nova pogodba bi morala jasno doloditi
pravila delovanja ob groznji s strani nedrzavnih akterjev;

e Povecanje varnostnih ukrepov ob prekopu, z uporabo infrardecih senzorjev za
odkrivanje nevarnosti na izpostavljenih mestih, ter vecja inter-operativnost
egiptovskih varnostnih sil;

e Nudenje posebne zascite, v obliki vojaskega spremstva, za najbolj ranljiva plovila, kot
so tankerji ter ladje za prevoz zemeljskega plina;

e Sprememba egiptovske varnostne strategije, ki bi morala dati veéji poudarek

spopadanju z ekstremisti¢nimi skupinami (M. Shelala 2014, 0-1).

Poleg Sueskega prekopa je za svetovno trgovino z energenti izjemno pomemben tudi
naftovod SUMED. Veliki tankerji (VLCC) namre¢ ne morejo polno nalozeni preckati
Sueskega prekopa, zato pred vstopom v prekop izpustijo del tovora, ki se nato pretovori preko
naftovoda, ladja pa to nafto nato ponovno naloZi, ko zapusti Sueski prekop. SUMED ima
zmogljivost 2,5 milijona sod¢kov na dan, kar pomeni da se preko naftovoda pretovori vec
nafte kot preko Sueskega prekopa. 320 kilometrov dolg naftovod predstavlja lahko tarco za
teroristicne napade, saj ga je zaradi obsega tezko varovati. Raketometi bi na naftovodu
naredili manj$e poskodbe, ki bi jih bilo mozno odpraviti v nekaj dneh, toda vecje eksplozije bi
lahko mocneje poSkodovale naftovod, zaradi Cesar bi bila dobava lahko motena tudi vec
tednov. V tem primeru bi morali veliki tankerji (VLCC) pluti okoli Rta dobrega upanja, saj
polno nalozeni ne morejo preckati Sueskega prekopa. Prekinitve dobave preko naftovoda
SUMED bi imelo izjemno hude posledice za svetovno trgovino z energenti (Delex Maritime
Analysis Center 2013, 12-13).
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6 VzhodnoafriSka plovna pot in Luka Koper

6.1 Pomen Luke Koper za Slovenijo

Luka Koper je edino slovensko mednarodno tovorno pristanis¢e. Zaradi povezanosti z
evropskim avtocestnim in ZelezniSkim omrezjem ter ugodne geografske lege je Luka Koper
mocno povezana Vv logisti¢ni verigi med srednjo Evropo in Sredozemljem ter Bliznjim in
Daljnim vzhodom. Koprsko pristanisce je za slovensko gospodarstvo izjemno pomembno, saj
je nosilec pristaniske dejavnosti v Sloveniji in sodi med najpomembnejsSe generatorje storitev

transportno-logisticne panoge v drzavi (Jakomin v Marin 2007).

Po prihodkih in dobi¢ku Luka Koper ne spada med najve¢ja podjetja v drzavi. Glede na
lestvico 101 najvecje druzbe v Sloveniji v letu 2014, ki jo je izdelal ¢asnik Finance, se Luka
Koper po prihodkih od prodaje uvri¢a na 41. mesto'. Tudi z 814 zaposlenimi v letu 2014 se
Luka Koper ne uvr§¢a v sam vrh najvecjih podjetji, saj zaseda 32. mesto. Precej visje pa je
glede na viSino Cistega dobicka. S 26,4 milijoni evrov Cistega dobicka se namre¢ uvr§ca na

0smo mesto med vsemi druzbami v Sloveniji (Finance 2015b).

Toda koprsko pristani$¢e spada med strateSko pomembna podjetja v Sloveniji. Dejavnost
Luke Koper ima namre¢ pomembne neposredne in posredne ucinke na slovensko
gospodarstvo in ustvarja visoko dodano vrednost (Slovenska odskodninska druzba 2013).
Luka Koper je pomembna tudi zaradi njenih multiplikativnih ucinkov, ki se odrazajo v
trgovinskih, turisti¢nih, gostinskih, finan¢nih, pomorskih in Spedicijskih dejavnostih ter

dejavnostih, vezanih na cestne in Zelezniske prevoze (Finance 2008a).

V Sloveniji je po oceni ekonomista Jozeta P. Damijana (2015b) okoli 400 podjetij, ki Zivijo
od dejavnosti Luke Koper. Med temi podjetji so tudi Slovenske Zeleznice, katerih tovorni
promet priblizno polovico svojega tovora ustvari s prevozom blaga v in iz Luke Koper (prav

tam).

