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Piraterie – Kriminalität 
auf hoher See 

Seit den frühen 1990er Jahren tritt Piraterie wieder in unterschiedlichen Formen auf. 
Betroffene Regionen sind vor allem das Südchinesische Meer, die Straße von Malakka, 
der Golf von Aden, die nigerianische Küste und die Karibik. Die Weltwirtschaft ist durch 
integrierte Lieferketten und zeitgenaue Produktionsabläufe auf Grund von Lieferver­
zögerungen oder -ausfällen direkt betroffen. Die durch Piraterie verursachten Kosten 
bewegen sich zwischen 0,01 und 0,2 % des gesamten maritimen Handels, der auf jährlich 
acht Billionen US $ geschätzt wird. Im Artikel werden die jüngsten Entwicklungen, die 
Ursachen, Methoden und Taktiken der Piratensyndikate untersucht. Die internationalen 
Reaktionen führten zu gemeinsamen Marineoperationen und regionaler Kooperation mit 
unterschiedlichen Ergebnissen. Die Zukunft der Piraterie wird von einer Reihe von 
Faktoren abhängig sein, wie die Auswirkungen von gescheiterten Staaten, Waffenhandel 
oder dem Einfluss von organisierter Kriminalität. 

NIKOLAUS ROTTENBERGER, 
Berater für Sicherheitspolitik im 
BMLVS und Adjunct Professor an 
der Webster University Vienna. 

In den Medien wird Piraterie in den war. Die Piraten verwüsteten das Schiff, 
letzten Jahren nur durch spektakuläre Fälle plünderten Container und setzten Kabinen 
wie die filmreife Kaperung, Geiselnahme, in Brand. Die Besatzung wurde auf engs-
Erpressung und erfolgreiche Festnahme tem Raum gefangen gehalten, es kam zu 
rund um das französische Luxusschiff Le Drohungen und Scheinhinrichtungen.2 

Penant im April 2008 wahrgenommen. 
Die Le Penant wurde von zwei Booten mit EINLEITUNG 
dreißig Piraten mitten im Golf von Aden Die Geschichten der Seefahrt und der Pi-
aufgebracht. Die Besatzung kam eine raterie sind eng miteinander verbunden. 
Woche später nach Zahlung von zwei Mil- Von jeher versuchen Seeräuber sich Perso­
lionen Euro Lösegeld wieder frei. Franzö- nen und Waren, die entlang von Küsten 
sische Spezialkräfte holten kurz danach in oder über die hohe See transportiert wer­
einem Hubschraubereinsatz gegen einen den, zu bemächtigen. Seit der Antike, als 
Piratenstützpunkt einen Teil des Geldes sich lange Seehandelsrouten u.a. im Mit­
zurück, töteten einen und nahmen sechs telmeer, im Chinesischen Meer und im In­
der Entführer gefangen.1 Ein weiterer Fall dischen Ozean ausbreiteten, haben sich 
war die Kaperung des deutschen Frachters die Schiffe, die Waffen, die Taktiken und 
Hansa Stavanger im April 2009 vor Soma- Strategien der Piraten unterschiedlich ent­
lia, der 121 Tage in der Hand von Piraten wickelt.3 Piraterie gilt als das älteste inter­
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national anerkannte Verbrechen, und Pira­
ten wurden historisch als Gesetzlose und 
Feinde der Menschheit (hostis humani ge­
neris) angesehen.4 Jedoch das Ziel und die 
Charakteristik des Seeraubes blieben im 
Wesentlichen dieselben: schnelle Beute 
unter Inkaufnahme von hohen menschli­
chen Verlusten und rasches Entkommen. 
Das Bild des Piraten, das in der Romantik 
und später durch moderne Unterhaltungs­
medien geprägt wurde, als verwegener 
Abenteurer oder grausamer Verbrecher 
entspricht kaum der komplexen Realität, 
die überwiegend von Not, Krankheit, Ge­
walt und Tod geprägt wurde. Die Piraterie 
des 21. Jahrhunderts hingegen hat Züge 
eines organisierten Verbrechens angenom­
men, nicht zuletzt durch ihre Vernetzung 
mit regionalen staatlichen Elementen und 
der Wirtschaft.5 

