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A PIRATARIA MARITIMA: ENVOLVENTE E CENARIOS[1]
Alexandre Reis Rodrigues

“Global commons”[2] € uma expressao que designa «os espagos que
néo estdo sob o controlo directo de qualquer Estado mas que séo vitais
para o acesso e ligacao a quaisquer pontos do mundo». Na
interpretagédo actual[3], sdo as aguas e espago aéreo internacionais, o
espaco exterior (outer space) e o ciberespago. No entanto, o termo
abrange também as zonas econdmicas exclusivas onde os respectivos
Estados costeiros tém direitos sobre os recursos mas néo tém
competéncia sobre como regular outras actividades de onde, por
exemplo, possam surgir ameacas.
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Num contexto de seguranga em que a utilizagdo livre e segura desses espacos estda bem menos garantida
do que estava no passado, este assunto € da maior actualidade[4]. As razdes sao conhecidas; resultam de
um conjunto diversificado de ameagas opacas e difusas, provenientes de grupos que operam a margem da
comunidade internacional e cujos alvos principais s&o as bases financeiras, econdmicas, politicas e sociais
em que assenta o funcionamento das nossas sociedades. Relembro duas recentes evidéncias desta
situagdo: a pirataria nas costas da Somalia e o ataque cibernético que sofreu a Esténia em 2007.

Estas circunstancias obrigaram a rever a prioridade sob que devem ser encaradas as ameacgas
convencionais a soberania e integridade territorial e as ameacgas ndo convencionais ao acesso e a livre
utilizagado dos “global commons”, as quais precisardo de receber, pelo menos no futuro proximo, a maior
parte da nossa atencéo.

E alias o que também nos diz o conceito estratégico da NATO, aprovado a 19 de Novembro, embora néo use
esta terminologia e, mais curioso, nunca mencione a palavra maritima. Faria bom sentido que a referisse até
porque, na descricdo do ambiente de seguranca, um dos pontos que o conceito destaca é precisamente o
facto de «todos os paises cada vez mais terem de confiar nas linhas de comunicacgao vitais, no transporte e
rotas de transito, de que estao dependentes o comércio internacional, a seguranga energética e a
prosperidade». Ora isto € essencialmente matéria de seguranga maritima, faga-se ou ndo mencgéao expressa.
E da utilizagdo livre e segura desse “global common” que depende, em grande parte, a continuagéo do
processo de globalizagdo, em que a grande maioria dos paises aposta para a sua prosperidade e de que o
mar é geralmente considerado o principal facilitador[5].

E sob esta perspectiva de seguranca maritima, de visdo do mar como espago de desenvolvimento
econdmico que é preciso proteger de ameacgas que possam por em causa a passagem livre e segura dos
navios em aguas internacionais, que pretendo enquadrar o tema da pirataria, afinal o objectivo deste artigo.

Deixo de lado, por ndo respeitar a esse ambito, as ameacgas que visam o uso do mar para outros tipos de
actividades criminosas, por exemplo, na area do trafico de drogas, de pessoas ou de armamento, mal grado
estas ponham também problemas de seguranga que podem afectar a estabilidade necessaria para que haja
progresso.

Apirataria maritima

A pirataria maritima é algo que a opinido publica julgava desaparecido mas que nunca deixou de existir; na
verdade, apenas a sua importancia, em dimensao e impacto, tem variado ao longo dos tempos. Ja era uma
preocupacéao no século 16; nos séculos 17 e 18 era um fendmeno quase global e especialmente florescente
em diversas areas. Teve uma época de ouro entre 1650 e 1720.



Comecgou a perder importancia quando algumas poténcias da época, designadamente a Franga e o Reino
Unido, comegaram a reconhecer o comércio por via maritima como a principal fonte de riqueza dos paises e
deixaram de considerar vantajoso e lucrativo apoia-la quando dirigida contra navios de paises rivais (o
“privateering” ou guerra de corso). Hoje, constitui de novo um tema de geral preocupacgao de politicos e
responsaveis pela seguranga maritima.

Quando, em 1982, foi finalmente aprovada a Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar ndo se
Ihe deu suficiente atengéo, porque ja nao fazia parte das preocupagoes. Admitia-se que se voltasse a ser
problema seria facilmente resolvido com o maior numero de meios disponiveis e a maior capacidade de
efectuar um controlo efectivo do mar. No total dos 320 artigos da Convengao apenas sete foram dedicados a
pirataria e mesmo esses foram adoptados tal como tinham sido previstos na Convengao do Mar Alto de 1958,
onde alias apareceu pela primeira vez a definigdo de pirataria, circunscrevendo-a ao mar alto, situagédo que se
mantém[6].

