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Resumo: A pirataria é atualmente uma das principais ameacgas a seguranga
em diferentes espagos maritimos do globo.

O presente artigo analisa a pirataria no Corno de Africa no dealbar do pre-
sente século e 0 modo como influenciou a seguranga maritima da regiao.

As conclusoes obtidas mostram que o fendomeno teve origens diversas, evo-
luiu de forma distinta e exerceu, no periodo 2008 - 2012, influéncia decisiva na
inseguranga maritima no Oceano Indico Ocidental. Afetou relevantes linhas de
comunica¢ao maritimas, restringiu a livre passagem de navios, lesou o comércio
maritimo internacional e colocou em risco a vida de pessoas ligadas ao mar.

Palavras-chave: Pirataria; Seguranca maritima; Ameaca; Corno de Africa;
Seculo XXL

Abstract: Piracy is currently one of the main security threats in different
maritime spaces around the globe.

This article analyses piracy in the Horn of Africa at the dawn of the present
century and how it influenced maritime security in the region.

The conclusions obtained show that the phenomenon had distinct origins,
evolved in different ways and, in the period 2008 - 2012, had a decisive influence
on maritime insecurity in the Western Indian Ocean. It affected relevant sea lines
of communication, restricted the free passage of ships, harmed international ma-
ritime trade and endangered the lives of people connected to the sea.

Keywords: Piracy; Maritime security; Threat; Horn of Africa; 21st century.
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Introducao

O primeiro conceito estruturante deste artigo & a pirataria maritima. Im-
porta, pois, caracteriza-lo, comecando por referir que foi evoluindo ao longo dos
séculos, desde que ha registos até aos nossos dias. O fenomeno estendeu-se do
Mar Mediterraneo, onde teve origem, ainda no segundo milénio A.C., e dos ma-
res da China a outras regioes, e teve diferentes protagonistas, desde os vikings,
no Atlantico Norte, passando pelos piratas do Mar Negro, no final do primeiro
milénio, e pelos piratas da Barbaria, de novo no Mar Mediterraneo, que existiram
praticamente desde a origem do Islao, até aos piratas das Caraibas, nos séculos
XVII, XVIII e XIX (Konstam, 2010).

No rescaldo da Guerra Fria, o final do século XX viu ressurgir o fenomeno
da pirataria em diversas regioes do globo. De facto, desde 1991 que as aguas
da Indonésia, India, Sri Lanka, Bangladesh, Myanmar, Africa Ocidental (espe-
cialmente a Nigeria), Filipinas, Brasil, Colombia e Venezuela foram identificadas
como areas de risco (Konstam, 2010). Uma forma mais estruturada de pirataria
surgiu na regiao do Corno de Africa nos tltimos anos do século XX, mas foi o
século XXI que trouxe uma escalada significativa de atividades de pirataria ma-
ritima, tanto em niimero de incidentes quanto na pratica continuada de atos de
violencia contra as tripula¢cdes dos navios atacados, na detengao de reféns e no
pagamento de resgates (EU, 2018). A partir de 2008, a pirataria somali tornou-se
mesmo o epicentro do crime maritimo, muito se tendo ficado a dever ao desespe-
ro econdmico e a um ambiente praticamente sem lei, a que se juntou o relevante
facto de a Somalia estar proxima de algumas das rotas comerciais mais concorri-
das e lucrativas do mundo (Kraska, 2011).

Relativamente a pirataria contemporanea, importa referir que o artigo 101°
da Convengao das Nagoes Unidas para o Direito do Mar (CNUDM) a define
como:

“Todo o ato ilicito de violencia ou de detenc¢ao ou todo o ato de depredacao
cometidos, para fins privados, pela tripulacao ou pelos passageiros de um navio
(...), dirigidos contra: um navio (...) em alto mar! ou pessoas ou bens a bordo dos

1 Alto mar - Partes do mar nao incluidas na zona economica exclusiva, no mar territorial ou nas
aguas interiores de um Estado, nem nas aguas arquipelagicas de um Estado arquipélago (artigo
86.°da CNUDM).
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mesmos; um navio (...), pessoas ou bens em lugar nao submetido a jurisdigao de
algum Estado; todo o ato de participacdao voluntaria na utiliza¢ao de um navio
(...), quando aquele que o pratica tenha conhecimento de factos que deem a esse
navio (...) o caracter de navio (...) pirata; toda a agao que tenha por fim incitar ou
ajudar intencionalmente a cometer um dos atos acima enunciados” (AR, 1997).

De acordo com o artigo 58° da CNUDM, a pirataria, embora ocorra em alto
mar, & extensivel a zona econdmica exclusiva (ZEE)? e a zona contigua (ZC)* de
um Estado. Um ataque que ocorrer no mar territorial (MT)* de um Estado ribeiri-
nho é considerado assalto armado contra navios no mar.

O segundo conceito chave deste estudo é a seguranga maritima, que cha-
ma a atengao para os novos desafios no dominio maritimo e para a forma como
devem ser abordadas as questdoes que lhe estao associadas, embora nao exista
uma defini¢ao universalmente aceite do termo, uma vez que varia em fungao do
contexto e dos utilizadores. O relatorio do Secretario-Geral das Nagdes Unidas
de 10 de marco de 2008, sobre os Oceanos e o Direito do Mar, apresentado na
63% sessao da Assembleia-Geral, refere que subsistem concecoes diferentes do
conceito. Uma delas, mais restrita, considera que a seguranca maritima envolve a
protecao contra ameacas diretas a integridade territorial de um Estado. Incluem-
-se neste caso a seguranga contra crimes cometidos no mar, como a pirataria, o
assalto armado contra navios e o terrorismo maritimo. Todavia, uma concecao
mais alargada permite considerar os danos intencionais e ilegais causados ao
meio ambiente marinho, incluindo o despejo ilegal de residuos e a depredagao
de recursos naturais, em particular a pesca nao permitida (IUU)? como parte do
leque de ameagas aos interesses dos Estados ribeirinhos (UNSG, 2008).

Alguns autores, como Feldt, Roell & Thile (2013), abordaram os conceitos
“maritime security” e “maritime safety”, aparentemente semelhantes mas objetiva-
mente distintos, e que provocam, por vezes, alguma confusao na sua utilizagao.
Fazem parte da “maritime security”’, para aqueles autores, os seguintes elementos:
“paz e seguranga nacional e internacional; soberania, integridade territorial e inde-
pendeéncia politica; seguranca das linhas de comunicagao maritimas; seguranga e
protecao contra crimes praticados no mar; seguranga e acesso aos recursos no mar
[coluna de agua] e no fundo do mar; protec¢ao ambiental; e seguranga de todos os
maritimos e pescadores” (Feldt, Roell, & Thiele, 2013, pp. 2-3). Ja o conceito “mari-

2 ZEE - A zona econdmica exclusiva nao se estendera além de 200 milhas maritimas das linhas de
base a partir das quais se mede a largura do mar territorial (artigo 57.° da CNUDM).

3 ZC - A zona contigua nao pode estender-se além de 24 milhas maritimas, contadas a partir das
linhas de base que servem para medir a largura do mar territorial (artigo 33.° n.° 2 da CNUDM).

4 MT - De acordo com o artigo 3.° da CNUDM, todo o Estado tem o direito de fixar a largura do seu
mar territorial até um limite que nao ultrapasse 12 milhas maritimas, medidas a partir de linhas de
base determinadas em conformidade com a referida convengao. Uma milha maritima equivale a
1852 metros.