Eine allgemein gültige Definition für 
Piraterie ist im Seerechtsübereinkommen 
der Vereinten Nationen unter Art. 101 fest­
gelegt. Piraterie wird als „(…) jede rechts­
widrige Gewalttat oder Freiheitsberau­
bung oder jede Plünderung, welche die 
Besatzung oder die Fahrgäste eines priva­
ten Schiffes oder Luftfahrzeugs zu priva­
ten Zwecken begehen und die gerichtet ist 
(i) auf hoher See gegen ein anderes Schiff 
oder Luftfahrzeug oder gegen Personen 
oder Vermögenswerte an Bord dieses 
Schiffes oder Luftfahrzeuges; (ii) an ei­
nem Ort, der keiner staatlichen Hoheitsge­
walt untersteht, gegen ein Schiff, ein Luft­
fahrzeug, Personen oder Vermögenswerte 
(…)“ verstanden.6 Piraterie ist in diesem 
Sinne eine kriminelle Handlung, aber kein 
terroristischer Akt, sehr wohl können sich 
terroristische Organisationen der Piraterie 
für ihre Zwecke, z.B. Erpressung, Geldbe­
schaffung, bedienen. Jedoch wird unter 
Experten die Möglichkeit diskutiert, dass 
Terroristen sich Methoden von Piraten an­
eignen, um geeignete Ziele, z.B. Passa­
gierschiffe, anzugreifen.7 Weitere wesent­

liche Unterschiede zu terroristischen Ak­
ten sind das Fehlen eines politischen Mo­
tivs, das Vermeiden von Publizität und das 
ausschließliche materielle Interesse der Pi­
raten bzw. der Piratensyndikate.8 

Die Piraterie, die bereits als überwun­
den angesehen wurde, ist im 20. Jahrhun­
dert erst wieder durch die Überfälle von 
malaiischen und thailändischen Seeräu­
bern auf vietnamesische Flüchtlingsboote 
in den 1980er Jahren von der internatio­
nalen Öffentlichkeit wahrgenommen ge­
worden.9 In den 1990er Jahren hat die Pi­
raterie in Südostasien, im Chinesischen 
Meer, im Indischen Ozean, vor den Küs­
ten Westafrikas und in der Karibik erheb­
lich zugenommen. 2009 kam es weltweit 
gemäß dem International Maritime Bu­
reau (IMB) zu 406 Piratenangriffen. In­
ternational dürfte die Zahl von Akten der 
Piraterie seit 1948 bei weit über 5.000 lie­
gen, viele Vorfälle werden jedoch nicht 
gemeldet.10 

URSACHEN UND WIRKUNGEN 
Die Ursachen für diesen Trend sind so­
wohl in einem globalen als auch in einem 
regionalen Kontext zu sehen. Im globalen 
Kontext hängt Piraterie mit Veränderun­
gen nach dem Ende des Kalten Krieges 
zusammen, als die militärische Präsenz 
der Supermächte und ihrer Verbündeten in 
den internationalen Gewässern zurück­
ging. Mit der globalen wirtschaftlichen 
Vernetzung und dem Sinken von Handels­
barrieren nahm die Größe von Handels­
flotten zu, von deren wirtschaftlichem 
Erfolg die Küstenbewohner von Armuts­
regionen nicht profitieren. Die Auswir­
kungen der globalen ökonomischen Krise, 
wie steigende Arbeitslosigkeit, geringe öf­
fentliche Ausgaben, verstärken das Un­
gleichgewicht. Daher erscheinen „(…) die 
vorbeifahrenden Superfrachter (…) wie 
unerreichbare Warenhäuser – außer man 
überfällt sie“.11 

http:gemeldet.10
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Im regionalen Kontext steht die Zurück­
drängung oder das Auflösen der staatli­
chen Ordnungsmacht, wie z.B. in Somalia, 
Nigeria oder einigen Gebieten im Südchi­
nesischen Meer, im Vordergrund. Durch 
dieses Vakuum haben Menschen- und 
Drogenschmuggel sowie illegaler Waffen­
handel zugenommen. Die Reduktion oder 
Auflösung von effizienter Küstenwache 
förderte das Ausbreiten der Piraterie, 
ebenso wie die Überfischung durch inter­
national agierende Fischfangflotten oder 
die Vergiftung von Küstengewässern 
durch illegale Müllentsorgung internatio­
naler Unternehmen, die den traditionellen 
Küstenfischern die Existenzgrundlage 
entziehen.12 Eine andere Ursache von Pira­
terie ist organisierte Kriminalität, die die 
lokale Bevölkerung instrumentalisiert, 
wie z.B. an der nigerianischen Küste, wo 
kontinuierlich Schiffe und Förderplattfor­
men von internationalen Erdöl- und Erd­
gasfirmen angegriffen werden. Diese fühlt 
sich von der nigerianischen Regierung 
und den Firmen ausgebeutet.13 

