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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Τις δύο τελευταίες δεκαετίες, η πειρατεία έχει κάνει µια δραµατική 

επανεµφάνιση, προκαλώντας έντονη ανησυχία σε όλο τον κόσµο για την εξεύρεση 

κατάλληλων τρόπων για την αντιµετώπιση αυτού του φαινοµένου. Η πειρατεία 

στην σηµερινή εποχή έχει εντελώς διαφορετικά χαρακτηριστικά από την πειρατεία 

που έλαβε χώρα κατά τον 16ο, τον 17ο και τον 18ο αιώνα, λόγω του γεγονότος ότι 

οι πειρατές εκείνης της εποχής λεηλατούσαν πλοία και πόλεις για πολιτικούς και 

επεκτατικούς λόγους σε σύγκριση µε τους σηµερινούς πειρατές, σκοπός των 

οποίων είναι το ιδιωτικό κέρδος.  

Η Νοτιοανατολική Ασία, ο ∆υτικός Ωκεανός και ο κόλπος της Γουινέας είναι 

οι περιοχές µε τις µεγαλύτερες επικινδυνότητα. Εκτός από το εθνικό νοµικό 

πλαίσιο που τιµωρεί το έγκληµα της πειρατείας και εκτός από το ευρωπαϊκό και το 

διεθνές νοµικό πλαίσιο, το οποίο αφορά το έγκληµα της πειρατείας, η 

σηµαντικότερη νοµοθεσία είναι η ∆ιεθνής Σύµβαση για το ∆ίκαιο της Θάλασσας. 

∆υστυχώς, σύµφωνα µε τη ∆ιεθνή Σύµβαση για το ∆ίκαιο της Θάλασσας, δεν 

υπάρχουν κυρώσεις για τους πειρατές και κάθε χώρα έχει το δικαίωµα και εξουσία 

να τιµωρεί τους πειρατές που έχει συλλάβει, σύµφωνα µε τον εθνικό της δίκαιο.  

Ωστόσο, δεν πρέπει να αγνοήσουµε το οικονοµικό κόστος που προκαλείται 

από τη θαλάσσια πειρατεία σε παγκόσµιο επίπεδο και προκαλεί οικονοµικά 

προβλήµατα σε όλους τους θαλάσσιους παράγοντες. 
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SYNOPSIS 

The last two decades, sea piracy has made a dramatic reappearance, 

causing a deep consideration throughout the world on finding ways, in order to 

address this major problem. Sea piracy has totally different characteristics from 

piracy that took place during the 16th, the 17th and the 18th century, due to the 

fact that pirates of that times, plundered ships and cities for political and expansive 

reasons, in comparison with pirates of today, whose purpose is the private profit.  

Southeast Asia, West Ocean and Guinea’s Golf are the highest risk areas 

for sea piracy. Except of the national legal frame that punishes the crime of sea 

piracy and except of the European and the International legal frame, that has to do 

with the crime of sea piracy, the most important legislation is the International 

Contract for the Sea Law. Unfortunately, according to the International Contract for 

the Sea Law, there are no penalties for pirates and separate countries have the 

authority to punish the pirates they have arrested, according to their national law.  

Nevertheless, we should not ignore the economic cost that is caused from 

sea piracy globally and causes financial problems to all the maritime factors. This 

analysis approaches the problem in total and analyzies approximately its financial 

consequences. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Η πειρατεία επανεµφανίστηκε εκ νέου ως απειλή για την παγκόσµια 

ναυτιλία τα τελευταία είκοσι περίπου χρόνια. Στις θάλασσες της Νότιας Κίνας, τα 

Στενά της Μάλακκα, στον Ινδικό Ωκεανό, καθώς και στις ακτές της δυτικής και 

ανατολικής Αφρικής συχνά σηµειώνονται περιστατικά πειρατείας απέναντι σε 

εµπορικά κυρίως πλοία από οργανωµένες και οπλισµένες οµάδες µε σκοπό είτε 

την αρπαγή του φορτίου είτε την οµηρία πληρώµατος και πλοίου µε σκοπό τα 

λύτρα. 

Η πειρατεία έχει τις ρίζες της στις έντονες αντιθέσεις στις περιοχές ραγδαίας 

εκβιοµηχάνισης, στους κοινωνικούς αποκλεισµούς και τις διαψεύσεις των 

προσδοκιών, στην αποτυχία της κρατικής ολοκλήρωσης και της 

κοινωνικοοικονοµικής ενσωµάτωσης λαών, µειονοτήτων κι αποµονωµένων 

κοινοτήτων. Στη σύγχρονη πολυµορφία της, συνδέεται µε την τεράστια 

παραοικονοµία των αναπτυσσόµενων χωρών, το οργανωµένο έγκληµα, τη 

διαφθορά που επικρατεί στα αδύναµα κράτη, τα αποσχιστικά κινήµατα και τις 

τοπικές συγκρούσεις χαµηλής συνήθως έντασης, τις συγκρουόµενες κρατικές 

διεκδικήσεις σε θαλάσσιες ζώνες και νησιωτικά συµπλέγµατα.  

Τέλος, τα µείζονα συµφέροντα κοινωνικό-οικονοµικής ασφάλειας των 

κρατών που βρέχονται από τις θάλασσες της σύγχρονης πειρατείας, αλλά και των 

µεγάλων δυνάµεων, εντάσσουν πλέον την πειρατεία, ως µία απειλή χαµηλού 

επιπέδου, στην ευρύτερη ηµερήσια διάταξη ασφάλειας που περιλαµβάνει µεταξύ 

άλλων την τροµοκρατία, το εµπόριο ναρκωτικών και τα κύµατα προσφύγων. 

Η εργασία αυτή έχει ως σκοπό την ανάδειξη του φαινοµένου της πειρατείας 

και την επίδραση του στην σύγχρονη κοινωνία. Στο 1ο κεφάλαιο δίνεται ο ορισµός 

της πειρατείας, γίνεται µια σύντοµη ιστορική αναδροµή του φαινοµένου, 

αναφέρονται οι περιοχές που εµφανίζεται εντονότερα το πρόβληµα, και 

αναλύονται ταυτόχρονα τα αίτια αναζωπύρωσης του φαινοµένου.  