5 Acronimo que significa illegal, unreported and unregulated.
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time safety” diz respeito a “combinagao de medidas preventivas e respostas desti-
nadas a proteger o dominio maritimo e [a] limitar o efeito de perigo acidental ou
natural, dano ao meio ambiente, riscos ou perda” (Feldt, Roell, & Thiele, 2013, p. 2).

Christian Bueger (2015, p. 161) edificou, por sua vez, uma matriz onde
elencou diferentes dimensoes e conceitos, a par de diversos riscos e ameagas,
referindo que a maritime security podia ser interpretada através das relagoes a
estabelecer entre eles. Um desses conceitos, que designou como marine safety,
destinava-se a abordar questoes relacionadas com a seguranga dos navios e das
instalagdes maritimas. Dizia respeito a regulamentac¢ao da construgao de embar-
cacoes e infraestruturas maritimas, ao controlo sistematico dos procedimentos
de seguranca, bem como a educagao dos maritimos no cumprimento da regula-
mentacao, e passou a incluir, gradualmente, a prevencao de colisdes, acidentes e
desastres ambientais.

A inseguranc¢a maritima na regiao do Corno de Africa no presente século
é central nesta analise, cujo foco se cinge, todavia, apenas a vertente maritime
security, por ser aquela onde prevalece a ameaga que pretendemos analisar em
pormenor: a pirataria.

Pretende-se com este estudo defender a tese de que a pratica da pirataria
no Corno de Africa, nos primeiros anos deste século, se constituiu como a mais
significativa ameaga a seguranca maritima de uma regidao que conta com duas
das mais relevantes rotas maritimas globais - a do Canal do Suez e a do Cabo da
Boa Esperancga -, sendo que uma delas esta associada a um relevante chokepoint®
- o Estreito de Bab el-Mandeb -, que se constitui como uma passagem estreita
entre o Corno de Africa e a Peninsula Arabica (entre o Djibuti e o [émen, mais
especificamente). Une o Mar Vermelho ao Golfo de Aden e, mais amplamente,
liga o Mar Mediterraneo e o Oceano Indico. Por esse estreito passaram, em 2016,
perto de 5 milhdes de barris de petroleo e produtos derivados por dia, mas a sua
importancia é ainda ampliada por outro motivo: esta geograficamente muito per-
to do Iémen, palco de um violento conflito entre as partes oponentes ha ja varios
anos (Cunningham, 2018).

O estudo incindira sobre as causas do reaparecimento do fenomeno da pi-
rataria, o seu desenvolvimento em larga escala e o impacto que provocou, nao
apenas na Somalia mas em toda a regiao do Oceano Indico Ocidental e no comér-
cio maritimo internacional.

Para aléem desta introdugao, o estudo sera constituido por trés capitulos e pelas
conclusdes. O primeiro capitulo aborda as origens contemporaneas e a evolugao
do fenomeno. O segundo capitulo centra-se no modelo de acao dos piratas somalis
desde o final do século passado. O terceiro capitulo foca-se no impacto que resultou

6 Pontos de estrangulamento no ambiente marinho de elevado valor geoestratégico e geoeconomico
que ligam importantes vias navegaveis e causam congestionamento natural ao trafego maritimo
(Popescu, 2016).
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do seu recrudescimento no presente século. As conclusdes evidenciam que o feno-
meno da pirataria somali se assumiu como a ameaca mais relevante a seguranca
maritima em todo o Oceano Indico Ocidental nos primeiros anos do século XXI.

Origens e evolugao da pirataria somali contemporanea

Neste capitulo pretendemos analisar as origens do reaparecimento da pira-
taria na costa da Somalia no final do século passado e a sua evolugao posterior até
se tornar o epicentro do crime maritimo internacional no inicio do presente século.

O renascer da pirataria somali contemporanea

Pese embora a maioria dos somalis fossem pastores nomadas, o pais tinha
igualmente uma longa tradicao de pesca. As aguas da Somalia eram ricas em
espécies de elevado valor comercial como o atum e o espadarte, entre outras. Em
consequéncia do colapso do Estado somali, em 1991, - incluindo, naturalmente,
as burocracias de seguranca do pais’ - esses recursos piscatorios ficaram literal-
mente desprotegidos. Sem qualquer forma de regulamentacao e, sobretudo, de
fiscalizagdo, a generalidade dos navios de pesca estrangeiros® em faina naquelas
aguas passou a utilizar uma variedade de praticas verdadeiramente insusten-
taveis, como “redes com malhagem muito pequena e sofisticados sistemas de
iluminagao subaquatica” que devastaram quase integralmente a pesca costeira
na Somalia (Lucas, 2013, pp. 57-58).

A necessidade de os somalis protegerem as suas aguas e os recursos mari-
nhos nelas existentes contra a pesca nao permitida e o despejo de residuos toxicos
por navios estrangeiros foi, pois, uma das razoes apontadas para o desenvolvi-
mento em larga escala da pirataria na costa da Somalia. Segundo o International

7 A protecao das aguas da Somalia, em concreto, era uma tarefa da sua marinha, fundada em 1965
com a ajuda de conselheiros militares da entao Uniao Soviética. Atento o facto de a manutencao
de todos os sistemas de armas da marinha somali ser realizada por militares soviéticos, a grande
maioria dos equipamentos tornou-se obsoleta logo apos a sua saida da Somalia, em 1977. Os
meios navais da marinha somali degradaram-se significativamente a partir dessa data e ficaram
definitivamente inoperativos em 1991, tendo o seu pessoal regressado as profissoes anteriores, em
particular no setor maritimo civil (Lehr & Lehmann, 2007, p. 12).

8 Oriundos de diversos paises como o Belize (sendo que muitos deles eram franceses ou espanhois
que operavam com bandeiras de conveniéncia para evitarem os regulamentos da UE); Franca
(sobretudo dedicados a pesca de atum); Honduras (muitos deles pertenciam a paises da UE que
utilizavam, de igual modo, bandeiras de conveniéncia); Japao (palangreiros com licenca para
pescarem na Somalilandia); Quénia (com diversas traineiras baseadas em Mombaga); Coreia do
Sul (palangreiros para pesca sazonal de espadarte); Paquistao; Arabia Saudita; Espanha (pesca de
atum); Sri Lanka (traineiras e palangreiros visando tubardes com licen¢a para pescarem nas aguas
da Somalilandia e baseados no porto de Berbera); Taiwan (palangreiros para pesca sazonal de
espadarte); e Ilemen (traineiras financiadas por um importador em Bari, Italia) (Coffen-Smout).
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Expert Group on Piracy off the Somali Coast (IEGPSC) (2008), os piratas acreditavam
que tinham o direito de atacar embarcacdes de pesca ilegais que operam nas suas
aguas, uma vez que consideravam que essa era a inica op¢ao para combater ta-
manha injustica. No entanto, esses ataques proporcionaram também uma opor-
tunidade de lucro facil, o que levou ao florescimento do fenomeno.

Referiu Patrick Lennox (2008, p. 2) que muitos jovens com experiéncia de
mar, habitando terras dominadas por conflitos e guerras interminaveis, com
muito pouco a perder, decidiram arriscar em busca de fortuna. Lutavam nao
pelo seu pais ou por causas politicas ou religiosas, mas pela sua propria salvagao
financeira. Este comportamento sugere que os piratas agiam com racionalidade,
em proveito proprio, e eram capazes de fazer analises logicas de custo-beneficio
das suas agoes. Nao eram fundamentalistas nem radicais e podiam, portanto, ser
dissuadidos de praticarem ac¢des criminosas se os riscos envolvidos parecessem
superar as recompensas.