Naturalmente, esta abordagem acabou por reflectir-se no direito interno de varios paises, entre os quais
Portugal, que deixaram de prever o crime de pirataria no seu ordenamento juridico-legal. Esta situagéo cria
limitacbes as possibilidades de intervengcéo das marinhas de guerra dos respectivos paises mas a solugéo
desta questao, através de uma alteragdo ao Cédigo Penal, como feza Espanha, Franga e Japéao, nao altera
substancialmente a situacéo. Fica por resolver o problema de se encontrar uma forma pratica e eficazde lidar
com os piratas, uma vezdetidos, isto é, accionar a sua apresentacao a julgamento (e o subsequente
cumprimento da pena aplicada). Sdo duas vertentes a ter em consideragao: por um lado, as dificuldades
logisticas, administrativas do transporte e apresentacdo dos detidos para julgamento no pais que feza
detencédo, um processo que, como facilmente se adivinha, é inevitavelmente complexo, demorado e com
encargos financeiros pesados; por outro lado, a necessidade de um ponto de apoio préximo em terra onde
os detidos possam ser entregues para ulterior encaminhamento para o pais que os julgara. Este ponto de
apoio deve ser tdo préoximo quanto possivel da area de operagdes para que seja minimo o impacto da
deslocacgao do navio na manutencéo do dispositivo naval.

E facil compreender, & luzdo que se acaba de explicar, por que ndo se encontra generalizada a pratica de
julgar os piratas detidos, mesmo entre os paises onde a pirataria ja consta do respectivo direito interno. Na
realidade, apenas ha registos de julgamentos em cinco paises (Alemanha, Espanha, Estados Unidos,
Franca e Holanda), e, mesmo assim, numa base pontual (experimental), quando estiverem envolvidos
cidadaos nacionais|[7].

Para resolver este problema, nas Nacdes Unidas, estdo em analise sete possiveis solucdes[8]. E necessario
que se faga brevemente uma opgéo e se proceda a sua implementagéo no terreno porquanto a solugao
entretanto acordada pela Unido Europeia com o Quénia, que se comprometeu, mediante apoios, a fazer o
julgamento dos piratas feito prisioneiros, encontra-se suspensa desde Setembro.[9] Uma vezresolvido o
problema, sera entdo necessario que a recomendagao constante da Resolugédo n.° 1918 do Conselho de
Seguranga para que a pirataria volte a ser incluida como crime no direito interno nos paises em que isso nao
se verifique, tera que passar a ter uma resposta positiva generalizada por parte de todos os paises
envolvidos.

Aewolugdo recente

Aforma como tem evoluido o fenédmeno, e em particular como cresceu exponencialmente nos ultimos quatro
anos, mostra-nos que as suas areas de actuacao se tém deslocado em fungédo da mudancga da localizagéo
dos centros de poder econdmico, da necessidade de apoios em terra e da proximidade de zonas de grande
densidade de navegacao. O fendmeno como que vai atras do crescimento das economias, da importancia
das linhas de navegacéao do trafego petrolifero e da existéncia de Estados incapazes de lhes negarem o
“santuario” de que precisam em terra para actuar no mar, que é precisamente a situacgao existente na
Somalia.

Depois de se desvanecer das Caraibas no século 19, a pirataria tornou-se mais importante no Pacifico no
século 20; hoje, concentra-se na costa oriental de Africa, mas existe em propor¢des também alarmantes na
costa ocidental de Africa e no sul do Mar da China e pontualmente noutras zonas.

O seu objectivo também se alterou; em vezde visar a posse dos navios apreendidos e respectiva carga,
passou a ser conseguir um pagamento elevado pelo seu resgate[10].