Στο 2ο κεφάλαιο γίνεται παράθεση στοιχείων που αφορούν το άµεσο και 

έµµεσο κόστος των πειρατικών επιθέσεων, επισηµαίνονται οι δευτερογενείς 

επιπτώσεις στην γεωοικονοµία των εµπλεκόµενων χωρών, ενώ παρατίθενται και 

αναλύονται στοιχεία από τις οικονοµικές µελέτες του φαινοµένου. 
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Στο 3ο κεφάλαιο της εργασίας αποτυπώνεται η νοµική διάσταση του 

φαινοµένου, αναλύεται η Σύµβαση ∆ικαίου της Θάλασσας (Σ∆Θ), γίνεται 

αντίστοιχη αναφορά στις προβλέψεις του εθνικού ∆ικαίου της Ελλάδας και 

παρατίθεται η βασική διεθνής νοµοθεσία που νοµιµοποιεί τις επιχειρήσεις 

θαλάσσιας ασφάλειας και καταστολής από τους διεθνείς οργανισµούς. 

Στο 4ο κεφάλαιο αναλύεται η σύνδεση της υπάρχουσας τροµοκρατίας µε 

την θαλάσσια πειρατεία, αναφέρονται οι πηγές χρηµατοδότησης της, 

επισηµαίνονται οι µεταξύ τους οµοιότητες καθώς και οι διαφορές, ενώ αναφέρονται 

πιθανοί στόχοι θαλάσσιων τροµοκρατικών επιθέσεων.  

Τέλος, στο 5ο κεφάλαιο αναλύονται οι δράσεις καταπολέµησης της 

πειρατείας, είτε από διεθνείς οργανισµούς, είτε από την Ευρωπαϊκή Ένωση και το 

ΝΑΤΟ, καθώς και η ελληνική συµµετοχή σε αυτές.  

Η παρούσα εργασία ολοκληρώνεται στο 6ο Κεφάλαιο µε την κατάθεση των 

κύριων διαπιστώσεων και συµπερασµάτων, την υποβολή προτάσεων προς 

άµβλυνση του φαινοµένου και τον επίλογο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1o: ΤΟ ΦΑΙΝΟΜΕΝΟ ΤΗΣ ΠΕΙΡΑΤΕΙΑΣ 

1.1 Η Έννοια της Πειρατείας 

Η αναζήτηση της εννοιολογικής προέλευσης των λέξεων «πειρατεία» και 

«πειρατής», οδηγεί στο αρχαίο ελληνικό ρήµα «πειράω-ω», το οποίο σηµαίνει 

προσπαθώ, δοκιµάζω (Μπαµπινιώτης 2004, 788). Ωστόσο, πειρατεία ονοµάζεται 

κάθε πράξη βίας ή αιχµαλώτισης ή απόσπασης, η οποία διαπράττεται στην 

ανοιχτή θάλασσα ή τα διεθνή ύδατα από το πλήρωµα ή τους επιβάτες ενός 

ιδιωτικού πλοίου ή αεροσκάφους, και στρέφεται εναντίον προσώπων ή ιδιοκτησίας 

που µεταφέρονται µε ένα άλλο σκάφος (Βαµβούκος 1991, 68). 

Αναζητώντας έναν επίκαιρο και ακριβή ορισµό για την πειρατεία, 

διαπιστώνουµε ότι δεν υφίσταται µια σύµφωνη γνώµη και θεώρηση από την 

πλευρά των διεθνολόγων. Εντούτοις, ο πλέον επίσηµος και κοινά αποδεκτός 

ορισµός προκύπτει από τη Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της 

Θάλασσας (Σ∆Θ) του Montego Bay της 10 ∆εκ 1982 (UNCLOS 1982).  

Τόσο στη Σύµβαση της Γενεύης για την Ανοικτή Θάλασσα του 1958 (§15), 

όσο και στη Σύµβαση του Montego Bay για το ∆ίκαιο της Θάλασσας (UNCLOS) 

του 1982 (§101), αναφέρεται ότι λέγοντας πειρατεία, εννοούµε: 

α. Κάθε αθέµιτη – παράνοµη πράξη βίας, κατοχής ή λεηλασίας – 

διαρπαγής που διαπράττεται για ιδιοτελείς σκοπούς από το πλήρωµα ή τους 

επιβάτες ενός ιδιωτικού πλοίου ή αεροσκάφους (Α/Φ) και που στρέφονται: 

(1) Στην ανοικτή θάλασσα εναντίον άλλου πλοίου ή Α/Φ ή 

εναντίων προσώπων ή περιουσίας – µεταφερόµενων εµπορευµάτων που 

επιβαίνουν – βρίσκονται πάνω σε τέτοιο πλοίο ή Α/Φ. 

(2) Εναντίον πλοίου ή Α/Φ, προσώπου ή περιουσίας – 

εµπορευµάτων σε τόπο εκτός της δικαιοδοσίας οποιουδήποτε κράτους. 

β. Κάθε πράξη εκούσιας συµµετοχής στην λειτουργία ενός πλοίου ή 

Α/Φ, εν γνώσει των γεγονότων που καθιστούν το σκάφος πειρατικό. 

γ. Κάθε πράξη που αποσκοπεί στην παρότρυνση ή την διευκόλυνση 

διάπραξης των αδικηµάτων που αναφέρονται στις ανωτέρω υποπαραγράφους. 
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1.2 Ιστορική Αναδροµή 

Το φαινόµενο της πειρατείας ξεκίνησε να εµφανίζεται την ίδια περίοδο µε τις 

πρώτες προσπάθειες του ανθρώπου να εκµεταλλευτεί τη θάλασσα προκειµένου 

να διεκπεραιώσει πιο αποτελεσµατικά τις µεταφορικές δραστηριότητες που ήταν 

αναγκαίες για την διεξαγωγή του εµπορίου. Συνεπώς, µπορεί να χαρακτηριστεί ως 

το αρχαιότερο διεθνές έγκληµα, ενώ στα βάθη των αιώνων αποτέλεσε µια µάστιγα 

που ταλαιπώρησε έντονα τις θαλάσσιες µεταφορές. H πειρατεία µπορούµε να 

πούµε ότι έφτασε στην κορύφωσή της στην εποχή των συγκρούσεων των 

µεγάλων ευρωπαϊκών αυτοκρατοριών. Την εποχή των µεγάλων ιστιοφόρων 

πλοίων, πειρατές και κουρσάροι σε κάθε ευκαιρία λυµαίνονταν ανελέητα τα ατυχή 

εµπορικά πλοία που συναντούσαν στις ανοιχτές θάλασσες και ωκεανούς.  

Όπως αναφέρθηκε ήδη, η πειρατεία υπάρχει από την εποχή που ο 

άνθρωπος άνοιξε πανιά για να κάνει εµπόριο µε κράτη άλλων περιοχών. 