Lennox (2008, p. 8), apontou, depois, os motivos que considerou que estive-
ram na origem do crescimento vertiginoso da pirataria naquela regiao: a existéncia
de um conflito interno muito complexo, que se estendeu no tempo, e em que diver-
sos clas se envolveram diretamente; a divisao da Somalia em entidades politicas
distintas, mas rivais (incluindo as provincias da Somalilandia e da Puntlandia); o
surgimento de um movimento jihadista islamico radicalizado e empenhado em
unir o pais sob a Lei sharia; o envolvimento de poderes externos na politica interna
do pais (destacando-se a Etiopia com quem a Somalia havia tido disputas territo-
riais no passado); e a ocorréncia de dois desastres naturais (uma seca de quatro
anos, 2002-2006, e o tsunami no Oceano Indico, em 2004) que exacerbaram mais
ainda as terriveis condi¢des politicas, sociais e economicas do pais.

Por outro lado, a falta de oportunidades e o desemprego eram comuns na
Somalia. A possibilidade de um futuro sombrio, cheio de incerteza e inseguran-
¢a, pesou, de igual modo, na decisao de muitos se juntarem ao grupos de pira-
tas (Lennox, 2008). O Banco Mundial estimou que nessa época mais de 40% dos
somalis viviam em pobreza extrema (com menos de um dolar por dia) e quase
75% das familias sobreviviam com menos de dois dolares por dia (Gilpin, 2009).
Aproximadamente dois ter¢os da juventude somali nao tinham qualquer ocupa-
cao duradoura.

Evolugao da pirataria somali contemporanea

Relativamente a evolucao da pirataria somali, Lennox (2008) considerou
que a primeira fase do fenomeno teve inicio imediatamente apods o derrube do
regime de Siad Barre pelos senhores da guerra organizados em clas, em 1991.
Esta fase continuou ao longo dos primeiros anos da “guerra global contra o ter-
ror”, decretada em setembro de 2001 pelo Presidente norte-americano George W.
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Bush. Durante o periodo que se estendeu desde o inicio dos anos 1990 até 2005,
a pirataria somali cresceu significativamente em niimero de grupos, que evolui-
ram em sofisticacdo, competéncia, audacia e organizacao. Nao obstante, estavam
sobretudo concentrados no Golfo de Aden (GoA). Edward Lucas (2013) apelidou
este tipo de pirataria, naquela regiao, como “pirataria de subsisténcia”.

A partir de 2005, porém, os ataques perpetrados diferiram muito, tanto em
termos de frequéncia, quanto de localizacao geografica, ja que se estenderam a
algumas centenas de milhas maritimas de costa, o que indiciou a existéncia de
novos “santuarios” piratas em terra. Enquanto que os grupos de “piratas de sub-
sistencia” que atuavam, sobretudo, na regiao Nordeste da Puntlandia, continua-
vam a realizar a¢oes no GoA, como faziam nos anos anteriores, os novos grupos
comegaram a atacar navios em transito ao longo da costa Leste da Somalia. Len-
nox (2008, p. 2) considerou que isso muito se tera ficado a dever ao facto de “a
ganancia se ter tornado a for¢a motriz predominante por tras da maioria dos atos
de pirataria”.

Os grupos de piratas mais proeminentes e melhor organizados que opera-
vam naquela regiao durante esta segunda fase da pirataria, foram os autodeno-
minados “Somali Marines”®, baseados no Norte de Mogadiscio, em Haradheere, e
o “Somali National Volunteer Coastguard”', na cidade de Kismaayo, no Sul (Lucas,
2013). A estes grupos a Global Security (2017) acrescentou o “Marka Group”'' e o
“Puntland Group” 2.

Em junho de 2006, a Uniao das Cortes Islamicas (UCI) assumiu o controlo
da maior parte da regiao Sul da Somalia e declarou publicamente “guerra a pira-
taria” que era por si vista como sendo contraria a Lei Islamica (Lucas, 2013). No
entanto, a relacao entre organizagdes piratas e o0 movimento terrorista Al-Sha-
baab foi diferente. Pese embora nunca se tenha concretizado qualquer alianga
formal, foram observadas cumplicidades entre ambas as estruturas®™ (UNODC,
2010). Segundo o IEGPSC (2008), existiam indica¢oes crescentes de fontes locais
de que havia um vinculo em desenvolvimento entre alguns grupos de piratas

9 Era considerada a organizagao mais poderosa e sofisticada de todos os grupos de piratas.
Liderada pelo senhor da guerra Abdi Mohamed Afweyne, esta estrutura tinha uma constituicao
verdadeiramente militar, com uma hierarquia muito bem definida, tanto para a area operacional
quanto para a financeira (Global Security, 2017).

10 Organizagao liderada por Garaad Mohamed e que se havia especializado na intersecdo de
pequenas embarcacoes de recreio e de pesca ao largo de Kismayo, na costa Sul da Somalia (Global
Security, 2017).

11 Era comandado pelo xeque Yusuf Mohamed Siad e composto por varios grupos dispersos e
menos organizados que operavam a partir da cidade de Marka, proxima de Mogadiscio (Global
Security, 2017).

12 Composto por pescadores somalis tradicionais que operavam ao longo da costa da Puntlandia
(Global Security, 2017).

13 A realocagao dos piratas no Sul da Somalia em areas controladas pela Al-Shabaab, na regiao
de Kismayo, sugere que existiam acordos de oportunidade que garantiam, simultaneamente,
tranquilidade aos piratas em troca de uma parte do dinheiro dos resgates (UNSC, 2011).
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da regiao de Haradheere e membros da Al-Shabaab. Isso decorria do facto de
ambos precisarem de acesso livre ao mar, mas por razoes distintas: os piratas
para prosseguirem o saque ao comeércio maritimo; e as milicias Al-Shabaab para
mais facilmente realizarem o transporte maritimo de armas ilegais, mao de obra
e materiais necessarios para as suas acoes. O IEGPSC sugeriu mesmo que exis-
tiam mais interagdes entre ambas as organizacoes: diversos grupos de piratas
recebiam treino em combate das milicias e disponibilizavam, em contrapartida,
formag@o na area da navegac¢ao maritima a operacionais daquela organizacao
extremista (IEGPSC, 2008).

A invasao etiope ocorrida em dezembro de 2006™ teve, porém, efeitos nefas-
tos no que tange a pirataria maritima, uma vez que a UCI foi expulsa do poder e
o0 caos que se instalou, logo depois, levou ao seu (novo) florescimento, tanto na
Puntlandia, no Nordeste, quanto no Sul da Somalia. Foi, alias, neste periodo que
mais se fizeram sentir os ataques aos navios mercantes fretados pelo World Food
Program (WFP), e que no inicio de 2007 levaram mesmo ao sequestro de dois de-
les (os navios Rozen e Mariam Queen que foram tomados por piratas em fevereiro
de 2007 e em maio de 2007, respetivamente) o que veio incrementar significativa-
mente a notoriedade internacional da pirataria somali.