Die Auswirkungen von Piraterie sind je­
denfalls als global einzuordnen, sind doch 
durch integrierte Lieferketten und zeit-
genaue Produktionsabläufe Lieferverzö­
gerungen oder Ausfälle ausgesprochen 
kostenintensiv. Die durch Piraterie verur­
sachten Kosten machen zwischen 0,01 
und 0,2 % des gesamten maritimen Han­
dels aus, der auf jährlich acht Billionen 
US $ geschätzt wird. Der Internationale 
Seegerichtshof schätzt den Schaden auf 
jährlich 13 bis 16 Milliarden US $.14 Im 
Zeitraum zwischen 1995 und 2009 wur­
den vermutlich rund 730 Menschen ge­
tötet, rund 800 Menschen schwer verletzt 
und 3.850 Menschen als Geiseln genom­
men. Etwa 230 Menschen wurden gekid­
nappt und gegen Lösegeld freigelassen 
und nicht zuletzt mit Gewalt bedroht.15 Mit 
dem erhöhten Risiko beim Durchfahren 

von bestimmten Gewässern steigen auch 
die Versicherungsprämien, weshalb Schiffs­
eigner nicht selten offizielle Meldungen 
unterlassen und eher bereit sind, Lösegeld 
zu bezahlen. 2008 sollen durch Piraterie 
im Golf von Aden mindestens 30 Millio­
nen US $ erpresst worden sein.16 86 % der 
deutschen Reeder meinen, dass die Kosten 
in der Seewirtschaft durch Piraterie gestie­
gen seien, einerseits durch höhere Versi­
cherungsprämien, andererseits dadurch, 
dass die gefährdeten Gebiete weiträumig 
umschifft werden müssen.17 

FORMEN DER PIRATERIE 
Das 1992 gegründete International Mari­
time Bureau (IMB) unterscheidet drei 
Typen der Piraterie:18 

Low-Level Armed Robbery (LLAR): 
Diese Form der Piraterie erfolgt mit 
Leichtwaffen und betrifft meist in Häfen 
ankernde Schiffe. Ziel der Piraten ist es, 
Bargeld und leicht transportierbare Wert­
gegenstände zu erbeuten. Der Schaden be­
wegt sich je Fall zwischen 5.000 und 
15.000 US $. Der Täterkreis rekrutiert sich 
häufig aus dem Hafenpersonal. 

Medium-Level Armed Assault and Rob­
bery (MLAAR): 

Dabei werden küstennah fahrende Schiffe, 
meist bei Nacht, mit leichten und mittel­
schweren Waffen (Sturmgewehren, Panzer­
abwehrrohren, Handgranaten usw.) atta­
ckiert. Die Piraten sind an Wertgegenständen 
interessiert und wenden für deren Inbesitz­
nahme schwere Gewalt an, bis zu Mord. In 
diesen Fällen liegt die Schadenssumme 
zwischen 10.000 und 20.000 US $. 

Major Criminal Hijack (MCHJ): 
Piratenüberfälle der höchsten Kategorie 
bedürfen entsprechend aufwändiger Vor­
bereitungen. Ihre Durchführung erfordert 
ein international operierendes Netzwerk, 
technisches und logistisches Wissen und 
umfassende Aufklärung hinsichtlich 
Schiffstyp, -ladung, Route, Mannschaft 
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und Sicherheitsvorkehrungen. Durch kor­
rupte Angestellte in den jeweiligen Häfen 
bzw. Reedereien verfügen die Piraten­
gruppierungen über die notwendigen De­
tails. Sie entführen nicht nur die Besat­
zung, sondern das gesamte Schiff mit 
seiner Ladung. Zum Teil werden die geka­
perten Schiffe neu lackiert und mit ge­
fälschten Dokumenten weiterverkauft. Sie 
tauchen auch als „Phantomschiffe“ wieder 
auf, um z.B. als Mutterschiffe für zukünf­
tige Piratenangriffe zur Verfügung zu ste­
hen. In solchen Fällen belaufen sich die 
Kosten für die Durchführung zumindest 
auf 300.000 US $. Manche Piratensyn­
dikate verdienen dabei jährlich rund 
50 Millionen US $. 

PIRATENTAKTIKEN 
Voraussetzung für erfolgreiche Piratenan­
griffe über größere Distanzen ist eine dif­
ferenzierte Organisationsstruktur, wie 
nachstehend am Beispiel der somalischen 
Piratensyndikate dargestellt:19 

Die notwendige Bewaffnung, wie etwa 
Sturmgewehre AK 47, ist leicht erhältlich. 
Viele Fischer sind bewaffnet, um ihre 
Boote zu schützen oder gefangene Haifi­
sche und Delfine zu töten. Das erschwert 
der internationalen Luftaufklärung zwi­