Αναφορές για πειρατική δράση υπάρχουν από τον 20ο αιώνα π.χ. στην περιοχή 

της Ανατολικής Μεσογείου, όπου οι παραθαλάσσιοι λαοί παραµόνευαν για 

εµπορικά πλοία στις θαλάσσιες διαδροµές της Μεσογείου και του Αιγαίου 

(∆αλακλής 2010, 42). Έτσι, το 1450 π.χ. οι Μινωΐτες προχώρησαν στην 

συγκρότηση πολεµικού ναυτικού και κατόρθωσαν να πατάξουν την πειρατεία που 

υπήρχε στην περιοχή των Κυκλάδων και της Ανατολικής Μεσογείου, µε 

αποτέλεσµα να ανθίσει το εµπόριο, ενώ και η Μινωική Κρήτη απέκτησε 

θαλασσοκρατορία (Κατωπόδης 2018, 6). 

Στην κλασική εποχή, γνωστοί λαοί για τις πειρατικές δραστηριότητες ήταν οι 

Ιλλυριοί και οι Τυρρήνιοι κυρίως, ενώ η Κιλικία, η Λυγουρία, η Κρήτη και η Αιτωλία 

υπήρξαν σηµαντικά ορµητήρια πειρατών. Ως ο κατεξοχήν αιώνας της πειρατείας 

θεωρείται ο 1ος αιώνας π.χ., καθότι ο πολιτικός κατακερµατισµός της εποχής 

ευνόησε τη δηµιουργία πολλών µικρών πειρατικών κρατών, κυρίως στα παράλια 

της Μικράς Ασίας. Ως αποτέλεσµα, το 67 π.χ. οι Ρωµαίοι οργάνωσαν εκστρατεία, 

υπό την ηγεσία του Ποµπήιου, που αφάνισε τους πειρατές από τη Μεσόγειο, 

καθιστώντας εφικτή τη “Mare Nostrum” της Ρωµαϊκής Αυτοκρατορίας (Κίντζιος 

2017, 9). Έκτοτε η πειρατεία παρέµεινε υποτονική µέχρι τον 3ο αιώνα µ.χ. οπότε 

και εµφανίστηκαν οι Γότθοι πειρατές στη Μαύρη θάλασσα και το Αιγαίο. Εν 

συνεχεία, τον 5ο-6ο αιώνα µ.χ., οι Σλάβοι που κατέβηκαν στη Βαλκανική 
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Χερσόνησο αναβίωσαν εκ νέου το πειρατικό παρελθόν της Ιλλυρίας, και στις αρχές 

του 9ου αιώνα επέκτειναν τη δράση τους µέχρι τη Σικελία. 

Κατά το 10ο αιώνα έκαναν την εµφάνισή τους οι Βίκινγκς οι οποίοι µε 

ορµητήριο τα βασίλειά τους στην Σκανδιναβία έκαναν επιδροµές κατά των ακτών 

της Βρετανίας και της Βόρειας Ευρώπης (Κίντζιος 2017, 10). Κατά τον 16ο αιώνα 

παρατηρείται πειρατική δράση από Τούρκους και Αλγερινούς, ειδικά από τον 

Ναύαρχο του οθωµανικού στόλου Μπαρµπαρόσα, ο οποίος αφού επιτέθηκε 

εναντίον των ενετοκρατούµενων νήσων του Αιγαίου και αιχµαλώτισε χιλιάδες, 

µετέφερε τη δράση του στο Ιόνιο (Σιούσιουρας 2011, 202). 

Καταλυτική στην ιστορία της πειρατείας υπήρξε η επίδραση των 

ανακαλύψεων των Νέων Χωρών, που συνοδεύτηκε από δραστική αύξηση του 

θαλάσσιου εµπορίου µεταξύ Παλαιού και Νέου Κόσµου. Ειδικότερα, η ακµή της 

πειρατείας γνωστή και ως η «χρυσή εποχή» της πειρατείας έλαβε χώρα στην 

Καραϊβική και στον Ατλαντικό, από τον 16ο ως τον 18ο αιώνα, µε στόχο το χρυσό 

και τα εµπορεύµατα των Ισπανών (Κατωπόδης 2018, 7). Ταυτόχρονα, περί το 

1500 µ.χ στη θάλασσα της Νότιας Κίνας εµφανίστηκε πειρατεία, ως απάντηση 

στον αυστηρό έλεγχο του εµπορίου από τη δυναστεία των Μινγκ, το οποίο 

αποτέλεσε ευκαιρία για εµπορικές συναλλαγές µε τους Ευρωπαίους, οι οποίοι 

ήταν προτιµούσαν τη συνεργασία µε τους πειρατές για την αποφυγή των υψηλών 

δασµών. (Σιούσιουρας 2011, 205). 

Η τεχνολογική ωρίµανση της ανθρωπότητας και ειδικότερα η ανάπτυξη της 

ατµοκίνητης ναυτιλίας προσέδωσε στους στόλους των µεγάλων δυνάµεων 

(Μεγάλη Βρετανία, Γαλλία και ΗΠΑ) ένα ισχυρό συγκριτικό πλεονέκτηµα έναντι 

των πειρατών. Αυτό είχε αποτέλεσµα την εξάλειψη σχεδόν της πειρατείας τον 19ο 

αιώνα. Ως απόρροια των ανωτέρω, η πειρατεία σίγησε µέχρι και το τέλος του 

20ου, οπότε έκανε και πάλι αισθητή την παρουσία της (Σιούσιουρας 2011, 209). 

1.3 Πειρατεία στο Σύγχρονο Κόσµο 

Η ναυτική πειρατεία, µετά από δύο αιώνες συνεχούς συρρίκνωσης, γνωρίζει 

µια νέα άνθηση, ιδιαίτερα στις θάλασσες της Νοτιοανατολικής Ασίας, της 

Ανατολικής και της ∆υτικής Αφρικής. Την κυριότερη πηγή συγκέντρωσης 

στατιστικών στοιχείων, αναφορικά µε την εκδήλωση περιστατικών πειρατείας σε 

παγκόσµιο επίπεδο αποτελούν οι ετήσιες τακτικές αναφορές του International 



Maritime Organization (IMO)1 

Κατόπιν ανάλυσης των αναφορών του 

διαµορφώνεται µια συνολική εικόνα για τις διαµορφωθείσες τάσεις

ακολούθησε η εξέλιξη των πειρατικών επιθέσεων την τελευταία δεκαετία. Από τα 

ευρήµατα των αναφορών, επισηµαίνονται επιγραµµατικά τα ακόλουθα σηµεία 

ενδιαφέροντος: 

Οι πειρατικές επιθέσεις 

στις αναφορές του International Maritime 

ακόλουθο πίνακα: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Από τον ανωτέρω πίνακα διαπιστώνεται ότι οι επιθέσεις από τις 445 το 2010 