O recrudescimento do fenomeno, em 2007, rapidamente gerou riqueza con-
sideravel para as organizac¢des piratas. Enquanto muitos dos proveitos obtidos
foram utilizados no pagamento aos lideres de clas locais e na compra de itens de
luxo, outros foram reinvestidos na aquisicao de armamento, embarcacoes e de-
mais parafernalias para serem empregues em operagoes futuras, o que, a par da
contratagao de novos elementos, muito ajudou a alimentar esta atividade (Lucas,
2013, pp. 60-61).

Em 2008, e ainda de acordo com dados veiculados pelo IEGPSC, as redes
mais efetivas estavam sediadas em Eyl, Garacad, Hobyo, Hardheere e Mogadis-
cio. Estes grupos giravam em torno dos clas e subclas mais proeminentes, mas de
modo nao exclusivo, uma vez que podiam admitir elementos proximos de outros
clas, se detivessem competéncias que fossem necessarias para determinado fim,
ou até como reforco do contingente inicial (IEGPSC, 2008). A Figura 1 mostra os
locais em causa.

14 Referiu Lennox (2008, p. 7) que tal tera ficado a dever-se ao facto de o sucesso da Al-Shabaab em
assumir o controlo da regiao Centro-Sul da Somalia e expulsar o Governo Federal de Transi¢ao de
Mogadiscio ter causado forte impacto nos EUA pela possibilidade de passar a existir um Estado
islamico radical no Corno de Africa e se tornar outra plataforma de langamento para o terrorismo
transnacional, o que levou o governo norte-americano a agir e apoiar a invasao liderada pela
Etiopia.
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Figura 1 - Redes de pirataria mais ativas na Somalia em 2008
Fonte: Adaptado de (CRS, 2011)

Esta regiao, que vinha assistindo a um incremento de atos de pirataria ma-
ritima desde 2006, registou um aumento de ataques sem precedentes em 2008
(ano em que foram realizados 111 ataques a navios e sequestrados 47) (ICC IMB,
2009), e com pagamentos elevados de resgates (foi relatado, por exemplo, o pa-
gamento de 3,2 milhdes de dolares pela liberagao do navio mercante Faina) (BBC,
2009).

O nuimero total de incidentes de pirataria atingiu valores inimaginaveis en-
tre 2009 e 2011. Em 2009, por exemplo, foram registados 211 incidentes na bacia
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da Somalia e GoA (ICC IMB, 2010), o que equivaleu a cerca de 74% do n° total de
incidentes registados em todo o mundo. O fenomeno conheceu um significativo
retrocesso entre 2012 e 2013, assistindo-se depois a sua estabilizacao em niveis
residuais (Stratfor, 2016). A Figura 2 mostra a varia¢ao de incidentes de pirataria
nos principais hot spots mundiais, entre 2006 e 2016.

Figura 2 - Frequencia de ataques de piratas nos principais hot spots, no periodo 2006-2016
Fonte: (Stratfor, 2016)

Modelo de atuagao dos piratas somalis

Neste capitulo pretendemos analisar a acao das redes de pirataria Somalis
e o perfil dos grupos de ataque que estiveram na origem da transi¢ao do feno-
meno para uma forga francamente desestabilizadora em toda a regiao do Corno
de Africa.

Como ficou demonstrado no capitulo anterior, as milicias piratas soma-
lis estavam profundamente ancoradas nas intimeras comunidades costeiras do
Nordeste e Centro da Somalia e a sua organizagao refletia uma a estrutura so-
cial baseada em clas e subclas. De acordo com o relatorio do IEGPSC de 2008, a
base de recrutamento das estruturas piratas da Somalia eram precisamente as
localidades costeiras situadas proximo dos seus santuarios - embora por vezes
recorressem a membros do cla dominante, ja no interior do territorio -, sendo
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que, devido a falta de emprego, nao faltavam recrutas dispostos a ingressar nos
diferentes grupos (IEGPSC, 2008). Por vezes o recrutamento estendia-se mesmo a
pescadores que eram aliciados com a promessa de futuros pagamentos de somas
significativas. Ao atrairem os pescadores para se juntarem as suas organizagoes,
os lideres das redes procuravam obter conhecimentos adicionais sobre a arte de
navegar no mar, em particular sobre a manobra de embarcagoes (IEGPSC, 2008).

Em termos logisticos, os piratas contavam com o apoio das comunidades
pesqueiras onde habitavam ou de onde operavam temporariamente. Essas co-
munidades forneciam-lhes comida, agua e abrigo. Quando era necessario, os
mantimentos para as tripulagoes dos navios sequestrados mantidas em cativeiro
e para os piratas encarregados da sua vigilancia eram igualmente fornecidos pe-
las populacdes em terra. O fornecimento de armas e equipamento diverso (in-
cluindo escadas e ganchos) eram facilmente obtidos no mercado local, enquanto
que os equipamentos mais sofisticados, incluindo telefones por satélite e Global
Positioning Satellite (GPS), eram resultado do investimento de lucros para aumen-
tar as capacidades proprias (IEGPSC, 2008).

Segundo Lennox (2008), os exemplos do passado milenar da pirataria evi-
denciavam que onde e quando os piratas haviam sido bem-sucedidos, deviam
grande parte do seu sucesso a ajudantes e cumplices em terra. As redes de piratas
estendiam-se, por norma, aos escaldes superiores dos governos e incluiam fun-
cionarios piblicos de alto nivel dispostos a fechar os olhos a atividade criminosa
para obterem a sua propria recompensa financeira. E o mesmo aconteceu, ainda
segundo Lennox, com a pirataria somali.

Gilpin (2009) considerou que a rivalidade entre clas, a corrupgao, a prolifera-
¢ao de armas, o extremismo e a impunidade generalizada foram facilitadores do
crime em muitas areas da Somalia, particularmente na Puntlandia - onde existiam
relatos que apontavam para o facto de altos funcionarios desta provincia favore-
cerem as redes de pirataria ativas na regiao - e na Somalia Central. Essa atividade
criminosa transitou de terra e potenciou o aparecimento forte da pirataria no mar.

Ja o territorio da Somalilandia, apesar de estar mais proximo da importante
rota internacional de navegacao através do Estreito de Bab-el-Mandeb, e, por
conseguinte, ser francamente mais apelativo para a atuagao de piratas, manteve-
-se praticamente imune, muito se tendo ficado a dever ao facto de as autoridades
locais e os lideres comunitarios terem adotado uma postura firme e decisiva con-
tra a pirataria®. Apesar dos meios muito limitados disponiveis, a guarda costeira
da Somalilandia patrulhava ativamente os cerca de 850 km de costa e mantinha
diversos observatorios proximos do mar guarnecidos em permanéncia com ele-
mentos das estruturas de seguranca que eram alertados e informados pelas co-

15 A Somalilandia era governada por um tinico cla dominante - o cla Isaaq -, embora também se
tenham registado disputas territoriais ente a Somalilandia e a Puntlandia, o que ajuda a explicar
a postura de distanciamento que adotou face a pirataria (Lennox, 2008).
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munidades locais sobre qualquer atividade suspeita na area (UNSC, 2010).