O multiplikativnih ucinkih Luke Koper na slovensko gospodarstvo je bilo narejenih vec
Studij. Ljubljanska Ekonomska fakulteta je leta 2007 v Studiji izraCunala, da na vsako tono, ki

jo pretovorijo v Kopru, gospodarstvo, torej pomorske dejavnosti, cestni in zelezniski

1 Eisti prihodki od prodaje so leta 2014 dosegli 163,6 milijona evrov in so za 13 odstotkov presegli Ciste
prihodke od prodaje leta 2013 (Luka Koper 2015a).
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prevozniki, trgovinske, gostinske, turisti¢ne in finan¢ne storitve ter tudi drzava posredno ali
neposredno, zasluZijo 41,6 evrov. Ce upoitevamo ta indeks, so multiplikativni u¢inki Luke
Koper v letu 2014 znagali 786 milijonov evrov. Ce k temu pristejemo 3e Giste prihodke od
poslovanja v letu 2014, ugotovimo, da je koprsko pristanis¢e leta 2014 neposredno in

posredno ustvarilo 950 milijonov evrov (Stare 2015).

Studija P. Damijana (2012a, 40) medtem prikazuje, da je leta 2008 skupni udinek pristaniske
dejavnosti Luke Koper znaSal 200 milijonov evrov ustvarjene dodane vrednosti. Pri tem je
multiplikator neposrednih ucinkov pristaniske dejavnosti na dodano vrednost v letu 2008
znasal 2,1, kar pomeni, da je pristaniSka dejavnost za vsak ustvarjen evro dodatno ustvarila se

za 1,1 evra posrednih u¢inkov na ostale dejavnosti (prav tam).

Koli¢ina skupnega ladijskega pretovora v Luki Koper se je v zadnjih Sestih letih vseskozi
povecevala (glej graf 6.1). Skupni ladijski pretovor leta 2014 je tako znaSal 19 milijonov ton,
kar je za pet odstotkov ve¢ kot leta 2013. Med letoma 2005 in 2014 pa se je obseg pretovora
povecal za 31 odstotkov. V izbranem ¢asovnem obdobju je koprsko pristaniSce vsako leto
zabelezilo medletno rast pretovora z izjemo leta 2009, ko je zaradi svetovne gospodarske
krize zabelezilo 18,2 odstoten upad pretovora. Leta 2014 je pretovor kontejnerjev v Luki
Koper predstavljal 35 odstotkov vsega pretovora, s ¢imer je deleZ kontejnerjev prehitel delez
sipkega in razsutega tovora, ki je do leta 2014 predstavljal najvecji deleZz pretovora v
koprskem pristanis¢u. Glede na to, da je med vsemi vrstami tovora v Luki Koper deleZ
kontejnerjev najvecji, je skupni pretovor najbolj odvisen od obsega pretovora kontejnerjev
(glej graf 6.2). Leta 2014 so v Kopru pretovorili 674 tiso¢ TEU kontejnerjev, kar je najve¢ v
zgodovini koprskega pristanis¢a. Med letoma 2005 in 2014 se je obseg pretovora kontejnerjev
povecal kar za 384 odstotkov. Zanimivo je tudi, da se je obseg pretovora kontejnerjev

vseskozi poveceval in to navkljub svetovni gospodarski krizi (Luka Koper 2015c).
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Graf 6.1: Skupni ladijski pretovor v tonah po letih (v milijonih ton)
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Vir: Luka Koper (2015c).

Graf 6.2: Ladijski pretovor kontejnerjev po letih (v milijonih ton)
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Vir: Luka Koper (2015c).
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Pri analiziranju pretovora Luke Koper je potrebno predstaviti tudi deleze pretovora, ki je v
Luki Koper nalozen, ter delez, ki je v Kopru razlozen (glej graf 6.3). Leta 2014 je koprsko
pristani$¢e 67 odstotkov celotnega pretovora ustvarilo z razlaganjem in zgolj 33 odstotkov z
nalaganjem tovora. Ta podatek je pomemben predvsem zato, ker nam sporoca, da koprska
luka vecino pretovora ustvari z uvazanjem tovora v Evropo, medtem ko je delez izvoza, ki ga

Slovenija in ostale zaledne drzave preko Luke Koper izvozijo, veliko manjsi.