Hoje, receia-se que comece a ter uma ligagao com o terrorismo maritimo, ndo obstante as diferentes
motivagbes: ganhos materiais no primeiro caso, objectivos politicos, religiosos ou ideoldgicos no caso do
terrorismo. E, alids, neste ponto que se centram presentemente as preocupagdes sobre a forma como
podera evoluir no futuro a seguranca maritima. Embora, de momento, se considere que a pirataria se
compara e associa melhor com o crime organizado do que com o terrorismo, existem indicios de que esteja a
financiar o ultimo; na verdade, ha quem refira mesmo evidéncias, mas as opinides dividem-se. E muito
possivel que as organizagbes terroristas estejam a ver na pirataria uma possibilidade de tornear as



dificuldades de financiamento que enfrentam devido a presséo que a comunidade internacional tem feito para
cortar, a quem apoia a sua actividade, o acesso a fontes de financiamento externo.

Varios peritos tém alertado para a probabilidade de que o proximo grande ataque terrorista venha por mar,
depois de o primeiro ter vindo por via aérea (11 de Setembro) e os segundos terem surgido por vias terrestres
(Metro de Londres e Estagao de comboios em Madrid). Ninguém consegue adivinhar o futuro. Sabemos, no
entanto, que os terroristas, regra geral, procuram o alvo mais facil e, se possivel, o mais inesperado. O
transporte maritimo, sendo o menos regulado entre todos os meios de transporte e o que tem menos
acompanhado a adopgao de medidas de seguranga, pode, de facto, tornar-se o alvo ou instrumento mais
facil para uma organizagao terrorista montar um golpe espectacular, com muitas vitimas e grave perturbagao
do comeércio internacional.[11]

Aactual dimenséo

O que as estatisticas revelam, nas costas da Somalia, € uma situagao preocupante mas, no entanto, sem
dimensao estratégica. Ataxa de incidéncia de tentativas de ataque e de ataques bem-sucedidos é,
respectivamente, de 0,6% e 0,2% do total de 25000 navios que cruzam a area.

Segundo um estudo da RAND Corporation, o prejuizo da actual situagcdo mantém-se em dois por cento do
rendimento gerado anualmente pelo comércio maritimo mundial. Provavelmente, seria maior, por exemplo,
se 0s havios tivessem que substituir a passagem do indico para o Atlantico, feita presentemente através do
Estreito de Bab el Mandeb e Canal do Suez, pela volta ao continente africano, o que corresponderia a mais
quinze dias de viagem, a uma velocidade econémica de 14 nos.

O International Maritime Board, que fazum registo dos incidentes desde 1991, reportou uma média de cerca
de 100 por ano (entre tentados e consumados) até 1994 e depois um crescimento em espiral que em 2000
atingiu 469 ocorréncias, pico depois repetido em 2003, ano em que os piratas causaram 23 mortes entre
tripulantes dos navios apresados.

Apartir desse ano a média total baixou para menos de 400 incidentes mas a partir de 2007 verifica-se um
crescimento exponencial nas costas da Somalia e no Golfo de Aden, regido onde passou a ocorrer a maioria
de apreensdes de navios mercantes, incluindo super-petroleiros e navios similares.

As estatisticas de 2008 e 2009 mostram o retomar do crescimento global do fenédmeno, 306 incidentes em
2008 (mais 8,5% do que em 2007), 406 em 2009 (mais 24,6% do que em 2008) .[12]

A Somalia[13], sozinha, foi responsavel por 88 dos 100 casos a mais que aconteceram em 2009, o que
significa que a sua quota-parte do total global cresceu, em termos percentuais, de 43,8% em 2008 para
54.5% em 2009. No entanto, continuando a falar da Somalia, ao contrario deste crescimento de incidentes, o
numero de ataques bem-sucedidos tem diminuido. Passou de 45,5% em 2008 para 26,5% em 2009; isto &,
enquanto em 2008, do total de 134 ataques verificados 73 ndo se consumaram, em 2009, num total de 222
ataques houve 163 que ndo se concluiram. Estas estatisticas mostram que o dispositivo naval na Somalia,
embora ndo conseguindo impedir o crescimento da pirataria, tem pelo menos conseguido manter o numero
de navios assaltados em cerca de 0,2% dos 25000 que se estima cruzarem a area, por ano. Naturalmente,
estes resultados devem-se também a uma melhor preparagédo dos navios mercantes para atravessar esta
area perigosa[14].

Em outras partes do mundo em que a pirataria tem também dimenséao relevante, o sul do mar da China com
71 casos e a costa ocidental de Africa com 46 em 2009, as percentagens de ataques consumados & muito
superior, respectivamente, 80% e 74%.