Uma das caracteristicas tinicas da pirataria somali foi a tomada de reféns
para resgate. Nesse sentido, pode até ser vista como uma forma de sequestro
maritimo. Ao contrario dos ataques de grupos de piratas em outras regioes onde
o fendmeno existia nos primeiros anos deste século - como o Estreito de Malaca
ou o Golfo da Guiné -, onde os navios eram abordados tanto para assalto dos tri-
pulantes como de roubo das cargas transportadas, os piratas do Corno de Africa
usualmente faziam reféns os seus tripulantes que libertariam, mais tarde, em tro-
ca de avultados pagamentos de resgates. Esta abordagem so era possivel porque
as diferentes redes de pirataria somali tinham diversos santuarios localizados
ao largo da imensa linha de costa, a partir dos quais langavam, sem oposicao,
os seus ataques e conduziam as negociacoes para a libertagao dos navios e tri-
pulantes. As conversacoes envolviam intermediarios, tanto na Somalia como no
exterior, que desenvolviam esfor¢os para influenciar a interacao entre as redes de
piratas e os proprietarios dos navios (CRS, 2011).

Modus operandi dos grupos de piratas

Os piratas eram geralmente jovens (entre o final da adolescéncia e os 30
anos) atraidos normalmente por homens com baixa escolaridade, desemprega-
dos e descontentes, que lhes apresentavam perspetivas de lucros substanciais
(Gilpin, 2009).

Os grupos de piratas regularmente empenhados em ataques contra a na-
vegacao mercante eram, em regra, compostos por trés tipos diferentes de opera-
cionais: ex-pescadores, usualmente os cérebros das operacoes porque conheciam
bem o mar; ex-milicianos, considerados os musculos, que tinham lutado por va-
rios senhores da guerra dos clas somalis; e os especialistas técnicos, conhece-
dores de meios informaticos e da operagao de equipamentos de alta tecnologia
necessarios para desenvolverem as suas operagoes (comunicacdes por satélite,
por exemplo) (BBC, 2008).

Esses grupos de piratas eram normalmente constituidos por seis a dez pes-
soas e eram apoiados em termos logisticos, com embarca¢des, armamento e vive-
res pelos seus financiadores, que permaneciam na retaguarda, em terra, e nao se
envolviam diretamente nos ataques, dedicando-se antes as negociagdes relativas
ao pagamento dos resgates (Gilpin, 2009). A lideranca do grupo de ataque offsho-
re tinha ligacdo direta a um senhor da guerra de um cla em terra (Lennox, 2008).

Um grupo tipico de piratas estava equipado com uma variedade de armas
de pequeno calibre, incluindo metralhadoras AK-47, e lancadores de granadas.
Utilizavam skiffs'® equipadas com potentes motores fora de borda para lancarem

16 Pequenas e potentes embarcag0es costeiras ou fluviais, de madeira ou fibra de vidro, usualmente
utilizadas na pesca local, com grande capacidade de manobra e que transportavam normalmente
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ataques a uma pleiade de navios e embarcagoes, designadamente, petroleiros,
porta contentores, cargueiros, iates, navios de cruzeiro, barcagas ou simples rebo-
cadores (NRP Corte-Real, 2009). Por vezes usavam pistolas Tokarev TT-33 e espin-
gardas M76. Possuiam telemoveis, GPS e depositos de combustivel suplementa-
res e transportavam, amifide, radares de embarcagoes de recreio pirateadas que
os ajudavam a detetar alvos, principalmente a noite, e a fazerem o seguimento
de contactos em redor das suas embarcacoes. A panoplia de equipamentos in-
cluia, ainda, binoculos de alta resolugao, ganchos e escadas de aluminio (UNSC,
2008). Geralmente os alvos eram atraidos pelo uso de taticas enganosas, como
chamadas de socorro falsas ou piratas fazendo-se passar por pescadores. Logo
que estivessem relativamente proximas dos alvos, as embarcacoes piratas abriam
fogo, compelindo os navios civis a diminuirem a sua velocidade (ou mesmo a pa-
rarem o seguimento), desse modo permitindo a abordagem de grande parte dos
elementos dos grupos de ataque. Assim que tomavam conta do navio, os piratas
forcavam a tripulacdo a navegar em direcao a um santuario proximo de terra,
onde ficaria a aguardar as negocia¢oes para libertagao do navio, da carga e dos
tripulantes, mediante o pagamento do resgate estipulado. Houve negociacoes
que se prolongaram no tempo mas, em regra, demoravam pouco mais de cinco
semanas (Lennox, 2008).

A pirataria somali utilizava métodos agressivos, com capacidade de desen-
volver ataques coordenados. Nestas ocasioes, os grupos de ataque empregavam
usualmente trés a cinco skiffs, vindas de varios quadrantes, para envolverem os
navios-alvo, distraindo-os e perturbando a atencao das tripulagoes até que uma das
pequenas embarcagdes conseguisse aproximar-se o suficiente para langarem os seus
ganchos e escadas e permitissem a abordagem. Logo depois seguia-se o embarque
dos piratas das demais skiffs. Os alvos mais apeteciveis, por serem as presas mais
faceis, eram navios lentos e com superstruturas relativamente baixas (Gilpin, 2009).

Em 2010, segundo dados do governo federal de transi¢ao somali, havia pelo
menos 1500 piratas em toda a Somalia. A par da intensificacao da violencia dos
ataques, verificou-se um continuado aperfeicoamento do seu modus operandi: in-
cremento da utilizagao de navios-mae para apoio das embarcacoes empenhadas
nos ataques (skiffs); uso de equipamentos sofisticado, como o GPS, o Automatic
Identification System (AIS) e telefones via satélite; e capacidade de reabastecimento
no mar a navios sequestrados para prosseguirem para os santuarios piratas junto
a costa. Mas, mais do que os seus equipamentos, era principalmente a capacidade
de organizac¢ao dos piratas que verdadeiramente impressionava, fosse durante
os ataques, no mar, ou em terra (nos portos de abrigo), devido ao apoio logistico
fornecido na negociagao de resgates e na detencgao de reféns (UNSC, 2011).

4 a 6 tripulantes, alcancando velocidades muito significativas, superiores a 20 nos, dependendo
do estado do mar (Gilpin, 2009).
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Ciclo das operagoes de pirataria

De acordo com Gilpin (2009), o ciclo das operagoes de pirataria na Somalia
desenvolvia-se segundo um modelo padronizado: reconhecimento e coleta de in-
formagao; busca coordenada; abordagem e controlo dos navios-alvo; movimen-
tagao dos navios sequestrados para areas seguras; negociagoes; recebimento dos
resgates; e desembarque dos elementos piratas e libertagao do navio.

A maioria dos relatorios afirmava que um ataque pirata durava, em média,
aproximadamente quinze minutos. Se fosse bem-sucedido, os navios eram for-
¢ados a demandarem um dos varios santuarios localizados ao longo da imensa
linha de costa, o que reduzia a probabilidade de acoes de resgate por parte de
forcas militares e facilitava o fornecimento de viveres para os piratas e os reféns
durante o processo de negociacao, que podia tornar-se moroso (Gilpin, 2009).

De acordo com um relatorio do Monitoring Group on Somalia (2008), ainda
que muitos grupos de piratas procurassem alvos de oportunidade, acreditava-se
que os mais bem-sucedidos obtinham informag¢des sobre determinados navios
(roteamento, capacidades, carga, tripulagao e defesas proprias) de autoridades
portuarias ou mesmo governamentais. Munidos com essas relevantes informa-
¢Oes, restava-lhes aguardar o melhor momento para desferirem os seus ataques,
muitas vezes de forma coordenada a partir de navios-mae. A utilizacao deste
expediente permitiu incrementar significativamente o raio de agao dos ataques,
afastando-se sucessivamente da costa.