Graf 6.3: Delez skupnega pretovora Luke Koper leta 2014
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33%
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Koper
67%

Vir: Luka Koper (2015c).

Luka Koper je pomembna tudi za zaledne trge, saj je vec kot 70 odstotkov prometa pristani$ca
vezanega na oskrbo tujih zalednih trzis¢. Med najpomembnej$imi zalednimi trgi glede na
skupni pretovor Luke Koper leta 2011 so: Avstrija (32 odstotkov), Madzarska (10 odstotkov),
Italija (5 odstotkov), Slovaska (5 odstotkov), Ceska (2 odstotkov) in Neméija (2 odstotka)
(Prosen 2012, 7). Luka Koper je $e posebej pomembna za Avstrijo, saj v Kopru za avstrijsko
gospodarstvo na leto pretovorijo 6,5 milijona ton razlicnega blaga, v Rotterdamu pa priblizno

3,5 milijona ton (Petrov 2014).
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Luka Koper je dobro pozicionirano pristanisce, ki je v letu 2014 okrepilo svoj polozaj kot:

vodilno pristanisce za oskrbo avstrijskega trga z vidika skupnega ladijskega pretovora,

e prvo pristanisce za slovasko in madzarsko trzis¢e ter vodilno v severnem Jadranu za
kontejnerski promet,

e drugo pristaniS¢e po pretovoru avtomobilov v Mediteranu,

e vodilno pristani§¢e za druge blagovne skupine na juzni poti iz/v Evropo (les, Zivina,

soja, glinica, Zelezovi proizvodi) (Luka Koper 2015b).

Glede na Strateski poslovni nacrta druzbe in Skupine 2016 — 2020 (Luka Koper 2015b) zeli
Luka Koper do leta 2020 povecati Ciste prihodke od prodaje na 218 milijonov evrov ter
ustvariti 24,3 milijona ton pretovora. Ob tem Zelijo do leta 2020 tudi:

e presecCi 35 odstotkov delez kontejnerskega prometa v severnem Jadranu,

e ohraniti polozaj prve luke za Avstrijo;

e ohraniti polozaj prve luke za kontejnerski promet za Madzarsko in Slovasko;

e pridobiti polozaj prve luke za avtomobile v Mediteranu (prav tam).

6.2 Odvisnost Luke Koper od Sueskega prekopa

Za namen te magistrske naloge bom analiziral zgolj tveganja, ki jih za Luko Koper
predstavljajo groZznje ob Vzhodnoafriski plovni poti, in ne tudi tveganja, ki nastajajo zaradi
konkurence ostalih severnojadranskih pristanis¢ ter slabih Zelezniskih povezav Luke Koper z
notranjostjo drzave in zalednimi trgi. V tem poglavju se tudi ne bom ukvarjal z resnostjo
varnostnih grozenj na Vzhodnoafriski plovni poti ter z verjetnostjo, da se tranzit preko
Sueskega prekopa zaradi teh grozenj zmanjsa ali celo prekine. V tem poglavju bom preucil,
kaj bi upad tranzita preko Sueza pomenil za Luko Koper. Kaksna je verjetnost, da bi se tranzit
preko Sueza zaradi varnostnih grozenj dejansko zmanjsal, pa bom predstavil v naslednjem

poglavju z metodo scenarija.

Glavna konkurencna prednost Luke Koper je predvsem njena ugodna lega, zaradi katere je
plovba kraj$a in posledi¢no tudi cenejsa (Twrdy, Trupac in Kolenc 2012). Koprsko pristanisce
predstavlja najkrajSo logisticno pot za blago iz Daljnega vzhoda, ki je namenjeno na trge
srednje in vzhodne Evrope. Koper predstavlja priblizno 2.000 navti¢nih milj kraj$o plovno pot
do pristanis¢ vzhodno od Sueskega prekopa v primerjavi s severnoevropskimi pristanisci.

Luka Koper predstavlja najkraj$o plovno pot med dezelami Daljnega vzhoda ter srednjo in
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vzhodno Evropo, saj je plovba do Kopra med 5 do 10 dni krajsa kot plovba med lukami na
Daljnem Vzhodu ter severnoevropskimi pristanis¢i (glej sliko 6.1). Plovna pot med
pristani$¢ema Tokio in Luko Koper tako znasa 10.852 navti¢nih milj, medtem ko je plovna
pot med Tokiom in pristaniS¢em Gdansk na Poljskem dolga 14.072 navti¢nih milj. Tudi
kopenski transport po cestah in Zeleznicah iz Kopra do pomembnih industrijskih srediS¢ v
osrednji Evropi je priblizno 500 kilometrov kraj$i, kot pa ¢e bi uporabljali severnoevropska

pristani$c¢a (prav tam).