.SIAK-JOURNAL 

Organisationsstruktur somalischer 

Piratensyndikate 

Quelle: Rottenberger 

Leitung Diese befindet sich meist nicht in dem Land, von dem die 
Piraten aus operieren, sondern in Drittstaaten; hinsicht­
lich Somalia berichten einige Quellen von Syndikats­
leitungen in Nordeuropa 

Landorganisation Sie zeichnet sich für die Rekrutierung neuer Piraten, 
Waffen, Boote, Treibstoff etc. verantwortlich 

Aufklärung und Hält sich z.B. in einsatzrelevanten Häfen auf und 
Verbindungs- informiert u.a. über die Ladung, Geschwindigkeit 
element und Route möglicher Zielschiffe 

See-Element Es übernimmt die operative Aufgabe, das Kapern, 
und setzt sich u.a. aus ehemaligen Fischern zusammen 

Landelement Es übernimmt die Schiffe in Küstennähe und hat 
überwiegend keine nautische Erfahrung 

Logistikelement Es hält sich unmittelbar an der Küste bereit, um die 
Land- und Seepiraten sowie die gefangen gehaltenen 
Besatzungen zu versorgen 
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schen Fischern und Piraten zu unterschei­
den.20 Piraten jagen entweder in Küsten-
nähe mit etwa drei Booten oder bleiben bis 
zu zwei Wochen auf offener See mit einem 
Mutterschiff, das zwei oder drei kleine 
Boote aufnimmt. Im Golf von Aden oder 
in der Straße von Malakka, wo es sehr 
dichten Schiffsverkehr gibt, verstecken 
sich die Piraten in Gruppen von Fischerei-
booten. Kommt geeignete Beute heran, 
wird aus dem schützenden Bulk heraus 
angegriffen. Bevor die Piraten ihre Ziel­
schiffe entern, bestehen für diese die beste 
Chance für Flucht oder effektive Gegen­
wehr. Sobald das Zielschiff geentert wurde, 
empfehlen Schifffahrtsverbände, Reeder 
und das IMB unverzüglich die Gegenwehr 
einzustellen. 

Im Falle einer Kaperung mit anschlie­
ßender Geiselnahme und Erpressung wer­
den die Schiffe, z.B. vor Somalia, nahe an 
die Küste gebracht. Die Geiseln bilden für 
die See- und Landelemente der Piraten 
einen lebenden Schutzschild, daher wer­
den sie nicht ins Landesinnere verbracht.21 

In weiterer Folge wird meist direkt mit den 
Reedern verhandelt. Das Lösegeld wird 
bar bezahlt und z.B. mittels Flugzeug über 
den Schiffen abgeworfen.22 

Im Folgenden werden die gefährdetsten 
Gebiete und die regionalen und internatio­
nalen Reaktionen analysiert. 

KARIBIK 
Seit dem 17. Jahrhundert ist die Handels­
schifffahrt in der Karibik, aber auch teil­
weise an der atlantischen und pazifischen 
Küste Südamerikas, der Piraterie ausge­
setzt.23 In den letzten Jahrzehnten wurden 
kontinuierlich Segel- und Motoryachten 
überfallen, teilweise unter erheblicher Ge­
waltanwendung. Im Schnitt kommt es in 
Lateinamerika monatlich zu einem ge­
meldeten Vorfall. Dabei sind die Küsten 
vor Venezuela und Trinidad besonders ge­
fährdet. 

http:setzt.23
http:abgeworfen.22
http:verbracht.21
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Ziel der Piraten sind Bargeld und trans­
portable Wertgegenstände. Nicht selten 
werden die Boote entführt und weiter­
verkauft oder für den Drogenschmuggel 
eingesetzt, jedoch ist der Organisations­
grad der regionalen Piratenorganisationen 
schwächer ausgeprägt. Die Topografie der 
Karibik, mit ihren rund 7.000 Inseln, er­
leichtert kriminelle Aktivitäten, ebenso die 
schwachen Küstenwachen. Frachtschiffe 
werden selten überfallen, hingegen sind 
Fischereiboote gefährdeter. Überfälle dieser 
Art scheinen jedoch häufig nicht in Sta­
tistiken auf.24 Auf effiziente und übergrei­
fende regionalen Initiative konnten sich 
die Anrainerstaaten bis dato nicht einigen. 