Como podera evoluir a situagao

Compreende-se a perplexidade com que alguma opinido publica encara as dificuldades de se acabar, de
uma vez por todas, com a pirataria na Somalia, tal a desproporgéao entre os meios sofisticados do dispositivo
naval e os equipamentos e armamento rudimentares dos piratas. No entanto, o assunto tem facil explicagao;
basta lembrarmo-nos de que, tirando as especificidades de se passar no mar, a pirataria € apenas mais um
dos conflitos assimétricos como os outros que longamente defrontamos em terra em varias partes do
mundo. O da Somalia ndo sera eliminado totalmente sem uma intervencao em terra que reponha aleie a
ordem no pais. O seu combate, na esséncia, nada difere da luta contra o terror, o crime organizado, o trafico
de drogas, etc., nenhum dos quais tera uma solugéo exclusivamente militar.

Também se compreende o comentario que se ouve fazer frequentemente em defesa de uma postura mais
“musculada” das unidades navais na forma de lidar com os piratas. Este aspecto, no entanto, também tem a
sua explicagao; a actuagao dos navios € regulada por “regras de empenhamento” que definem o modo de
actuar e como deve ser usada a forga, o que por sua vezdecorre da estrita observagéo do Direito Internacional
aplicavel[15]. Nao se vé como poderia ser diferente, mas, como também se observou atras, ha passos a dar,



em primeira instancia, pelo Conselho de Seguranga das Nagdes Unidas (na criagdo de um tribunal ad hoc) e
depois pelos paises que ainda nao “criminalizaram” a pirataria (na revisdo do seu Codigo Penal).

De facto, ndo obstante ter-se conseguido diminuir a percentagem de ataques concretizados, o crescimento
do numero de ataques tentados, verificado nos dois ultimos anos, mostra que continua a faltar um sistema
de dissuasao que actue sobre a margem de impunidade com que os piratas actuam.

Mais meios poderiam melhorar marginalmente o resultado do esforgo naval que a NATO, a UE[16] e outros
paises isoladamente tém estado a fazer para conter a situagcdo num baixo nivel de risco para a navegacao na
area, mas a relacdo custo/eficacia dai resultante nao seria atractiva. Hoje, é todo o oceano indico e nédo
apenas a costa oriental de Africa que os piratas exploram, deslocando a sua area de actuagéo em funcéo da
presencga naval; um dos Ultimos apresamentos ocorreu precisamente ao largo da india.

Se o fendmeno continuar a crescer e atingir um nivel de impacto estratégico que, como se disse atras, hoje
nao tem, entdo certamente outras medidas terdo que surgir. As primeiras serdo, com certeza,
desencadeadas pelas companhias de seguros[17] e pelos proprios armadores na sequéncia da avaliagéo
que fizerem dos custos e riscos de apresamento dos seus navios. Até ao momento, os armadores tém-se
limitado a mandar evitar a proximidade das costas da Somalia e a arriscarem, em ultima instancia, a
possibilidade de terem negociar o pagamento dos resgates exigidos.

Em qualquer caso, os EUA, que séo o principal garante da segurancga do trafego maritimo internacional, néo
deixardo de se antecipar se 0s seus interesses na manuten¢ao do controle do mar, uma das bases da sua
hegemonia militar e dominio econémico, estiverem ameacados.

Se a situagao se agravar e forem necessarias medidas mais drasticas, entdo podera ser inevitavel lidar
directamente com as raizes do problema, incluindo possivelmente uma intervencdo em terra, circunstancia
em que o Conselho de Seguranga das Nagbes Unidas tera entdo que decidir o que é mais importante: se por
termo a pirataria ou respeitar a soberania do Estado de onde provem, nao intervindo em terra.

O objectivo de curto prazo, para além do que compete as Nagbes Unidas e de continuar o esforgo naval de
contencgéo da situacao, sera melhorar a cooperacéo internacional, comegando pelo nivel regional. Aesperada
aprovagéo para breve de uma nova estratégia maritima da NATO vira formalizar e dar maior realce a este
aspecto e, em particular, a participagado da Alianga em tarefas de seguranga maritima.

ANATO tem ja um longo registo de participagéo neste tipo de tarefas. Ade maior dimensao ocorreu nos
Balcas, na primeira metade da década de noventa, para implementacédo dos embargos maritimos decretados
pelo Conselho de Seguranga das Nagdes Unidas as antigas Republicas da Federagédo Jugoslava[18]. Amais
longa é a Operacgéao “Active Endeavour’[19] no Mediterraneo, langada a seguir ao 11 de Setembro para
controlo de navios suspeitos de colaborarem em actividades terroristas, e que permanece activa ainda hoje.
O envolvimento no combate a pirataria nas costas da Somalia comegou em Outubro de 2008, em resposta a
um pedido das Nagdes Unidas para proteccao dos navios mercantes a participarem no World Food Program.