Slika 6.1: Prikaz plovne poti med Japonsko in Luko Koprom ter med Japonsko in

severnoevropskimi lukami

o

AUSTRALI.

Vir: prirejeno po Vectorworldmap (2015) in Ports.com (2015).

Po podatkih Luke Koper prihaja 60 odstotkov celotnega pretovora Luke Koper iz drzav onkraj
Sueskega prekopa. Gre za najrazlinejsi tovor, med katerim prevladujejo kontejnerji,
preostanek tovora pa predstavljata razsuti in teko¢i tovor. Med razsutim tovorom je
pomemben premog, saj ga Slovenija uvaza iz Indonezije kot gorivo za Termoelektrarno
Toplarno Ljubljana. Po podatkih Luke Koper vecina indonezijskega premoga pripluje v
Koper preko Sueza. Letno v Kopru pretovorijo okoli 400.000 ton indonezijskega premoga, od

&esar je vedina namenjena slovenskim odjemalcem (Stemberger 2015).
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Zaradi velike odvisnosti koprskega pristanis¢a od Vzhodnoafriske plovne poti so tamkajSnje
groznje Se toliko bolj pomembne za slovensko gospodarstvo, Se posebej zaradi Zze
predstavljenih multiplikativnih u¢inkov. Tudi v Luki Koper se zavedajo, da bi poslabsanje
varnostnih razmer ob Vzhodnoafriski plovni poti resno ogrozilo poslovanje Luke Koper. V
tem primeru bi namre¢ ves tovor z Daljnega vzhoda potoval bodisi okoli Afrike na
severnoevropske luke ali pa bi vstopal v Sredozemlje preko Gibraltarja ter po vsej verjetnosti
konc¢al morsko pot v pristanis¢ih ob Tirenskem morju. V Luki Koper sicer verjamejo, da do
Cesa takega ne bo prislo, saj bi zaustavitev plovbe skozi Sueski prekop imela nepredstavljive

razseznosti na globalni ravni (Sik 2013).

Prekinitev plovne poti skozi Suez je resni¢no izjemno malo verjetna, saj je plovna pot
klju¢nega pomena za Egipt, kot tudi ostale z nafto bogate drzave Bliznjega vzhoda. Toda
kljub temu je bil prekop v zgodovini Ze dvakrat zaprt in tudi na podlagi takratnih analiz bom

poizkusal izraCunati, kaj bi zaprtje Sueza pomenilo za Luko Koper in Slovenijo.

Raziskavo o vplivu osemletnega zaprtja prekopa na svetovno trgovino je na Univerzi
Dartmouth pripravil James Feyrer. Raziskava je pokazala padec v obsegu trgovanja med
tistimi drzavami, pri katerih se je plovna pot zaradi zaprtja podaljsala, za 10 odstotkov ali ve¢.
Med drzavami, kjer se je plovna pot zaradi zaprtja podaljsala za ve¢ kot 50 odstotkov, se je
medsebojna trgovina zmanjsala za ve¢ kot 20 odstotkov glede na obseg bilateralne trgovine

pred zaprtjem (Feyrer, 2009).

Zgornje koeficiente bom uporabil na primeru plovbe med Koprom in Tokiom ter Koprom in
luko Jubail v Savdski Arabiji. Plovba med Tokiom in Koprom preko Sueskega prekopa znasa
10.852 navti¢nih milj, medtem ko plovba okoli Rta dobrega upanja znasa 18.339 navti¢nih
milj. V primeru zaprtja Sueskega prekopa se torej plovna pot med Slovenijo in Japonsko
podaljsa za 7.487 navti¢nih milj oziroma 41 odstotkov (glej sliko 6.2). Na drugi strani znasa
plovba med Koprom in pristanis¢em Jubail preko Sueza 5.117 navti¢nih milj, medtem ko je ta
pot v primeru plutja okoli afrisSke celine dolga 13.563 navti¢nih milj. V primeru zaprtja Sueza
bi se plovna pot podaljsala za 8.446 navticnih milj oziroma za 62 odstotkov (glej sliko 6.3)
(Ports.com 2015). Na podlagi zgornjih izracunov ter indeksov zmanjSanja obsega bilateralne
trgovine med drzavami lahko opazimo, da bi se najbolj zmanjSala trgovina z drZzavami
Arabskega zaliva, nekoliko manj pa z drzavami Daljnega vzhoda. Trgovinska menjava med

Slovenijo in Japonsko bi se tako zmanjsala za 10 do 20 odstotkov, medtem ko bi se
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trgovinska menjava med Slovenijo in drzavami Arabskega zaliva zmanj$ala za ve¢ kot 20

odstotkov.