SÜDOSTASIEN 
Die Straße von Malakka wird jährlich von 
rund 50.000 Schiffen befahren und ist auf 
Grund der essentiellen Rohstoffversorgun­
gen, insbesondere von Erdöl für China, 
Korea und Japan, von großer strategischer 
Bedeutung. 40 % des weltweiten Seehan­
dels laufen durch diese Meerenge.25 Pira­
terie stellt in dieser Region daher ein großes 
wirtschaftliches Risiko dar. Die überwie­
gende Anzahl der Piratenangriffe ging 
dabei von indonesischen Inseln aus, zehn 
Mal mehr als von Malaysia oder Singa­
pur.26 Dies hängt auch mit der schwachen 
indonesischen Küstenwache zusammen. 
Die Gefahr einer Verbindung des islamis­
tischen Terrorismus mit der regionalen 
Piraterie wie auch die große Bedeutung 
der Straße von Malakka für die Rohstoff­
versorgung, führten nach 9/11 zu verstärk­
ten regionalen Bemühungen. 

Auf Grund der Piratenüberfalle schlos­
sen sich im Jahr 2004 14 asiatische Staaten 
nach anfänglichen Schwierigkeiten und 
Sorge vor Einschränkungen ihrer Souverä­
nität zum Regional Cooperation Agree­
ment on Combating Piracy and Armed 
Robbery agains Ships in Asia (RECAAP) 
zusammen. Die Zusammenarbeit konzen-

Quelle:  IMB 2011 

Malaysia 9 Nigeria 5 

Straße von 
Singapur 4Indonesien 5 

Somalia 85 

Golf von
 

Aden 10
 

Südchina 4 

Bangladesch 4 

Darstellung von gemeldeten Piratenangriffen im 

1. Quartal 2011 

triert sich auf die Bereiche Informations­
austausch und Entwicklung von Anti-Pira­
terie-Kapazitäten. In Singapur wurde dazu 
ein rund um die Uhr bereites Informati­
onszentrum des RECAAP eingerichtet, 
das mit den Küstenwachen, Polizeiorgani­
sationen, Marinen, Zoll und Schifffahrts­
unternehmen vernetzt ist. Durch diese 
Maßnahmen konnten die Überfälle um die 
Hälfte reduziert werden.27 Ebenso wurden 
gemeinsame Marineoperationen durchge­
führt.28 Noch 2004 wurden 40 % aller welt­
weiten Piratenvorfälle in der Straße von 
Malakka verzeichnet. Der Druck der Si­
cherheitskräfte und nicht zuletzt die ver­
heerenden Auswirkungen des Tsunami im 
Dezember 2004 dürften die Piraterie er­
heblich eingeschränkt haben. Gemäß dem 
IMB sind im 1. Quartal 2011 17 versuchte 
und tatsächliche Piratenangriffe bekannt 
geworden.29 

WESTAFRIKA 
An der nigerianischen Küste häufen sich 
die Überfälle und Angriffe auf Mitarbeiter 
und Einrichtungen von Erdöl- und Erdgas-
unternehmen. Dabei sind sowohl Angriffe 
an Land, in Häfen als auch in den Küsten­
gewässern zu verzeichnen. Wegen der stei­
genden Anzahl von Überfällen drohte 
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Shell bereits, sich aus Nigeria zurückzu­
ziehen. Nigeria ist der größte Ölproduzent 
Afrikas, seine Erdölreserven werden auf 
36 Milliarden Barrel geschätzt.30 Die Pi­
raterieaktionen sind teilweise politisch 
motiviert. Der Druck auf Ölfirmen soll 
ausstehende Zahlungen der Zentralre­
gierung und Ölfirmen für bestimmte Re­
gionen erwirken. In anderen Küstenab­
schnitten Westafrikas, wie vor den Küsten 
Liberias, Sierra Leones, der Elfenbein­
küste, Ghanas, kommt es ebenso zu zahl­
reichen Überfällen. In den meisten dieser 
Staaten herrscht eine fragile Sicherheits­
lage, oft verbunden mit einem Rückgang 
an staatlicher Ordnungsmacht: Nach In­
formation des IMB werden die Piratenan­
griffe brutaler und rücksichtsloser geführt 
und die Verletzung der Besatzungen in 
Kauf genommen bzw. beabsichtigt. 

HORN VON AFRIKA 
Weltweit die größte Aufmerksamkeit hin­
sichtlich Piratenaktivitäten erhält derzeit 
das Horn von Afrika, insbesondere die 
Küste Somalias. Seit 1991 gibt es faktisch 
keine staatliche Ordnungsmacht, stattdes­
sen hat ein jahrelanger Bürgerkrieg das 
Land zerstört. Weite Teile des Landes wer­
den von Clan- und Stammesstrukturen be-