και τις 439 το 2011 έχουν περιοριστεί σε λιγότερο από 200 περιστατικά για 

από τα έτη 2016 και 2017, ενώ το 

αναφερθέντων περιστατικών στα 2

Για το τρέχον έτος 201

ηµεροµηνία ολοκλήρωσης της τρέχουσας εργασίας

πειρατικών επιθέσεων ήταν 119

καταγραφεί τους αντίστοιχους εννέα µήνες

 

                                                           
1
 http://www.imo.org/en/OurWork/Security/SecDocs/Pages/Maritime

Πίνακας 1: Αριθµός Πειρατικών Επιθέσεων µεταξύ 2009
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Κατόπιν ανάλυσης των αναφορών του IMO για τα έτη 2012 έως και 2018 

διαµορφώνεται µια συνολική εικόνα για τις διαµορφωθείσες τάσεις

ακολούθησε η εξέλιξη των πειρατικών επιθέσεων την τελευταία δεκαετία. Από τα 

ευρήµατα των αναφορών, επισηµαίνονται επιγραµµατικά τα ακόλουθα σηµεία 

Οι πειρατικές επιθέσεις για τη δεκαετία 2008 –2018 όπως καταγράφονται

International Maritime Organization (IMO) απεικονίζονται στον 

πίνακα διαπιστώνεται ότι οι επιθέσεις από τις 445 το 2010 

και τις 439 το 2011 έχουν περιοριστεί σε λιγότερο από 200 περιστατικά για 

από τα έτη 2016 και 2017, ενώ το έτος 2018 παρουσιάζεται µία µικρή 

ικών στα 201. 

2019 δεν έχει εκδοθεί ετήσια αναφορά, 

της τρέχουσας εργασίας. Τα αναφερθέντα συµβάντα 

119 (πίνακας 2) σε σχέση µε τα 156 που είχαν 

αφεί τους αντίστοιχους εννέα µήνες του 2018. 

http://www.imo.org/en/OurWork/Security/SecDocs/Pages/Maritime-Security.aspx 

: Αριθµός Πειρατικών Επιθέσεων µεταξύ 2009-2018 

α έτη 2012 έως και 2018 

διαµορφώνεται µια συνολική εικόνα για τις διαµορφωθείσες τάσεις που 

ακολούθησε η εξέλιξη των πειρατικών επιθέσεων την τελευταία δεκαετία. Από τα 

ευρήµατα των αναφορών, επισηµαίνονται επιγραµµατικά τα ακόλουθα σηµεία 

καταγράφονται 

απεικονίζονται στον 

πίνακα διαπιστώνεται ότι οι επιθέσεις από τις 445 το 2010 

και τις 439 το 2011 έχουν περιοριστεί σε λιγότερο από 200 περιστατικά για καθένα 

µικρή αύξηση των 

έχει εκδοθεί ετήσια αναφορά, µέχρι την 

α αναφερθέντα συµβάντα 

σε σχέση µε τα 156 που είχαν 
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Επιβεβαιώνεται ότι γεωγραφικά, (Πίνακας 3) οι βασικότερες εστίες 

εκδήλωσης περιστατικών πειρατείας, είναι η ευρύτερη περιοχή της Σοµαλίας 

(Κόλπος Άντεν, Ερυθρά Θάλασσα, Κόλπος Γουινέας), η περιοχή της ΝΑ Ασίας 

(Ινδονησία, Μαλαισία, Φιλιππίνες) και τέλος συγκεκριµένες χώρες στην Κεντρική 

και Νότια Αµερική (π.χ. Βενεζουέλα). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Αναφέρεται χαρακτηριστικά ότι ο συνολικός αριθµός των καταγεγραµµένων 

επιθέσεων πειρατείας από το 1984, µέχρι τον ∆εκέµβριο 2018 ανέρχεται σε 7993. 

Αντίστοιχα, ο αριθµός των µελών των πληρωµάτων που τέθηκε σε οµηρία το 2018 

ανήλθε στους 141, ενώ 83 ναυτικοί απήχθηκαν για λύτρα. (πίνακας 4) σε σχέση µε 

τους 49 που απήχθηκαν τους πρώτους εννιά µήνες του 2019. 

Πίνακας 2: Περιστατικά Πειρατικών 
Επιθέσεων, µεταξύ Ιαν. 2019 έως Σεπ. 
2019 

Πίνακας 3: Γεωγραφική Κατανοµή Πειρατικών Επιθέσεων 
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Ο αριθµός των πληρωµάτων που έχουν παρθεί ως όµηροι ανέρχεται στους  

Αξίζει να αναφερθεί ότι το 70% περίπου των απαγωγών και της οµηρίας 

διαπράττονται στον κόλπο της ∆. Αφρικής όπως επισηµαίνεται και στην ετήσια 

αναφορά του IMO. (IMO Annual Report 2018, σελ. 3), ενώ παρατηρείται συνεχής 

αύξηση των πειρατικών επιθέσεων στην περιοχή του Κόλπου της Γουινέας 

(Νιγηρία), µε αποτέλεσµα να έχει κεντρίσει το ενδιαφέρον της διεθνούς κοινότητας.  

Επιπρόσθετα, διαπιστώνεται µικρή αύξηση των περιστατικών στην περιοχή 

της Λατινικής Αµερικής. (Πίνακας 5) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 4: Στοιχεία Άσκησης Βίας σε Πληρώµατα Πλοίων 

Πίνακας 5: Σύγκριση Πειρατικών Επιθέσεων 2015-2018 
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1.4 Περιοχές Έξαρσης του Φαινοµένου 

Ως βασικότερες εστίες της πειρατείας προσδιορίζονται οι ακόλουθες:  

� Ανατολική Αφρική - Ακτές της Σοµαλίας: Στο λεγόµενο «Κέρας 

της Αφρικής» βρίσκεται η Σοµαλία και οι ακτές της εκτείνονται Βορειοανατολικά 

στον Κόλπο του Άντεν και Νοτιοανατολικά στον Ινδικό Ωκεανό αντίστοιχα. Ο 

κόλπος του Άντεν και οι ΒΑ ακτές της Σοµαλίας στο Κέρας της Αφρικής, λόγω της 

εγγύτητας µε τη ∆ιώρυγα του Σουέζ συνιστούν µια ιδιαίτερα σηµαντική εµπορική 

ναυτική οδό. (Εικόνα 1).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πρόκειται για µία χώρα «πέρασµα» καθώς αποτελεί πύλη για την είσοδο - 

έξοδο σε ένα θαλάσσιο διάδροµο µε σηµείο αφετηρίας  το Port Said της Αιγύπτου 

και εκτείνεται έως τον κόλπο του Άντεν όπου ανθίζει το παγκόσµιο εµπόριο µέσω 

των θαλάσσιων εµπορικών µεταφορών. Έτσι δηµιουργείται µία εµπορική αρτηρία 

∆ύσης – Ανατολής που ενώνει τη Μεσόγειο διαµέσου της διώρυγας του Σουέζ και 

της Ερυθράς θάλασσας και συνεπώς µε τον Ινδικό Ωκεανό δεσπόζουσας 

σηµασίας τόσο για τη οµαλή διεξαγωγή του παγκόσµιου εµπορίου όσο και για τη 

µεταφορά – εµπορευµατοποίηση του πετρελαίου του Περσικού κόλπου, 

καθιστώντας την Σοµαλία, χώρα υψηλής γεωστρατηγικής θέσης για τον ευρύτερο 

χώρο της Μέσης Ανατολής. 