Slika 6.2: Prikaz plovnih poti med Luko Koper in pristanis¢em Tokio
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Vir: prirejeno po Vectorworldmap (2015) in Ports.com (2015).

Slika 6.3: Prikaz plovnih poti med Luko Koper in pristani§¢em Jubail

Vir: prirejeno po Vectorworldmap (2015) in Ports.com (2015).
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Zgornji izraCuni so pokazali, kakSne bi bile posledice zaprtja Sueza za Luko Koper ter
Slovenijo. Toda zgornji izracuni se nanasajo na obseg bilateralne trgovine med drzavami v
odvisnosti od dolzine plovne poti. Pri Luki Koper je ob tem potrebno poudariti, da je zgolj 30
odstotkov pretovora namenjenega Sloveniji, medtem ko je kar 70 odstotkov namenjenega
zalednim trgom (Petrov 2014). Ker torej Slovenija oziroma Luka Koper za 70 odstotkov
pretovora ni ciljna destinacija, lahko predpostavljamo, da bi se ob zaprtju Sueza in posledi¢no
daljsi plovni poti pretovor v koprski luki Se bolj zmanjsala kot je navedeno zgoraj. Pretovor,
ki je namenjen zalednim trgom, bi namre¢ koncal v Tirenskem morju, od koder bi se nato po

zeleznicah in cestah prepeljal do ciljnih drzav.

Mnogo bolj kot popolno zaprtje SueSkega prekopa je verjetno, da se bo zgolj del ladijskega
prometa izognil nevarnim plovnim potem ter namesto preckanja Adenskega zaliva in Sueza

izbral pot okoli Rta dobrega upanja.

Ze v poglavju, kjer sem predstavil groznje piratskih napadov, sem zapisal, da ni natanénih
podatkov o tem, za koliko odstotkov se je zmanjsal tranzit preko Sueza zaradi piratskih
grozenj v Adenskem zalivu. Porocilo o ekonomski $kodi, ki jo povzrocajo somalijski pirati
(Economic Cost of Somalian Piracy), navaja, da se je tranzit zmanj$al za 10 odstotkov.
Raziskovalci Burlando, Cristea in M. Lee (2015) iz Univerze v Oregonu so ugotovili, da se je
obseg tovora, ki je prec¢kal Sueski prekop med letoma 2000 in 2010, zaradi piratskih napadov
letno zmanjsal za 4,1 odstotka. OZN pa trdijo, da je tranzit na vrhuncu piratskih napadov

upadel za 5,4 odstotka.

Promet, ki precka Sueski prekop, predstavlja 60 odstotkov pretovora Luke Koper, kar pomeni,
da je leta 2014, ko je celotni pretovor znasal 18,9 milijona ton, 11,3 milijona ton pretovora
Luke Koper preckalo Sueski prekop. Ob 10 odstotnem upadu tranzita skozi Sueski prekop bi
to za Luko Koper letno pomenilo 1,134 milijona ton pretovora manj. Glede na podatke iz leta
2014 bi to pomenilo 6 odstotkov celotnega pretovora Luke Koper?. Koprsko pristaniiée je
imelo leta 2014 za 163,6 milijonov evrov prihodkov, kar bi pomenilo 9,8 milijona evrov manj

prihodkov.

12 Vse te ocene so izratunane ob predpostavki, da bi se vse ladje, ki bi se izognile plovbi skozi Sueski prekop
usmerile tudi na druga pristanis¢a, predvsem v Tirenskem morju in severni Evropi. V tem primeru bi Luka
Koper zabelezila tak$ne upade pretovora.
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Ce upostevamo podatke raziskovalcev iz Univerze v Oregonu, ki so ugotovili, da je 4,1
odstotkov ladij izbralo alternativno pot okoli afriske celine, pa ugotovimo, da bi takSen upad
Sueskega tranzita za Luko Koper v letu 2014 pomenil 0,46 milijona ton pretovora manj, kar bi
pomenilo 2,43 odstotkov celotnega pretovora Luke Koper v letu 2014, oziroma 3,9 milijona

evrov manj prihodkov.