Quelle:  Internet 

herrscht, zwei autonome Regionen, Somali­
land und Puntland, sind entstanden und 
der Einfluss der international anerkannten 
Regierung beschränkt sich auf die Haupt­
stadt Mogadischu. Eine Folge war unter 
anderem der Zusammenbruch von Polizei, 
Zoll, Küstenwache und der somalischen 
Marine. Dies wurde durch internationale 
Fischfangflotten, z.B. aus Spanien, China 
und Japan, ausgenützt, die illegal die so­
malischen Gewässer mit modernsten 
Fangnetzen systematisch leer fischten. Die 
fehlende Kontrolle wurde auch für die 
Entsorgung von Sondermüll vor Somalia 
genützt. Die Reduktion und Vergiftung des 
Fischbestandes führte zu einer Verarmung 
der lokalen Fischer. Eine Reaktion darauf 
war die Bildung von Selbstschutzmilizen 
gegen internationale Fischer, als auch der 
„Verkauf“ von Fanglizenzen und die Ein­
hebung von „Strafen“. 

Das Horn von Afrika befindet sich am 
Schnittpunkt mehrerer historischer regio­
naler und internationaler Wasserstraßen. 
Heute verzeichnet der Golf von Aden jähr­
lich 30.000 bis 40.000 Schiffsbewegun­
gen, entlang der nördlichen Ostküste Afri­
kas werden ca. 20.000 Schiffsbewegungen 
gezählt. Da 90 % der Erdölproduktion aus 
den Golfanrainerstaaten per Schiff ab­

http:gesch�tzt.30
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transportiert werden (etwa 15 Millionen 
Barrel am Tag) und dazu das Horn von 
Afrika umschifft werden muss, ist die stra­
tegische Bedeutung dieser Region offen­
sichtlich.31 Im Jahr 2010 waren rund 20 
Piratensyndikate mit jeweils rund 200 An­
gehörigen aktiv. Ziel dieser Gruppierun­
gen waren in den 1990er Jahren u.a. die 
Hilfstransporte des World Food Programs 
für die notleidende Bevölkerung Somali­
as, die überfallen wurden und nach Löse­
geldzahlung weiterfahren und ihre Ladung 
in somalischen Häfen löschen durften.32 

Nach Informationen des IMB befinden 
sich mit April 2011 588 Seeleute und 28 
Schiffe in Gewalt der somalischen Pira­
tensyndikate.33 In den letzten Jahren sollen 
über 100 Millionen US $ Lösegeld bezahlt 
worden sein.34 

In den Anrainerstaaten des Roten Meeres 
werden diese Entwicklungen besorgt beob­
achtet. Ägypten verdient stark am Suez­
kanal und steht daher der geschäftsstören­
den Piraterie sehr kritisch gegenüber. In 
Saudi-Arabien und Ägypten greift die 
Küstenwache bei Piraterie hart durch. Im 
Jemen untersucht die Zentralregierung, 
um internationale Hilfe zu lukrieren, eine 
mögliche Verbindung der Piraten zu 
Al-Kaida hin. Dies gilt eher als unwahr­
scheinlich. Es ist aber vorgekommen, dass 
jemenitische Piraten Schiffe gekapert, zur 
somalischen Küste gebracht und dort an 
somalische Piraten weiterverkauft haben. 
Auch ist die jemenitische Küstenwache 
aufmerksam und bemüht, in den Hoheits­
gewässern die Kontrolle zu behalten. 

PIRATERIEBEKÄMPFUNG 
UN, EU und NATO waren auf Grund der 
Bedrohung vor Somalia, nicht zuletzt da 
Piraten Schutz in den somalischen Ho­
heitsgewässern nahmen, gezwungen zu 
reagieren. Der UN-Sicherheitsrat hat mit 
der Resolution 1816/2008 andere Staaten 
ermächtigt, mit Kriegsschiffen und Flug-

Piraterievorfälle im Jahr 2010 

zeugen gegen die Piraten vorzugehen. 
Danach dürfen wegen der Gefährdung der 
wichtigen Schifffahrtsrouten auch in den 
Hoheitsgewässern alle Mittel zur Unter­
drückung von Akten der Piraterie und be­
waffneter Überfälle auf See ergriffen wer­
den. Die NATO entsandte ab November 
2008 Kriegsschiffe vor die Küste Somalias. 
Die EU startete ihre Operation „EU 
NAVFOR Atalanta“ im Einklang mit der 
UN-Resolution 1846/2008. Die Operation 
umfasst bis zu sechs Fregatten, zwei 
Patrouillenboote und 1.200 Soldaten. Art. 2 
beschreibt u.a. den Schutz von Schiffen 
des UN-Welternährungsprogramms sowie 
von Handelsschiffen vor der Küste Soma­
lias als Ziel des Einsatzes. Die Operation 
wird von Seepatrouillenflugzeugen unter­
stützt. Darüber hinaus haben Indien, China 
und weitere Staaten Kriegsschiffe zum 
Schutz ihrer nationalen Handelsschiffe 
entsandt. Handelsschiffen wird angeboten, 
in bestimmten überwachten Korridoren 
den Golf von Aden zu durchfahren. 