No entanto, daqui para a frente, ja ndo se tratara apenas, como foi no passado, de dar resposta a solicitagoes
pontuais de empenhamento de meios. Tratar-se-a de tomar a iniciativa de dinamizar parcerias de
colaboragao regional[20] que ajudem a limitar o impacto econémico, financeiro e de seguranga que as novas
ameacas estdo a criar no dominio maritimo, procurando, numa primeira fase, pér os seus originadores na
defensiva[21].

Como devem as Marinhas adaptar-se

Como se compreende, esta nova situagao levanta interrogagdes sobre como deve evoluir no futuro a
configuragao e composicao das forgas navais, a vista do crescendo de ameagcas assimétricas a utilizagao
segura e livre do mar. A principal questdo que os planeadores navais debatem é decidir como se deve
combinar, num contexto de sérias restrigdes orgcamentais, o factor quantidade com o factor qualidade.

Quantidade é o que deve prevalecer em operacdes de seguranca maritima que se desenrolarao sobretudo
no litoral e num contexto de ameacas assimétricas, situagdes em que o potencial combatente das mais
modernas unidades navais néo pode ser explorado em todas as suas dimensdes e nao € geralmente de
utilidade decisiva.

Qualidade (sofisticacao tecnolégica, armamento de preciséo, poder de combate a distancia, etc.) é o factor
onde estao a apostar as novas poténcias emergentes, com destaque para a China e India, seguidas a
alguma distancia pela Russia, que tenta regressar ao mar, pelo Brasil e outras poténcias asiaticas.

Como se definira o equilibrio entre estas duas concepgdes esta dependente da forma como se clarificardo as
actuais incertezas sobre o futuro da globalizagédo das economias, tendo em conta a relagao directa que existe
entre esta e o uso do mar para as trocas comerciais de que o processo esta quase totalmente dependente.



Estados incapazes de tirar beneficios da globalizagédo, ou ndo interessados em acompanha-la, continuarao a
ser fontes de conflito e instabilidade, facilitando, ou nao conseguindo impedir, a interferéncia de actores
fomentadores de instabilidade. Esta possibilidade obrigara a planear para situagbes de ameagas
assimeétricas, mas a eventualidade de conflitos entre estados, embora mais remota, continuara como uma
hipotese que os planeadores nao arriscarao excluir, principalmente no caso das grandes poténcias ou
paises com importantes interesses maritimos.

[1] Texto em que se baseou uma apresentacao feita no Instituto D. Jodo de Castro, a 9 de Dezembro 2010.

[2] Tenho hesitado sobre como traduzir a expresséao para portugués. Admito que “condominio global” (ou
“condominios globais” uma vez que ha varios), consubstancie minimamente a ideia subjacente a espaco
comum que néo pertence a ninguém especificamente mas que é preciso conservar e proteger para bem de
todos, neste caso a humanidade.

[3] “Securing Freedom in the Global Commons”, Scott Jasper.

[4] O assunto tornou-se tema de maior debate a partir de um artigo de Barry Posen, professor no Instituto de
Tecnologia de Massachuts, em 2001, em que defendia a tese de que a hegemonia dos EUAbaseava-se na
sua capacidade militar de controlar os “global commons”. O artigo, intitulado “The Command of the Commons
— The Military Foundation of the US Hegemony’, analisava as varias facetas das capacidades de intervengao
americanas nos “global commons” para moldar as configuragdes politico-econdmicas e militares de
algumas regides-chave do mundo segundo modelos mais favoraveis aos interesses americanos.

[6] «This is a world which picks out continents, trade routes and capital flows butignores nations. It depends
on sea-based trade which is expected to double or triple over the next twenty years. But the system, however
sophisticated, has always been wlnerable, especially now, with the “just enough, justin time” policy. Modern
industries plot the passage of containers in quartes of an hour», Geoffrey Till, “Maritime Strategyin a
globalizing world», Orbis, Fall 2007.