Ob upostevanju podatkov OZN bi se letni pretovor Luke Koper v letu 2014 zaradi 5,4
odstotnega upada Sueskega tranzita zmanjSal za 0,61 milijona ton, kar bi pomenilo 3,2
odstotka celotnega pretovora Luke Koper leta 2014 oziroma 5,2 milijona evrov manj

prihodkov.
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7 Scenariji razvoja dogodkov

1. scenarij

NajverjetnejSi scenarij: V Jemnu se nadaljuje drzavljanska vojna, vendar se regionalne

in globalne sile ne bojujejo neposredno med seboj, terorizem se krepi, piratstvo upada.

Jemenska vojna se konca z zmago koalicije arabskih drzav pod vodstvom Savdske Arabije.
Na oblast pride izgnani predsednik Abedrabo Mansur Hadi, drzava je Se vedno v vojni, toda
strateSke pozicije ob obali Bab el Mandeba nadzirajo tuje ladje in tako zagotavljajo varno
plovno pot. VV Adenskem zalivu ostanejo tudi ladje, ki se borijo proti piratom, zaradi Cesar se
Stevilo piratskih napadov ne povecuje. Najvecjo groznjo plovni poti predstavljajo teroristi. Al
Kaida na Arabskem polotoku $e naprej pridobiva mo¢ in napada tudi ladje, ki plujejo mimo
obal Jemna. Tudi stevilo napadov na Sueski prekop s strani teroristi¢nih skupin, prisotnih na

Sinajskem polotoku se povecuje.

Plovna pot bo Se naprej priljubljena med ladjarji, varnostne razmere bodo nepredvidljive,
vendar pa ne bodo tako zaostrene, da bi bistveno vplivale na promet na Vzhodnoafriski plovni

poti.

2. scenarij

Drugi najbolj verjeten scenarij: Destabilizacija Egipta, povecalo se bo Stevilo

teroristi¢nih napadov

Tako v Jemnu kot na Sinajskem polotoku se krepi teroristi¢na dejavnost. Islamska drzava se
Sir1 tudi na podro¢ja ob Vzhodnoafriski plovni poti. Teroristicni napadi na ladje, ki preckajo
Suez, se bodo stopnjevali. Zaradi napadov se bo del ladjarjev odlocil, da se izogne preckanju
Sueskega prekopa in pluje okoli Rta dobrega upanja. Del ladjarjev, ki izbere alternativno pot
okoli afriske celine, znasa nekaj odstotkov. Ladijski promet, ki pluje okoli Afrike, se bo po

stabilizaciji razmer hitro preusmeril nazaj na VzhodnoafriSko plovno pot.
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3. scenarij

Drugi najmanj verjeten scenarij: Vojna v Jemnu se kon¢a, regija se stabilizira, Stevilo

piratskih in teroristicnih napadov se zmanjSuje.

Vojna v Jemnu se kon¢a z zmago koalicije arabskih drzav, ki ostanejo prisotne v Jemnu ter
tako zagotavljajo varnost plovne poti. Tudi protipiratske operacije Se vedno potekajo v
Adenskem zalivu, zaradi ¢esar je plovna pot preko Adenskega zaliva in ozine Bab el Mandeb
varna. Egiptovska vojska uspe zajeziti Siritev teroristicne dejavnosti na Sinaju in tako
zagotoviti varno plovbo preko SueSkega prekopa. Vzhodnoafriska plovna pot je popolnoma

varna in tranzit skozi Sueski prekop se povecuje.

4. scenarij

Najmanj verjeten scenarij: Vojna v Jemnu se zaostri, okrepi se tudi piratstvo.

V jemenski vojni zmagajo Hutiji, kar pomeni, da Iran kot najve¢ji zaveznik Hutijev pridobi
nadzor nad ozino Bab el Mandeb. Iran poleg Hormuske ozine pridobi nadzor nad ozino Bab el
Mandeb, s ¢imer izolira Savdsko Arabijo. Tak$no ravnanje Irana moc¢no ogrozi Savdsko
Arabijo in Egipt, poleg tega pa tudi vse ostale drZave, ki so odvisne od uvoza zalivske nafte.
Iranski nadzor na oZino Bab el Mandeb sproZi vecji regionalni konflikt, ki izrazito poslabsa

varnost Vzhodnoafriske plovne poti (IHS 2015).