Jedoch kommt es seit Beginn der Prä­
senz laufend zu bewaffneten Angriffen. 
Auch wenn die Operationen international 

Quelle:  Internet 
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Piraten verfügen über moderne 

Kommunikationsmittel 

als Erfolg dargestellt werden, ließen sich 
die Piratensyndikate bis dato nicht ab­
schrecken. Die regionalen beiden Mon­
sunzeiten, die den Schiffsverkehr lahm 
legen, führen zu weniger Übergriffen. 
Die EU versucht bei Beginn von EU­
NAVFOR Atalanta diese natürliche Ein­
schränkung als Erfolg der Operation zu 
erklären, das IMB hat für das 1. Quartal 
aber ein historisches Hoch an Piratenan­
griffen vermeldet.35 Faktum bleibt, dass 
ein riesiges Operationsgebiet trotz See­
aufklärung mit Flugzeugen und Satelliten 
mit wenigen Schiffen überwacht wird. Pi­
ratenboote sind hochbeweglich und auf 
Grund geringer Silhouette vom Radar 
schwerer zu erfassen.36 Darüber hinaus 
fehlt es modernen Kriegsschiffen an der 
geeigneten Ausstattung, sie sind für spe­
zielle Aufgaben, z.B. die U-Bootabwehr 
konstruiert, aber nicht für einen „kleinen 
Krieg“ bzw. Polizeiaktionen auf hoher 
See. Piraten sind dagegen mit moderner 
Technik, Satellitentelefonen und GPS 
ausgestattet. 

Was können nun Schiffsbesatzungen ge­
gen Piratenangriffe unternehmen? Über­
wiegend werden nicht-tödliche Mittel ein­
gesetzt. Als 2005 das Kreuzfahrtschiff 
Seaborn Spirit vor dem Horn von Afrika 

beschossen wurde, antwortete die Besat­
zung mit einer Schallkanone, die schmerz­
hafte Hörschäden verursacht. Manche 
Schiffsbesatzungen wehren Piraten unter 
Einsatz von Feuerwehrschläuchen ab. Die 
Internationale Handelskammer empfiehlt 
darüber hinaus, die Schiffe technisch zu 
sichern, z.B. mit Stacheldraht an der Re­
ling oder einem elektrischen Zaun um das 
Schiff. 

Piraten zerstören zuerst die Schiffs­
antennen, sodass die Schiffe nicht mehr 
funken und damit geortet werden kön­
nen. Deshalb wird das satellitengesteu­
erte Ortungssystem Shiplog, das sich 
leicht in einem unauffälligen Kasten ver­
stecken lässt, verwendet, um Hilfskräfte 
zu alarmieren und den Standort zu be­
stimmen.37 

RECHTLICHE BEDINGUNGEN 
Das Seerechtsübereinkommen 1982 ge­
stattet Staaten gegen Piratenschiffe und 
Schiffe, die der Piraterie verdächtigt wer­
den, mit Zwangsgewalt vorzugehen. Diese 
Schiffe dürfen betreten (boarding), Perso­
nen und Güter in Gewahrsam genommen 
werden. Falls die Besatzung eines solchen 
Schiffes sich der Piraterie schuldig ge­
macht hat, ist sie nach dem Recht des ein­
schreitenden Staates zu bestrafen.38 Jedoch 
besteht Sorge, dass Piraten bei erhöhtem 
Verfolgungsdruck aggressiver vorgehen 
bzw. Gewalt gegen ihre Geiseln anwen-

Quelle:  Internet 
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US-Kommando untersucht ein verdächtiges Schiff 

den. Wobei eine schwerere und umfassen­
dere Bewaffnung auf Grund der Verfüg­
barkeit, z.B. in Somalia, für Piraten kein 
Problem darstellt, ebenso verfügen diese 
über Rückzugs- und Versorgungsgebiete 
an Land. Der UN-Sicherheitsrat geneh­
migte zwar mit der UN-Resolution 1816 
(2008), dass für die Bekämpfung von Pira­
terie in somalische Hoheitsgewässer ein­
gelaufen werden darf.39 Operationen an 
Land, wie der eingangs erwähnte Einsatz 
von französischen Spezialkräften im April 
2008, bedürfen gemäß der UN-Resolution 
1846 (2008) der Genehmigung der soma­
lischen Übergangsregierung.40 Jedoch ist 
die effektive Kontrolle der Übergangsre­
gierung auf die Hauptstadt Mogadischu 
begrenzt und damit die Souveränitätsaus­
übung eingeschränkt. Dies erschwert die 
internationale Zusammenarbeit erheblich. 