Οι περίπου 10 εκατοµµύρια κάτοικοι της Σοµαλίας κυβερνώνται από µία 

κυβέρνηση, άκρως ασταθή η οποία µόνο τυπικά ασκεί τη διοίκηση της χώρας. 

Είναι διεθνώς γνωστή ως «Μεταβατική Οµοσπονδιακή Κυβέρνηση» µε κύριο 

Εικόνα 1: Ανατολική Αφρική - Ακτές της Σοµαλίας 
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χαρακτηριστικό τον χρηµατισµό της πλειοψηφίας των µελών της και των 

υψηλόβαθµων µελών των σωµάτων ασφαλείας της χώρας, 

συµπεριλαµβανοµένων των στρατιωτικών, αστυνοµικών και µυστικών υπηρεσιών. 

Αρκετές κυβερνητικές θέσεις είναι ευρέως γνωστές ως «θέσεις φαντάσµατα» ο 

µισθός των οποίων συνήθως εκταµιεύεται - εκτρέπεται στους λογαριασµούς 

ανώτερων διοικητικών στελεχών της κυβέρνησης. 

Κύριο χαρακτηριστικό των δυνάµεων ασφαλείας είναι η απειθαρχία τους 

στις εντολές ανωτέρων, ενώ σε αρκετά µεγάλο βαθµό λειτουργούν ηµιαυτόνοµα, 

ως πολιτοφυλακές. Οι τοπικές φατρίες, διαµορφώνουν σε µεγάλο βαθµό τα 

χαρακτηριστικά τους, ενώ συνήθως υπάγονται σε κάποιους ανώτερους διοικητές 

και συµφέροντα. Ακόµη και το ίδιο το υπουργείο εθνικής άµυνας της χώρας, ασκεί 

µία υποτυπώδη εξουσία επί των δυνάµεων ασφαλείας στο εσωτερικό της χώρας. 

Η Εθνική Υπηρεσία Ασφαλείας της χώρας πληροφορεί τη Μεταβατική 

Οµοσπονδιακή Κυβέρνηση και προτείνει την διεξαγωγή των απαραίτητων 

πολεµικών επιχειρήσεων και η κύρια πηγή χρηµατοδότησης της είναι οι Η.Π.Α.  

Για να αντιληφθούµε τι ώθησε εκ νέου τους κατοίκους της Σοµαλίας στην 

διάπραξη πειρατικών επιθέσεων, πρέπει να κατανοήσουµε τον τρόπο ζωής τους. 

Από τα διαθέσιµα στατιστικά στοιχεία, προκύπτει ότι ο µέσος όρος ζωής του 

ανδρικού πληθυσµού, κυµαίνεται µόλις στα 38,6 χρόνια, εξαιτίας της ύπαρξης 

πολλών θανατηφόρων ασθενειών, όπως είναι η ηπατίτιδα Α και Ε, ο τυφοειδής 

πυρετός και η µαλάρια. Παρατηρείται δηλαδή θνησιµότητα του γηγενή πληθυσµού  

από ασθένειες ιάσιµες για τον υπόλοιπο πλανήτη, γεγονός που καταδεικνύει τα 

υψηλά ποσοστά φτώχειας και την ανύπαρκτη ιατροφαρµακευτική περίθαλψη.  

Σηµαντικής σηµασίας είναι και το γεγονός ότι το υπέδαφος της Σοµαλίας 

είναι εξίσου φτωχό σε ορυκτό πλούτο γι’ αυτό άλλωστε και µετά το 1991 οι Η.Π.Α. 

εγκατέλειψαν την προσπάθεια σταθεροποίησης του πολιτικού καθεστώτος στην 

χώρα. Το κατά κεφαλήν εισόδηµα του κατοίκου της Σοµαλίας ανέρχεται στα 260$ 

ετησίως, αρκετά κάτω από το όριο της φτώχειας (365$). Επισηµαίνεται 

χαρακτηριστικά ότι σύµφωνα µε στοιχεία της Παγκόσµιας Τράπεζας, ένα µεγάλο 

ποσοστό του πληθυσµού, περίπου το 75% ζει µε λιγότερα από 2$ την ηµέρα. Η 

κύρια πηγή άντλησης χρηµάτων για το εργατικό δυναµικό της Σοµαλίας, µέχρι και 

το τέλος του 20ου αιώνα ήταν η αλιεία η οποία τέθηκε σταδιακά στο περιθώριο για 

πλήθος λόγων που θα αναλυθούν κατωτέρω. (Ναυτικά Χρονικά, Νοέµβριος 2011) 



Ο κυριότερος λόγος είναι ότι µ

µεγάλες ευρωπαϊκές 

κρατική ανεπάρκεια και τον ελλιπή έλεγχο 

ξεκίνησαν να αλιεύουν

τεράστια κέρδη, µη επιτρέποντας έτσι

τον θαλάσσιο πλούτο της χώρας τους. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Επιπρόσθετα, σ

εκατοντάδες βαρέλια 

νοσοκοµεία και εργοστάσια της Ευρώπης απορρίπτονται παράνοµα στ

χωρικά ύδατα της Σοµαλίας

εκατοντάδες τέτοια βαρέλια ξεβράστηκαν 

σκορπίζοντας το θάνατο σε 

περιοχών.2  

Έτσι οι Σοµαλοί κάτοικοι 

στην πειρατεία, αρχικά µε τη βοήθεια 

απαραίτητοι για την παροχή όπλων και το «

εκµεταλλευόµενοι τα κέρδη τ

περισσότερο και προµηθεύτηκαν γρηγορότερα πλοιάρια για τις επιθέσεις τους και 

                                                          
2
 http://www.enet.gr/?i=news.el.article&id=35477

Εικόνα 2: Παράνοµη Αλιευτική ∆ραστηριότητα
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Ο κυριότερος λόγος είναι ότι µετά την πτώση της κυβέρνησης το 