Vojna se stopnjuje do te mere, da se neposredno spopadeta tudi Iran in Savdska Arabija.
Vojna med tema dvema drZzavama izjemno poslabSa varnost plovbe preko Adenskega zaliva
in ozine Bab ¢l Mandeb. Zaradi pomorskih bojev med Iranom in Savdsko Arabijo se
mednarodne protipiratske operacije ukinejo, kar ponovno ozivi piratsko dejavnost. TakSen

razvoj dogodkov velik del ladjarjev prisili, da se odlocijo za plovbo okoli afriske celine.
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8 Zakljutek

Vzhodnoafriska plovna pot je ena izmed najpomembnejsih plovnih poti na svetu. S plovbo
preko SueSkega prekopa se namre¢ dolzina plovne poti med Indijskim oceanom in
Mediteranskim morjem precej skrajsa, saj se ladje izognejo plovbi okoli Rta dobrega upanja.
V primeru plovbe med luko Jeddah v Savdski Arabiji in luko Pirej v Gr¢iji je plovna pot
preko Sueskega prekopa 88 odstotkov krajsa kot v primeru plovbe okoli Rta dobrega upanja.
Krajsa plovna pot predstavlja nizje stroske transporta in posledi¢no cenejSe izdelke za koncne
kupce, zaradi ¢esar se skozi Vzhodnoafrisko plovno pot prepelje osem odstotkov vse svetovne
pomorske trgovine. Plovna pot je Se posebej pomembna za azijske drzave, saj se preko
Sueskega prekopa v Evropo prepelje 22 odstotkov vsega azijskega izvoza. Zaradi blizine
velikih nahajalis¢ nafte ima Vzhodnoafriska plovna pot Se posebej velik pomen v trgovanju z
energenti. Preko Sueskega prekopa se prepelje sedem odstotkov vse svetovne pomorske
trgovine z nafto ter 13 odstotkov vse svetovne pomorske trgovine z uteko¢injenim zemeljskim

plinom.

Plovno pot skozi Adenski zaliv, Rdete morje in Sueski prekop ogrozajo stevilni dejavniki. Se
pred leti je najvecjo groznjo predstavljalo piratsko delovanje v Adenskem zalivu, vendar je ta
dejavnik danes precej manj pomemben. V Adenskem zalivu je bilo namre¢ vzpostavljenih
precej vojaskih operacij, ki so v veliki meri zaustavile piratske napade in ti danes veliko manj
ogrozajo mednarodno trgovino kot pred nekaj leti. Toda trenutna nizka stopnja piratske
aktivnosti v Adenskem zalivu e ne pomeni, da so pirati dokon¢no pregnani. Razlogi, zaradi
katerih so se ljudje v Somaliji prikljucili piratom, namre¢ niso bili odpravljeni. Drzava je Se
vedno povsem nefunkcionalna, med prebivalstvom vlada velika revs¢ina in enega izmed
redkih nacinov za zasluzek jim $e vedno predstavlja piratstvo. Zato lahko predpostavljamo, da
bi stevilo piratskih napadov v Adenskem zalivu po tem, ko bi tuje vojaske ladje zapustile

obmocje, ponovno naraslo.

Poleg piratstva so se v regiji pojavile nekatere nove groznje, ki Se pred nekaj leti niso bile
zaznane. Razmere v Jemnu se nevarno zaostrujejo, posredovale so tuje drzave in lahko se
zgodi, da Jemen kmalu dokon¢no postane neuspesna drzava. Prav tako se je v Jemnu mocno
okrepila vloga teroristi¢nih skupin, Ki bi lahko s¢asoma nasle vir financiranja tudi v piratski
dejavnosti, podobno kot pred desetletjem v Somaliji. Razmere v Jemnu so Se bolj