A apreensao bem-sucedida de um navio marcava o inicio de uma nova fase
no ciclo das operagdes de pirataria. O financiador tinha usualmente patrocina-
dores que assumiam os custos das operacdes em troca de uma parte dos futuros
resgates. E era o financiador que, uma vez consumado o sequestro, direcionava o
navio apresado para um porto de abrigo, onde uma outra equipa, que atuava em
terra, disponibilizava apoio logistico e garantia a protecao local, a troco de uma
parte dos resgates que viessem a ser pagos pelos armadores. Era usual essa equi-
pa incluir negociadores com proficiéncia em linguas estrangeiras e autoridades
locais (UNSC, 2008). Por vezes associavam-se outros intervenientes, desde altos
funcionarios governamentais que forneciam cobertura e protecao politica, a pes-
soas que providenciavam apoio na transferéncia dos pagamentos dos resgates ou
nas trocas de notas utilizadas, até aos que viam neste negodcio uma oportunidade
de obtencao de lucro facil’” (UNSC, 2008).

O ciclo das operagdes de pirataria fechava-se com o proveito dos resgates pre-
viamente negociados. A maioria dos pagamentos acordados era entregue direta-

17 Houve relatos a que o Monitoring Group on Somalia teve acesso, em 2008, que referiam diversos casos
de mulheres da diaspora somali que ofereciam casamento ou disponibilizavam documentacao
falsa a piratas, em troca de dinheiro, para que eles pudessem obter vistos para a Europa ou para a
Ameérica do Norte (UNSC, 2008).
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mente aos navios sequestrados por embarcagoes de empresas de seguranca privadas
contratadas pelos agentes dos navios ou pelas suas seguradoras. Uma via alternativa
consistia em entregar o valor do resgate acordado através do uso de aeronaves ligei-
ras que se aproximavam a baixa altitude e largavam sacos impermeaveis em cima
ou nas proximidades dos navios sequestrados. Os navios eram depois libertados.
O sucesso real e percebido da pirataria levou a uma proliferacao de recrutas e a um
nitmero cada vez maior de grupos de piratas' (Gilpin, 2009).

Impacto da pirataria somali

Este t1ltimo capitulo pretende analisar o impacto da pirataria somali, nao
apenas no proprio pais, como em toda a regiao do Oceano Indico Ocidental e no
Comeércio maritimo internacional.

Impacto da pirataria na Somalia

De acordo com um relatorio de 2010 de Jack Lang, Conselheiro Especial do
Secretario-Geral das Nag¢oes Unidas para assuntos legais relativos a pirataria
somali, e enviado por BAN Ki-moon, em 24 de janeiro de 2011, ao Conselho de
Seguranca das Nag¢oes Unidas (UNSC), “a industrializacao” a que considerou
que o fenomeno tinha chegado (UNSC, 2011, p. 13) e “o surgimento de novas
profissoes (intermediarios, negociadores e intérpretes)”, levariam inevitavel-
mente a que a populagdo da Somalia ficasse cada vez mais reféem da pirataria.
A economia, que dependia basicamente da exportacao de animais (camelos e
ovelhas) para os paises do Golfo Pérsico, remessas da diaspora e operagoes
portuarias, estava gradualmente a tornar-se dependente da a¢ao dos grupos
piratas em diversas cidades, e contava mesmo com o apoio expresso de alguns
chefes de clas' e até de alguns membros da diaspora. O risco de o pais vir a
ter uma economia impulsionada pela pirataria e a subsequente desintegragao
da sociedade era real, nao so porque se baseava em arranjos locais frageis mas
também porque se desenvolveram atividades em terra para apoio dos piratas,
devido a falta de investimentos na criag¢ao de empregos num contexto de com-

18 De acordo com o relatorio do IEGCP (2008, p. 20), as estimativas existentes apontavam para
que as receitas da pirataria na Puntlandia, em 2008, fossem pelo menos trés vezes superiores ao
orcamento da regiao. Referiu Gilpin (2009) que esses fundos ajudavam a sustentar funcionarios
que prestavam assisténcia aos piratas, garantindo-lhes, em contrapartida, um fluxo continuo de
informacoes relevantes para acoes supervenientes.

19 Alguns chefes de clas permaneceram ao lado das organizacoes piratas e apoiaram-nas com
o intuito claro de compartilharem as suas receitas. Houve, porém, clas que se opunham as
organizacoes piratas (em particular na regiao de Garowe), e realizaram mesmo campanhas de
consciencializagao entre as popula¢des para desencorajar a adesao dos mais novos a esses tipos de
organizacoes (UNSC, 2011).
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pleta anarquia. Por outro lado, a crescente inseguranga causada pela pirataria
naquela época privava o Norte da Somalia de possiveis investimentos para a
criacdo de empregos (designadamente nas areas das operagdoes portuarias, da
pesca e do desenvolvimento de infraestruturas piiblicas) (UNSC, 2011).

Estes fatores conjugados levaram Lang a considerar que a economia re-
sultante da pirataria estava gradualmente a ultrapassar a economia tradicional
e que o desenvolvimento de atividades em terra de apoio aos piratas, aliado a
falta de investimentos geradores de empregos e ao efeito destrutivo da pirata-
ria na sociedade somali, criava um circulo vicioso e altamente nocivo (UNSC,
2011).

Por outro lado, a pirataria era também um dos principais obstaculos a
distribui¢ao de ajuda alimentar de emergeéncia, verdadeira tabua de salvacao
para cerca de 27 por cento da populacao (que em 2010 constitufam quase trés
milhdes de somalis). O WFP dependia de escoltas seguras dos inimeros na-
vios mercantes fretados, uma vez que as entregas aéreas eram verdadeiramente
proibitivas por serem demasiado caras. Por tltimo, os proprios membros da
diaspora eram penalizados porque os seus rendimentos estavam sob suspeita e
escrutinio permanente (UNSC, 2011).

A Somalilandia, que na época dispunha de capacidades policiais limita-
das (mas que incluia uma guarda-costeira), manteve-se, no entanto, sempre
determinada em combater a pirataria, a fim de garantir, entre outros aspetos,
o desenvolvimento sustentado do importante porto de Berbera. Embora nao
tivesse sido muito afetada pelo fenomeno, o facto & que mantinha preocupa-
¢oes relativamente as areas menos controladas na fronteira com a Puntlandia
(UNSC, 2011).