ευρωπαϊκές και ασιατικές αλιευτικές εταιρίες, εκµεταλλευόµενες την 

κρατική ανεπάρκεια και τον ελλιπή έλεγχο των χωρικών υδάτων της 

ιεύουν ανενόχλητες µε τα σύγχρονα αλιευτικά τους

τεράστια κέρδη, µη επιτρέποντας έτσι στους ντόπιους κατοίκους να ζήσουν από 

θαλάσσιο πλούτο της χώρας τους. (εικόνα 2) 

Επιπρόσθετα, σύµφωνα µε στοιχεία του Οργανισµού 

βαρέλια µε ραδιενεργά και τοξικά απόβλητα, 

εργοστάσια της Ευρώπης απορρίπτονται παράνοµα στ

της Σοµαλίας. Χαρακτηριστικό είναι ότι µε το τσουνάµι του 2004 

εκατοντάδες τέτοια βαρέλια ξεβράστηκαν στις ακτές της, 

σκορπίζοντας το θάνατο σε εκατοντάδες κατοίκους των παραθαλασσίων 

τσι οι Σοµαλοί κάτοικοι προκειµένου να ζήσουν στράφηκα

αρχικά µε τη βοήθεια εγκληµατιών της διεθνούς σκηνής που 

απαραίτητοι για την παροχή όπλων και το «ξέπλυµα» των λύ

µενοι τα κέρδη των πειρατικών επιθέσεων, 

µηθεύτηκαν γρηγορότερα πλοιάρια για τις επιθέσεις τους και 

                   

http://www.enet.gr/?i=news.el.article&id=35477 

: Παράνοµη Αλιευτική ∆ραστηριότητα 

κυβέρνησης το έτος 1991, 

εκµεταλλευόµενες την 

των χωρικών υδάτων της χώρας 

µε τα σύγχρονα αλιευτικά τους, αποκοµίζοντας 

στους ντόπιους κατοίκους να ζήσουν από 

Οργανισµού Ηνωµένων Εθνών, 

 προερχόµενα από 

εργοστάσια της Ευρώπης απορρίπτονται παράνοµα στα θαλάσσια 

ε το τσουνάµι του 2004 

στις ακτές της, µολύνοντας τις και 

των παραθαλασσίων 

στράφηκαν αναγκαστικά 

εγκληµατιών της διεθνούς σκηνής που ήταν 

των λύτρων. Εν συνεχεία, 

 εξελίχθηκαν ακόµη 

µηθεύτηκαν γρηγορότερα πλοιάρια για τις επιθέσεις τους και 
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ισχυρότερο οπλισµό, προκαλώντας έτσι ανησυχία στη διεθνή ναυτιλιακή 

κοινότητα, µε οµηρίες ναυτικών και καταλήψεις πλοίων. Το κλίµα ανασφάλειας 

που δηµιουργήθηκε για τις ναυτιλιακές εταιρίες, για τα πληρώµατα των εµπορικών 

πλοίων και τις οικογένειες τους, προκάλεσε µία άµεση επιβάρυνση του κόστους 

των εργασιών που σχετίζονται µε το ναυτιλιακό τοµέα. Επισηµαίνεται ότι τα λύτρα 

από την κατάληψη κάποιου πλοίου προσεγγίζουν περίπου τα 5,4 εκατοµµύρια $. 

Εποµένως οι πρώτοι πειρατές ήταν απεγνωσµένοι ψαράδες οι οποίοι σε 

µία απέλπιδα προσπάθεια να βρουν έναν πόρο διαβίωσης για τις οικογένειες τους 

στράφηκαν -µε τη βοήθεια βετεράνων του εµφυλίου πολέµου- στην πειρατεία 

εγκαταλείποντας την αλιεία, η οποία εξαιτίας της υπέρ-αλίευσης όπως αναφέρθηκε 

ανωτέρω δεν µπορούσε πλέον να θρέψει τις οικογένειες τους. Μία τυπική 

πειρατική οµάδα συνήθως διαθέτει ένα µεγάλο αλιευτικό ή µικρό εµπορικό ως 

πλοίο βάση (mother - ship) από το οποίο επιχειρούν µε µικρότερα ταχύπλοα 

σκάφη. Αυτά είναι συνήθως ταχύπλοα (skiffs) µε µηχανές που αναπτύσσουν 

µεγάλη ταχύτητα, ώστε να είναι ικανά να προσβάλλουν οποιοδήποτε εµπορικό 

πλοίο.  

Όµως έχουν αναφερθεί και εν δυνάµει πειρατικές επιθέσεις διεξαγόµενες µε 

κάθε είδους βάρκες που διαθέτουν απλές µηχανές. Συνήθως αυτού του είδους οι 

πειρατές στήνουν ενέδρα στα διερχόµενα εµπορικά πλοία και διεξάγουν τις 

επιθέσεις τους κυρίως κατά τη διάρκεια της νύχτας. Η άνοδος τους στα πλοία 

πραγµατοποιείται µε ανεµόσκαλες, βεντούζες ή σχοινιά µε άγκιστρα τα οποία 

ρίχνονται στο πλοίο - στόχο. Από τις διεξαγόµενες επιθέσεις έχει παρατηρηθεί ότι 

χρησιµοποιούνται συνήθως τρία έως τέσσερα ταχύπλοα, τα οποία µεταφέρουν 

συνολικά έξι µε οχτώ άντρες οπλισµένους µε σύγχρονο οπλισµό (αυτόµατα και 

ρουκετοβόλα όπλα ΑΚ47, M-16 και Rocket Propelled Grenades (RPG’s)). Με 

προειδοποιητικές βολές τροµοκρατούν το πλήρωµα του σκάφους, ώστε να µην 

µπορέσουν να αντιδράσουν και µόλις καταληφθεί το πλοίο, το οδηγούν σε 

ασφαλές σηµείο κοντά στις ακτές της Σοµαλίας, όπου µετά την πάροδο κάποιων 

ηµερών ζητούν λύτρα αρκετών εκατοµµυρίων δολαρίων προκειµένου να 

απελευθερώσουν πλήρωµα και πλοίο.  