zaskrbljujoce kot v Somaliji, saj je geostrateska lega Jemna Se bistveno bolj pomembna za
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Vzhodnoafrisko plovno pot kot Somalija, saj se lahko preko Jemna nadzoruje tudi morsko
ozino Bab el Mandeb. Zaradi te geostrateSke pomembnosti je vojasko posredovala tudi
koalicija zalivskih drzav pod vodstvom Savdske Arabije. Ob upoStevanju geopoliticnih
interesov regionalnih sil (predvsem Savdske Arabije, Egipta in Irana) ter tudi ZDA in Ruske
Federacije lahko pri¢akujemo, da se razmere v Jemnu $¢ ne bodo kmalu umirile, saj ima vsaka
izmed vojskujocih se strani mocnega podpornika v zgoraj omenjenih velesilah. Poleg teh
interesov je izjemno temna tudi ekonomska prihodnost Jemna. Po nekaterih napovedih naj bi
ze v nekaj letih izCrpali vse zaloge nafte, prav tako Ze primanjkuje pitne vode. TakSen razvoj
dogodkov vsekakor ni ugoden za stabilnost v regiji in veliko Jemencev se bo verjetno

pridruzilo teroristicnim skupinam oziroma piratom.

Poleg Jemna najve¢ negotovosti plovni poti prinasa Egipt. Drzava se vse od revolucije leta
2011 sooca z veliko nestabilnostjo in Stevilnimi teroristiénimi napadi. Kljub temu, da je bil
Egipt na robu drzavljanske vojne, je ta groznja trenutno nerealna, saj je predsednik Al-Sisi
uspel zajeziti nasilje, kljub vsemu pa se Egipt S¢ vedno soofa s Stevilnimi teroristi¢nimi
skupinami, ki so Se posebej aktivne na Sinajskem polotoku. Kljub relativno pogostim
teroristicnim napadom na egiptovske varnostne sile je izjemno tezko pricakovati, da bi
teroristi lahko resno ogrozili Sueski prekop. Lahko se zgodi napad na dolo¢eno ladjo, toda za
Egipt je Sueski prekop enostavno preve¢ pomemben, da bi dovolili izvedbo vecjega

teroristicnega napada, ki bi ladjarje prisilil, da bi zaradi varnosti opustili plovbo skozi prekop.

Ob koncu zelim preveriti veljavnost obeh hipotez. Prvo hipotezo potrjujem. Varnostne
razmere v regiji so nestabilne in imajo izjemen vpliv na varnost pomorskega prometa. Kako
mocno te groznje vplivajo na obseg ladijskega prometa, So v preteklosti pokazali piratski
napadi, zaradi katerih se je okoli deset odstotkov ladjarjev odlocilo za alternativno plovbo
okoli Rta dobrega upanja. Poleg piratstva se pojavlja tudi nova groznja v obliki pomorskega
terorizma, ki do sedaj Se ni bistveno vplival na obseg ladijskega prometa na Vzhodnoafriski
plovni poti, toda ob uspesno izvedenem napadu bi se to verjetno spremenilo. Pomembno
groznjo predstavlja tudi oborozen spopad, ki poteka v Jemnu. Glede na najverjetnejsi scenarij
jemenska kriza ne bo bistveno vplivala na varnost Vzhodnoafriske plovne poti. Drzave, ki
imajo od SueSkega prekopa ekonomske koristi, namre¢ vlagajo precej naporov v za$éito

plovne poti, kljub temu pa popolne varnosti ni mogoce zagotoviti.

72



Drugo hipotezo zavratam. Kljub Stevilnim groznjam, ki se pojavljajo ob Vzhodnoafriski
plovni poti, je plovna pot Se vedno relativno varna. Najverjetnejsi scenarij predvideva porast
teroristi¢nih in upad piratskih napadov ter nadaljevanje vojne v Jemnu, ki pa ne bo bistveno
ogrozala plovne poti. Za Stevilne regionalne velesile (Egipt in Savdska Arabija) pa tudi ZDA
in Kitajsko je plovna pot izjemno pomembna in posledicno ne bodo dopustile taks$nega
poslabsanje varnostnih razmer, da bi se ladjarji mnozi¢no odlocali za plovbo okoli Rta
dobrega upanja. Varnostne razmere se lahko tudi zaostrujejo, kar bi ladjarje prisililo v
uporabo alternativne plovne poti okoli Rta dobrega upanja, toda to bi bil verjetno zgolj
zaCasen ukrep, saj bi velesile zagotovile varnost plovne poti. Glede na to, da Stevilo piratskih
napadov upada ter da ni realno pricakovati, da se bo jemenski oborozen spopad stopnjeval do
te mere, da bi se neposredno spopadle vpletene drzave (Savdska Arabija in Iran), plovno pot

najbolj ogrozajo teroristi¢ne skupine, ki so prisotne na Sinajskem polotoku.
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