Die unzureichenden Befugnisnormen 
der internationalen Kräfte über die Aus­
übung von Gewalt und die menschen­
rechtlichen Verpflichtungen bei der Ge­
fangennahme und Verwahrung von Piraten 
stellen eine erhebliche Herausforderung 
für die Einsatzkräfte dar. So wären etwa 
Mindeststandards der Haft z.B. auf Kriegs­
schiffen, wie etwa ausreichend Raum, 
Frischluftzufuhr, Licht, Verpflegung und 
Bewegung zu gewährleisten, bevor man 
Personen gefangen nimmt. Überdies hat 
die rechtliche Behandlung von Piraten 
nach Gefangennahme entsprechenden 

menschenrechtlichen Standards zu folgen 
(ohne unnötigen Verzug dem Richter zu­
zuführen, auch nicht indirekt der Folter 
oder Todesstrafe auszusetzen etc.). Daher 
wären die bisher gesetzten Maßnahmen, 
einschließlich der Auslieferung von Fest­
genommen an keniatische Gerichte, recht­
lich kritisch zu beurteilen.41 

AUSBLICK 
Das 21. Jahrhundert ist das maritime Jahr­
hundert und die Seewege sind die Adern 
der Globalisierung. Daher gilt es der Stö­
rung von strategisch bedeutenden Wasser­
straßen durch kriminelle Akte wirksam zu 
begegnen. Für die Lösung moderner Pira­
terie gibt es drei Optionen: 

Die ökonomische Option führt nach 
einer einfachen Kosten-Nutzenrechnung 
zum Ergebnis, dass die Kosten für 
Lösegeldzahlungen, höhere Versiche­
rungsprämien, Lieferverzögerungen 
usw. geringer als das Risiko von Total­
ausfällen von Schiffen und deren 
Ladung sind. Die Wahrscheinlichkeit 
eines Piratenangriffes ist im Verhältnis 
zur Anzahl der Schiffsbewegungen, 
z.B. im Golf von Aden, relativ gering. 
Aus diesem Grund lehnen viele Schiffs­
eigner und Reeder verstärkte Maßnah­
men gegen Piraten ab. 
Die technische Option besteht im Auf­
bau von zumindest begrenzter staatli­
cher Ordnungsmacht, insbesondere ei­
ner leistungsfähigen Küstenwache mit 
der entsprechenden Infrastruktur, 
Schiffseinheiten und Aufklärungsmit­
teln. Damit wären externe Sicherheits­
akteure, wie z.B. europäische Marinen, 
zwar kurzfristig entlastet, eine nach­
haltige Lösung aber nicht gewährlei­
stet. Darüber hinaus müssen internatio­
nale unterstützende Marineoperationen 
als kurzfristige Maßnahmen gesehen 
werden, die alleine nicht die Sicherheit 
von Seewegen gewährleisten können. 
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Die nachhaltige Option zielt auf die Be­
seitigung der Ursachen für Piraterie, die 
an Land zu finden sind, ab. Damit gehen 
nach einer Befriedung der Aufbau von ef­
fizienten staatlichen Sicherheitsstruk­
turen, sowohl im exekutiven als auch im 
justiziellen Bereich, mit der wirtschaft­
lichen Unterstützung für andere Beschäf­
tigungsmöglichkeiten und Resozialisie­
rung von ehemaligen Kriminellen einher. 
Die ökonomische Variante stellt eine be­

queme, aber fragwürdige Lösung dar. Sie 
schränkt Piraterie nicht ein, im Gegenteil 
sie ist eine wesentliche Motivation für 
Kriminelle und wird Piratenaktivitäten 
fördern. Fraglich ist, ob die effektivste Va­
riante, also die nachhaltige Option, auch 

international politisch durchsetzbar ist, 
d.h. völkerrechtlich legitimiert, von einer 
ausreichenden Anzahl von befähigten Staa­
ten tatsächlich unterstützt und umgesetzt 
wird. Der mangelnde Wille sich in Krisen-
gebieten, wie Somalia, zu engagieren lässt 
dabei Zweifel aufkommen. Wahrscheinli­
cher ist es, dass maximal eine technische 
und punktuelle Lösung angestrebt wird, 
wie etwa die EU-Trainingsmission für so­
malische Sicherheitskräfte in Uganda. Für 
aktive und potentielle Piraten bleibt die 
Aussicht auf schnelle Gewinne und wenig 
effiziente Strafverfolgung weiterhin eine 
attraktive Alternative zu einer normalen 
Erwerbstätigkeit, wie etwa Fischerei. 
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