Μία πειρατική οµάδα κατά κύριο λόγο αποτελείται από άντρες που 

έχουν πρότερη πολεµική εµπειρία και γνωρίζουν να χειρίζονται στρατιωτικό 

εξοπλισµό, από άντρες που γνωρίζουν να χειρίζονται τεχνικά µέσα όπως τα 
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δορυφορικά τηλέφωνα και τα GPS και τέλος τους ψαράδες, οι οποίοι είναι εξίσου 

χρήσιµοι, γιατί γνωρίζουν καλά την θαλάσσια περιοχή. ∆ηλαδή οι πειρατές της 

Σοµαλίας δεν είναι µόνο οι απλοί ψαράδες που έχασαν την κύρια πηγή 

βιοπορισµού τους, αλλά µαζί τους υπάρχουν και πρώην αντάρτες οι οποίοι 

κουρασµένοι να πολεµούν χωρίς οικονοµικό όφελος στράφηκαν σε άλλη µέθοδο 

απόκτησης εύκολου κέρδους, και τέλος οι ειδικοί στα ηλεκτρονικά και τις 

επικοινωνίες, στοιχεία απαραίτητα για την εκτέλεση των πειρατικών επιχειρήσεων. 

(Ναυτικά Χρονικά, Νοέµβριος 2011) 

Για να φτάσουµε στο σηµείο η πειρατεία να θεωρείται ένα πολύ επικερδές 

επάγγελµα για τους Σοµαλούς κατοίκους, σηµαντικό ρόλο διαδραµάτισαν η 

κοινωνική εξαθλίωση, η ανοµία και το χαµηλό βιοτικό επίπεδο που υπήρχε. Τα 

ανωτέρω, σε συνδυασµό µε τον υποσιτισµό πυροδότησαν ακραίες 

κοινωνικοπολιτικές συµπεριφορές. Παρά το γεγονός ότι η Σοµαλία ήταν ένα 

κατεστραµµένο έθνος, οι Σοµαλοί εκµεταλλευόµενοι την σηµαντική γεωπολιτική 

τους θέση ωθήθηκαν µέσω της πειρατείας στη συσσώρευση πλούτου.  

Η επιτυχία και ο πλούτος των πειρατών οδήγησαν κατόπιν όλο και 

περισσότερους ανθρώπους σε αυτή την παράνοµη δραστηριότητα, παρέχοντας 

τους τεράστια κέρδη και πολυτέλειες πρωτόγνωρες για την περιοχή. Το γεγονός 

αυτό δηµιούργησε ακόµα µεγαλύτερη αποσταθεροποίηση στην χώρα 

µετατρέποντας την σε πόλο έλξης για κάθε είδος παράνοµης δραστηριότητας 

όπως είναι το εµπόριο ναρκωτικών, η διακίνηση όπλων, το λαθρεµπόριο και 

άλλες. Επιπλέον, υπάρχουν αναφορές ότι µέρος των πειρατικών κερδών καθώς 

και υλικά από τις πειρατικές επιδροµές, προωθούνται σε άλλες περιοχές της  

Ανατολικής Αφρικής, για τον εξοπλισµό των τοπικών πολέµαρχων και των 

φανατικών ισλαµιστών, µε αποτέλεσµα την αποσταθεροποίηση της ευρύτερης 

περιοχής.  

Γενικά, η πειρατεία στην θαλάσσια περιοχή της Σοµαλίας υπήρξε απειλή για 

την παγκόσµια ναυσιπλοΐα από την έναρξη του εµφυλίου πολέµου το 1991, ενώ 

από το 2005, διάφοροι διεθνείς οργανισµοί, όπως είναι ο ∆ιεθνής Οργανισµός 

Ναυσιπλοΐας εκφράζουν την έντονη ανησυχία τους για την αλµατώδη αύξηση των 

πειρατικών κρουσµάτων. 

Οι πειρατικές ενέργειες δεν θα ήταν εφικτές χωρίς την απαραίτητη 

οικονοµική ενίσχυση κάποιων ατόµων που δρουν ως χορηγοί. Τα έξοδα 
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υπολογίζονται στο κόστος αγοράς ενός ταχύπλοου σκάφους εξοπλισµένο µε µία 

µηχανή ικανή για να αναπτύξει επαρκείς κόµβους για την προσέγγιση ενός πλοίου 

αξίας 9.000$-10.000$, στην αγορά αυτόµατων όπλων για µία τυπική πειρατική 

οµάδα αξίας 800$-10.00$, στην αγορά δύο τουλάχιστον ρουκετοβόλων όπλων 

αξίας 640$ και τέλος στο κόστος ενός µητρικού πλοίου (mother - ship) 

χρησιµοποιούµενο ως βάση σε περίπτωση που θέλουν να επιτεθούν σε πλοία 

στον Ινδικό Ωκεανό. 

Με το πέρας µιας πειρατικής επίθεσης, ακολουθεί το µοίρασµα των 

λύτρων. Εκτιµάται ότι οι πειρατές συνήθως παίρνουν το 30%, οι συνεργάτες τους 

στην ξηρά το 10%, ο αφανής χορηγός του εξοπλισµού και των σκαφών το 30%, ο 

χρηµατοδότης για τη διεθνή κάλυψη τους το 20%, ενώ αρκετές φορές ένα ποσό 

που κυµαίνεται στο 10% µοιράζεται στην τοπική κοινότητα. Πολλές φορές, ο 

χρηµατοδότης και ο χορηγός είναι το ίδιο πρόσωπο. (Ναυτικά Χρονικά, Νοέµβριος 

2011) 

Τις τελευταίες δύο δεκαετίες, παρατηρείται έντονη κλιµάκωση των 

διεξαγόµενων πειρατικών επιθέσεων κυρίως στα ανοικτά των ακτών της Σοµαλίας, 

στον κόλπο του Άντεν, τον ∆υτικό Ινδικό Ωκεανό και την Αραβική θάλασσα. Όπως 

επισηµαίνεται και από το International Maritime Bureau (ΙΜΒ), οι Σοµαλοί πειρατές 

για τις διεξαγόµενες επιθέσεις τους καλύπτουν ένα µεγάλο πεδίο δράσης µεταξύ 

της νότιας Ερυθράς θάλασσας, του Κόλπου του Άντεν και του Κόλπου του Οµάν 

στην Αραβική θάλασσα και τη λεκάνη της Σοµαλίας, απειλώντας κατ’ αυτό τον 

τρόπο όλα τα θαλάσσια δροµολόγια του Ινδικού Ωκεανού. 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι η ακολουθούµενη τακτική των Σοµαλών πειρατών 

αφορά καταρχήν την κατάληψη του πλοίου µαζί µε το πλήρωµα του, χωρίς να 

ενδιαφέρονται άµεσα για το χρονικό διάστηµα που θα απαιτηθεί ώστε να λάβουν 

τα λύτρα, σε αντίθεση µε την ακολουθούµενη τακτική άλλων πειρατών, όπως είναι 

οι Νιγηριανοί, όπου οι συγκεκριµένοι καταλαµβάνουν γρήγορα το πλοίο και κύριο 

µέληµα τους είναι η αρπαγή των χρηµάτων και των πολύτιµων αντικειµένων που 

βρίσκονται σε αυτό. 