[6] Definicdo de pirataria de acordo com a Convencao das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar: «1. todo o
acto ilicito de violéncia ou de detencgédo, ou todo o acto de depredagdo cometidos, para fins privados, pela
tripulagéo ou pelos passageiros de um navio ou aeronave privados, e dirigidos contra: a) Um navio em alto
mar ou pessoas ou bens a bordo do mesmo; b) Um navio, pessoas ou bens em lugar ndo submetido a
jurisdi¢ao de algum estado; 2. Todo o acto de participagéo voluntaria na utilizacdo de um navio ou de uma
aeronave, quando aquele que a pratica tenha conhecimento de factos que déem a esse navio ou a essa
aeronave o caracter de navio ou aeronave pirata; 3. Toda a acgdo que tenha por fim incitar ou ajudar
intencionalmente a cometer um dos actos enunciados na alinea 1. ou 2.».

No mar territorial, os actos de pirataria estdo cobertos por legislagéo ulterior da IMO (Resolugédo A.922(22) de
2001), sob a designagédo de “Assaltos a mao armada contra navios”.

[7]1 Os EUA concluiram recentemente o julgamento de cinco piratas capturados em Abril, o primeiro
julgamento de um caso de pirataria desde 1819. Um caso em julgamento na Alemanha é também o primeiro
caso nos ultimos 400 anos. Globalmente, a 8 de Dezembro, mais de cem piratas encontravam-se a aguardar
julgamento. (Washington Post, 6 Dec, “Acase for trying pirates before a U.N. tribunal”).

[8] Apedido do Conselho de Segurancga das Nagdes Unidas (Resolugao 1918 (2010) de 27 de Abril 2010), o
Secretario-Geral apresentou, a 26 de Julho, um relatério em que desenwvolve sete possiveis solugdes para
tornar mais eficaz o processo de julgamento e prisdo de pessoas acusadas de actos de pirataria ou assalto
armado a navios ao largo da Somalia. O assunto n&do teve ainda seguimento pratico.

[9]AUE fezum acordo com o Quénia que permite a este pais julgar os piratas capturados por navios de
guerra integrados na forga naval europeia (ha outros paises que celebraram o mesmo acordo, por exemplo,
EUA, Canada, Reino Unido, China, etc.) em que outros paises. Este acordo facilita os aspectos logisticos que
de outra forma o assunto exigiria, mas a forma de funcionamento dos tribunais n&o inspira credibilidade. No
entanto, em termos formais, este acordo terminou a sua validade no passado dia 30 de Setembro. A partir
dessa data, s6 aceitam novos casos, em fungéo da situagao e apds negociagdes; o Supremo Tribunal do
Quénia considera que o pais nao tem jurisdigdo para julgar crimes de pirataria no alto mar.

[10] Na Somalia existe uma organizagao muito sofisticada de divisdo de tarefas, com grupos especializados
nos ataques aos navios, na sua guarda e manutengao enquanto apresados e com ligagdes internacionais,
quer para as negociagdes dos resgates, quer para a obtengao de informagdes sobre possiveis proximos
navios alvos.

[11]Os dois casos de terrorismo no mar mais mediaticos num passado recente sao os sofridos pelo USS



Cole e pelo super-petroleiro francés Lindburg. O USS Cole foi atacado, enquanto atracado no porto de Aden,
em Outubro de 2000; morreram 17 marinheiros e 39 ficaram feridos. O Lindburg foi atacado em 2002 também
por uma pequena embarcacgao carregada de explosivos e ao largo do [émen. Em 2004, verificou-se um novo
ataque com caracteristicas idénticas (neste caso trés embarcagdes carregadas de explosivos) contra um
terminal petrolifero no norte do Golfo Arabico (Iragi Khawr al Amaya).

[12] Alguns elementos estatisticos adicionais sobre o ano de 2009 (dados correspondentes de 2008 entre
paréntesis): 8 tripulantes de navios mercantes mortos (6); nove desaparecidos (38); 59 feridos (42); 746 feitos
prisioneiros (774); 2 navios desaparecidos (1); 56 navios apreendidos (51). Estima-se, no entanto, que o
numero de ocorréncias reportadas seja apenas 30 a 50 % do total verificado.