O mesmo nao aconteceu, porém, precisamente na Puntlandia, regiao que
se assumiu como o epicentro do fenomeno da pirataria somali a partir de mea-
dos de 2010, logo depois de milicias do Hizbul Islam terem logrado alcangar o
controlo de Hardheere, o que levou a um reposicionamento dos grupos que
ali atuavam, fazendo com que a esmagadora maioria se deslocasse mais para
Norte. Na Puntlandia, os piratas desestabilizaram as autoridades locais e co-
locaram-nas perante um dilema: ou lhes manifestavam o seu apoio, ficando
irremediavelmente comprometidas com estas organizacoes criminosas, ou se
opunham, perdendo com isso os proventos substanciais que dai advinham. De
acordo com um relatorio do African Development Bank, as receitas anuais da
regiao da Puntlandia, em 2009, foram estimadas em 16 milhoes de dolares ame-
ricanos (ADB, 2010), enquanto que as receitas provenientes da pirataria foram
estimadas, no mesmo ano, em 82 milhdes, segundo um relatorio do Monitoring
Group on Somalia (UNSC, 2010). E o facto & que esta regiao continuou a ser uma
area de refligio para os piratas, apesar do compromisso das autoridades de
erradicarem o fenomeno do seu territorio (UNSC, 2011).
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Impacto da pirataria no Oceano Indico Ocidental

Mas o impacto da pirataria somali espalhou-se por uma vasta regiao que se
estendeu desde Oma, no extremo Noroeste do Mar Arabico, até praticamente ao
Norte de Mocambique. A titulo de exemplo, importa referir que so entre 25 de
setembro e 18 de dezembro de 2010, ao largo da costa da Tanzania, ocorreram 26
eventos de pirataria (UNSC, 2011). As mudancas dos eixos de ataque, sobretudo
para Sul e para Leste do Oceano Indico, refletiam uma apreciavel e constante
capacidade dos piratas se adaptarem a presenca massiva de meios militares, ten-
tando com isso confundi-los e leva-los a dispersar. A Figura 2 mostra a grande
dispersao dos incidentes perpetrados por grupos de piratas, sendo particular-
mente visiveis os eixos de ataque antes referidos.
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Figura 3 - Mapa de atividade de pirataria com origem na Somalia, entre 2005 e 2011
Fonte: (Knops, 2012)
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Do ponto de vista econdomico, a pirataria teve um impacto francamente ne-
gativo nos principais setores das economias da regiao, principalmente no turis-
mo e na pesca. Por exemplo, no discurso de abertura de um simposio internacio-
nal sobre pirataria realizado em Mahe, nas Seychelles, em 12 de julho de 2010,
o Presidente Michel referiu ter-se registado nas Seychelles, em 2009, uma queda
de 4% do produto interno bruto devido a pirataria. Adiantou ainda que os cus-
tos com seguros tinham aumentado cerca de 50% e que as receitas portuarias e
pesqueiras tinham caido 30%. Sublinhou, finalmente, que as Seychelles estavam
a gastar mais de 2,3 milhdes de euros por ano na realizagao de patrulhas e agoes
de vigilancia contra pirataria (Michel, 2010).

Mas o comeércio local e regional foi, de igual modo, bastante afetado, nao
apenas devido ao aumento generalizado do custo de mercadorias, bens e servi-
cos, incluindo prémios de seguros de particulares e de empresas locais, tanto em
paises ribeirinhos como o Quénia e a Tanzania, como em paises que, sem litoral,
estavam necessitados da costa Leste de Africa para as suas transagoes comer-
ciais®. As operagOes portuarias, o trafego maritimo e as importa¢des diminuiram
significativamente no Corno de Africa, pondo mesmo em risco o fornecimento de
energia a diversos paises da Africa Oriental®. Por outro lado, qualquer ataque a
um navio de transporte de materiais perigosos podia afetar significativamente o
meio ambiente marinho de toda a regiao (UNSC, 2011).

Impacto da pirataria no comércio maritimo internacional

O impacto no comércio maritimo internacional foi igualmente muito signifi-
cativo. Naquela época cruzavam o Canal do Suez entre 22.000 e 25.000 navios por
ano em ambos os corredores, ascendente e descendente, muitos dos quais atra-
vessavam também o Estreito de Bab el-Mandeb (UNSC, 2011). Por outro lado, a
maioria das exportacoes de energia do Golfo Pérsico que transitava pelo Canal
do Suez e pelo SUMED Pipeline® - infraestrutura que liga o Mar Vermelho ao
Mar Mediterraneo - também passavam por aquele estreito. A Figura 4 permite
identificar a localizagao geografica do SUMED Pipeline.

20 Como o Burundi, o Leste da Reptuiblica Democratica do Congo, a Etiopia, o Malawi, o Ruanda, o
Uganda e a Zambia (UNSC, 2011).

21 Naquela altura apenas trés navios forneciam gas a Madagascar, as Ilhas Comores, Mauricias
e Seychelles e a Tanzania. O sequestro de qualquer um desses navios teria um impacto muito
significativo na disponibilizacao de gas a esses paises e, subsequentemente, no quotidiano das
suas populagoes (UNSC, 2011).

22 O Canal do Suez nao permitia a circulacao de ultra-large crude carriers (ULCC) e até mesmo os very
large crude carriers (VLCC) so6 podiam transitar desde que nao estivessem totalmente carregados.
Como tal, os VLCC descarregavam parte da sua carga no SUMED Pipeline, podendo depois os
navios, mais leves, transitarem pelo Canal, recolhendo a carga na outra extremidade do oleoduto,
no Mar Mediterraneo (Cunningham, 2018).
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Figura 4 - Localizagao do SUMED Pipeline
Fonte: (EIA, 2017)

Ainda no ambito do comércio internacional de energia, a Tabela 1 mostra o
volume de petroleo e produtos derivados que transitaram pelo Estreito de Bab

el-Mandeb entre 2011 e 2016.

MilhGes barris/dia 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Direg¢do Norte 2 2 2,1 2,2 2,5 2,8
Diregdo Sul 1,3 1,6 1,7 2,1 2,2 2
Fluxo total 3,3 3,6 3,8 4,3 4,7 4,8

Tabela 1 - Volume de petroleo e produtos derivados que transitaram pelo Es-
treito de Bab el-Mandeb, entre 2011 e 2016
Fonte: Adaptado de (EIA, 2017)

Os dados da Tabela 1 mostram valores totais da circulacao destes produtos
pela rota do Suez em dois anos muitos marcados pela pirataria somali (2011 e
2012) francamente reduzidos quando cotejados com os valores que se verifica-
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ram nos anos seguintes, em que se assistiu a uma recuperacao gradual desde que
aquele fenomeno ficou controlado, particularmente a partir de 2014.

Para enquadrar melhor o impacto da pirataria somali no comércio maritimo
de energia, importa referir que segundo um relatorio de 2017 da U.S. Energy In-
formation Administration (EIA, 2017, p. 1), cerca de 61% da produgao mundial de
petroleo e produtos derivados foram transportados, em 2015, por via maritima e
que o Estreito de Bab el-Mandeb era considerado um dos quatro chokepoints® chave
para o transporte maritimo daqueles produtos. Por outro lado, os mercados inter-
nacionais de energia dependiam de rotas de transporte fiaveis, pelo que qualquer
bloqueio de um chokepoint, mesmo que temporariamente, poderia levar a escassez
destes produtos nos mercados, com os subsequentes aumentos substanciais nos
custos totais dos produtos em causa. Salientou ainda aquela agéncia que tais pon-
tos de estrangulamento maritimos deixavam os petroleiros extremamente vulne-
raveis a uma pléiade de ameacas, entre as quais os ataques de grupos de piratas. O
Estreito de Bab el-Mandeb nao fugia, naturalmente, a regra (EIA, 2017).

Nos anos de 2009 a 2011, algumas companhias de navegagao passaram mes-
mo a usar a rota do Cabo da Boa Esperanca em vez do Canal do Suez, ainda que
isso implicasse adicionar cerca de 10 dias aos transitos e com isso aumentar os
custos de combustivel, entre 800.000 e 2,7 milhoes de dolares norte-americanos,
dependendo do deslocamento dos navios (UNSC, 2011).