[13] O caso da Somalia, quanto a pirataria, assumiu propor¢des invulgarmente grandes pela conjugacgéo de
diversas circunstancias que foram “empurrando” o pais para essa situagao. O pais teve uma marinha entre
1965 e 1977, enquanto durou a presencga soviética e o0 apoio que foi dado para manter um dispositivo de
vigilancia em terra que incluia quatro bases e uma estacao de radar. Depois, ainda conseguiu manter um
patrulha adquirido aos EUA até 1991. Apartir dai, sem qualquer forma de vigiar as suas aguas de jurisdigao,
o pais ficou aberto a sobre-exploracdo dos seus recursos de pesca por frotas estrangeiras; como se isso néo
chegasse, o tsunami de Dezembro de 2004 acabou por provocar entre 40 e 50 mil mortos nas comunidades
ribeirinhas e destruir os barcos de pesca ainda existentes. Outros factores: 1. Acontinuada inexisténcia de
instituicbes do Estado para fazer cumprir a lei e assegurar o controlo de todo o territério; 2. As facilidades de
aquisicao de armamento e o numero elevado de homens experientes em violéncia; 3. Geografia favoravel,
quer pelos contornos da propria costa, abrigos que facilita, etc., quer pela proximidade de zonas de
confluéncia de navegagéao; 4. Pobreza (dois dolares em média de rendimento diario per capita) e desemprego
(taxa acima dos 50%); 5. Razbes de natureza cultural que levam a populagado a encarar a pirataria como uma
actividade aceitavel, sendo mesmo prestigiante.

[14] O Maersk Alabama, atacado em Abril de 2009, e que ficou conhecido em todo o mundo pelo sequestro do
seu capitdo, mais tarde salvo por atiradores especiais que atingiram os trés piratas que o mantinham cativo
numa pequena embarcacéo, ao voltar a ser atacado sete meses mais tarde conseguiu repelir os ataques,
através de manobras evasivas e gragas a actuagdo de uma equipa de segurancga a bordo com armamento
ligeiro e outros dispositivos dissuasores. Uma das mais recentes tacticas usadas pelos navios mercantes,
quando o ataque esta iminente, tem consistido em parar totalmente o navio e reunir toda a tripulagdo num
local secreto a bordo, devidamente protegido e com comunicagdes para o exterior; os piratas, sem
conhecimento de como manobrar o navio, acabam por abandona-lo. Esta tactica comporta sempre o risco de
o navio sofrer danos provocados pelos piratas, ser atingido por tiros ou mesmo incendiado.

[15] Ao nivel das trés forgas organizadas a operar nas costas da Somalia (NATO, UE e TF 151 (EUA) todas
actuam sob regras de empenhamento. E possivel que ao nivel de unidades navais n&o integradas n&o exista
um nivel semelhante de controlo do uso da forga; ha pelo menos um caso, tornado publico por ter sido
diwulgado pela Internet, que escapou a qualquer espécie de controlo.

[16] AUE estendeu recentemente o periodo da Operagao Atalanta e alterou parcialmente o mandato para
permitir a detencao de suspeitos de estarem a beira de cometer um acto de pirataria.

[1710 “Joint War Committee” da Lloyds, que em 2005 considerou o Estreito de Malaca como a “war risk zone”,
néo deixara de actuar de modo semelhante no Golfo de Aden se a situagao assim o justificar.

[18] Operacao “Sharp Guard”, no Adriatico, entre 1992 e 1996; num total de 74000 navios mercantes
identificados e “seguidos”, cerca de 6000 navios mercantes foram inspeccionados no mar e 1500 no porto.

[19] E curioso que a Russia participe na Operacgao “Active Endeavour” no Mediterraneo e ndo integre nenhuma
das forgas organizadas a operar no indico, ndo obstante tenha navios a combater a pirataria.

[20] Trata-se de nao perder a iniciativa, o que implica ainda coordenar melhor as actuagées da NATO e da UE;
na verdade, ja se fezmuito melhor, por exemplo no Adriatico, por altura do embargo as Republicas da antiga
Jugoslavia, quando se integraram todos os meios numa organizagao conjunta; talvezassim fosse mais facil
acertar uma acgdo comum com 0s paises que nao pertencem nem a uma nem a outra organizagao.

[21] «The absence of a global threat from any particular state, and the interest of many nations in maritime
security and economic stability, increase the opportunity for sharing burdens and operating in collaboration.
Economic security and maritime security require international cooperation and the maintenance of
international law, Timothy D. Hoyt, “The United States and Maritime Strategy: a Parochial view from the U. S.
Naval War College”, Orbis, fall 2007.
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