Ainda em resultado do fenomeno da pirataria somali, os prémios de segu-
ros quadruplicaram para os navios mercantes em transito por aquela regiao, que
foi mesmo classificada pelo setor como “zona de guerra” (UNSC, 2011).

De acordo com dados da Organiza¢ao Maritima Internacional (IMO), conhe-
cidos nas comemoracdes do Dia Mundial do Mar, em setembro de 2011, a pirata-
ria somali tinha um custo anual para a economia mundial estimado entre sete e
12 bilides de dolares norte-americanos (UN News, 2011). Peter Chalk (2009, p. 4),
considerou que sd6 em 2009 o custo total anual da pirataria para a indistria mari-
tima poderia ter variado entre um e 16 bilides de dolares norte-americanos. Estes
valores foram igualmente corroborados pelo International Maritime Bureau (IMB).
No entanto, Chalk enfatizou que o niumero real poderia até ser francamente mais
elevado, sobretudo se fossem tidas em conta as despesas com a implementagao dos
esforcos de mitigacao do fenomeno (nao consideradas naqueles valores).

Impacto da pirataria na seguranga humana
Mas o impacto porventura mais significativo registou-se ao nivel da segu-

ranca humana. A Figura 5 mostra o niimero de tripulantes mantidos reféns por
grupos de piratas somalis entre 2007 e 2009.

23 Os restantes trés eram, segundo Cunningham (2018), o Estreito de Ormuz, o Estreito de Malaca e
o Canal do Suez (incluindo o SUMED Pipeline).
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Figura 5 - Tripulantes de navios mercantes em cativeiro entre 2007 e 2009
Fonte: (GAO, 2010)

De acordo com o relatorio de Lang antes referido e apresentado ao UNSC
(2011), entre 12 de dezembro de 2008 e 31 de dezembro de 2010, os grupos piratas
mantiveram reféns cerca de 1900 pessoas e 105 navios sequestrados, sendo que o pe-
riodo médio de detengao se cifrou, naquele periodo, em 120 dias. Algumas vitimas,
que eram usualmente usadas como escravos pelos piratas e, simultaneamente, es-
cudos humanos para prevenir tentativas de resgate por forcas especiais dos Estados
envolvidos no combate a pirataria, depois de libertadas ficaram de tal forma trau-
matizadas que prefiram nao testemunhar sobre a tortura psicologica e execugoes
simuladas que tinham sofrido durante o periodo do seu cativeiro (UNSC, 2011).
Segundo ainda o Secretario-Geral da IMO, Efthimios Mitropoulos, e somente no
ano de 2010, 4.185 maritimos tinham sido atacados por piratas usando armas de
fogo - incluindo granadas lancadas por foguete -, 1.090 haviam sido feitos reféns e
516 tinham sido usados como escudos humanos. Concluiu Mitropoulos afirmando
que pelo menos 488 tripulantes, naquele periodo, tinham sido identificados como
tendo sofrido abusos fisicos ou psicologicos significativos (UN News, 2011).

Por outro lado, os ataques de piratas a navios do WFP que transportavam
ajuda humanitaria as populagdes da Somalia (que dela estavam fortemente ne-
cessitadas), teve impacto direto no seu modo de vida, privando-as de bens de pri-
meira necessidade, pelo que afetou, de igual modo, a sua seguranca (humana).
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Outros efeitos da pirataria somali

Finalmente, importa referir que a vasta regiao onde os efeitos negativos
da pirataria mais se fizeram sentir, testemunhou ainda um aumento gradual de
atividades ilegais relacionadas com aquele fenomeno, em particular a lavagem
de dinheiro, a desestabilizacao do setor imobiliario e os traficos de armas e de
migrantes. Alguns Estados, como o Quénia, as Seychelles ou a Tanzania, mos-
traram receio de que grupos piratas da Somalia Central pudessem instalar bases
logisticas nos seus territorios e que até mesmo alguns elementos das suas popu-
lagoes fossem suscetiveis a enveredarem por caminhos alternativos no quadro da
pirataria (UNSC, 2011).

Conclusoes

Este artigo procurou analisar o impacto da pirataria na seguran¢a maritima
da regiao do Corno de Africa nos primeiros anos do presente século. Emergiram
dois conceitos estruturantes, a pirataria e a seguranga maritima, e que estao pro-
fundamente interrelacionados: nao ha seguranca maritima efetiva num determi-
nado espaco maritimo se ai existir uma ameaca de pirataria credivel. E foi isso
exatamente o que aconteceu na regiao do Corno de Africa no inicio do século
XXI: a pirataria maritima assumiu uma preponderancia tal que colocou em causa
a seguranca maritima naqueles relevantes espagos.

Foram identificados os motivos que estiveram na origem do ressurgimento
do fenomeno e do seu posterior crescimento: o clima de conflito interno perma-
nente entre as diferentes partes desavindas, que se arrastava desde a queda de
Siad Barre - em 1991 - e que incluia os varios clas e subclas existentes, os diferentes
grupos islamicos e até a Etiopia, que teve forcas militares estacionadas no territorio
somali; a falta de um poder central forte e de adequadas burocracias de seguranca
que exercessem a autoridade do Estado no mar; as enormes dificuldades economi-
cas e financeiras das populagdes; e a delapidacao reiterada de recursos marinhos.
Estes foram, em conjunto, os fatores que potenciaram a eclosao e o crescimento do
fenomeno, que entre 2008 e 2012 atingiu niumeros absolutamente inimaginaveis.

O estudo listou as principais organiza¢oes de piratas existentes na Somalia,
onde se encontravam geograficamente os seus santuarios (que se espalhavam
praticamente por toda a costa somali, com excegao da provincia da Somalilandia
que foi sempre capaz de impedir que o fendmeno alastrasse para a sua regiao),
como eram constituidos os grupos de ataque, que tipo de apoio (interno e exter-
no) tinham e de que forma atuavam.

O estudo mostrou, finalmente, o forte impacto da pirataria em diferentes
setores: na pesca e no turismo da regiao (que foram muito afetados); no comér-
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cio maritimo local e regional que teve que suportar uma significativa redugao
da importacao de mercadorias e o aumento significativo de bens e servigos; no
comércio maritimo internacional, cuja inseguranga maritima generalizada levou,
por um lado, a um aumento substancial dos seguros dos navios e das cargas
transportadas, e, por outro, a que muitos operadores tivessem optado por rotas
alternativas, com transitos mais elevados e custo dos fretes significativamente
superiores; nas tripulacoes dos navios civis que sentiram de forma muito vincada
essa inseguranga, em particular nos anos 2008 a 2010, em que um impressionante
nitmero de maritimos foi mantido em cativeiro por diferentes grupos de piratas
e muitos mais tiveram que lidar com diversos ataques com armas de fogo utili-
zadas pelos perpetradores; e no aumento significativo de atividades ilegais no
mar relacionadas com a pirataria, como traficos diversos, incluindo de armas e
de pessoas.

Podemos, pois, afirmar que a pirataria maritima com origem na Somalia,
nos primeiros anos do século XXI, pds em causa a liberdade de navegagao na
regiao do Corno de Africa, o comércio maritimo internacional, a seguranga de tri-
pulantes de navios civis em transito (ou em operagao) naquelas aguas e a dispo-
nibilizacao de alimentacao de emergencia as populagdoes somalis dela absoluta-
mente necessitadas, tendo, desse modo, influenciado decisivamente a seguranca
maritima em todo o Oceano Indico Ocidental.
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