Τα τελευταία έτη έχει διαπιστωθεί αισθητή µείωση της πειρατικής 

δραστηριότητας, εντούτοις στο άµεσο παρελθόν (2008-2011) σηµειώνονταν 

παγκοσµίως τα περισσότερα κρούσµατα πειρατείας παγκοσµίως. 
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� ∆υτική Αφρική - Νιγηρία: Στη δυτική ακτή της Αφρικής, υπάρχει 

ένα γενικότερο πρόβληµα µε την πειρατεία, γύρω από τον κόλπο της Γουινέας. Το 

πρόβληµα εκτείνεται προς τα βόρεια, προς τη Σιέρρα Λεόνε και τη Σενεγάλη και 

νότια προς τον ποταµό Κονγκό. Σύµφωνα µε αναφορές του ∆ιεθνή Ναυτιλιακού 

Οργανισµού  (International Maritime Organization - IMO), πρόσφατα εντάθηκε το 

φαινόµενο της πειρατείας στον Κόλπο της Γουινέας και της ευρύτερης ∆υτικής 

Αφρικής (Εικόνα 3)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Το 2003 έγιναν 39 επιθέσεις στα ύδατα της Νιγηρίας. Το 2004 µειώθηκε ο 

αριθµός των επιθέσεων ακολουθώντας τη γενικότερη µείωση σε όλο τον κόσµο, 

αλλά το Λάγος, παρά τη δραµατική, αλλά η προσωρινή πτώση του αριθµού των 

επιθέσεων, έγινε το περισσότερο επικίνδυνο λιµάνι στον κόσµο.  

Υπάρχει πάντοτε ένα ρίσκο στην εκτίµηση σχετικά µε τη µορφή ή την 

κατεύθυνση που µπορεί να πάρει η πειρατεία σε µία συγκεκριµένη περιοχή ή σε 

κάποια συγκεκριµένη χρονική στιγµή. Παρ 'όλα αυτά, φαίνεται να υπάρχει στη 

Νιγηρία, ένας αριθµός παραγόντων, γεγονός που οδηγούν στο συµπέρασµα για 

µία πιθανή αύξηση στην πειρατική δραστηριότητα και στο ναυτικό έγκληµα. 

Επιπλέον, το επίπεδο της διαφθοράς και η βούληση του κυβερνώντος Λαϊκού 

∆ηµοκρατικού Κόµµατος να προχωρήσει σε εκλογές, τροφοδοτούν την αστάθεια 

Εικόνα 3 : Κόλπος της Γουινέας 
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του πολιτικού καθεστώτος της Νιγηρίας, ώστε ορισµένοι οι παρατηρητές να 

εκτιµούν προτείνουν ότι µπορεί να γίνει ένα ασταθές κράτος. 

Η περιοχή δέλτα του Νίγηρα είναι ένας λαβύρινθος των υδάτινων οδών που 

καλύπτει περίπου το 7% της έκτασης της Νιγηρίας. Πριν από τη δεκαετία του 1970 

η Νιγηρία γνώρισε µόνο λίγες διάσπαρτες επιθέσεις, σχεδόν εξ ολοκλήρου γύρω 

από το Λάγος, αν και µερικές πραγµατοποιήθηκαν στην περιοχή του ∆έλτα του 

Νίγηρα. Καθώς η άντληση του πετρελαίου αυξήθηκε δυναµικά στα µέσα της 

δεκαετίας του 1970, και ένας στόλος πλοίων που έφεραν δοµικά υλικά άρχισε να 

αγκυροβολεί υπεράκτια, ξεκίνησαν οι πειρατικές επιθέσεις και η κλοπή αγαθών και 

γρήγορα έγινε πιο οργανωµένο. Οι πειρατές άρχισαν να λειτουργούν σε συµµορίες 

των 20 µε 30 ατόµων και τα σκάφη τους άρχισαν να εξοπλίζονται µε εξωλέµβιες 

µηχανές, αντικείµενα που ήταν υπερβολικά ακριβά για τους απλούς ψαράδες ώστε 

να τα προµηθευτούν. Οι πλοίαρχοι των πλοίων ήταν πλέον πεπεισµένοι ότι οι 

συµµορίες είχαν καθοδηγηθεί από εσωτερικούς πληροφοριοδότες, προϊόν της 

συµπαιγνίας µεταξύ των πειρατών, των λιµενικών ακτών και των τελωνειακών 

υπαλλήλων. Τα κλεµµένα αγαθά γρήγορα κατέληγαν στα καταστήµατα του Λάγος 

και τις υπαίθριες αγορές. Αναφέρεται χαρακτηριστικά ότι ένας εισαγωγέας, 

έκπληκτος είδε εµπορεύµατα του να πωλούνται πριν από την εκφόρτωσή τους 

από το πλοίο. 

Τα πιο συχνά θύµατα ήταν συνήθως τα µικρά πλοία, κάτω των 300 τόνων, 

µε ολιγοµελή πληρώµατα και χαµηλό ύψος εξάλων, αν και τουλάχιστον ένα µεγάλο 

φορτηγό πλοίο, άνω των 12.000 τόνων µε σηµαία Παναµά, εξαφανίστηκε από τη 

Νιγηρία το 1978. Καθώς το µέγεθος των πειρατικών συµµοριών αυξανόταν, το ίδιο 

συνέβαινε και µε τη βία ή η απειλή χρήσης βίας. Υπήρξαν αναφορές πλοίων στις 

οποίες αναφερόταν επιβίβαση 40-50 πειρατών τη φορά και επιθέσεις που 

περιελάµβαναν µέχρι 12 πειρατικά σκάφη. Μέχρι την επίθεση που συνέβη στο 

δανέζικων συµφερόντων πλοίο Lindinga Ivory το 1979, όταν ο πλοίαρχος του 

πλοίου σκοτώθηκε και όλα τα µέλη του 14µελούς πληρώµατος τραυµατίστηκαν, οι 

αρχές της Νιγηρίας δεν εµφανίζονταν θετικές για να παρέµβουν. Παρά τα 

υποτιθέµενα «δραστικά βήµατα» µόνο µία µικρή αλλαγή έγινε αισθητή. Κατά το 

πρώτο τρίµηνο του 1981, οι θαλάσσιες διαδροµές του Λάγος βίωναν µεταξύ 3 και 

12 επιθέσεων ηµερησίως. Μέχρι το επόµενο έτος ο αριθµός των επιθέσεων είχε 

ελαττωθεί ουσιαστικά. Αν και η κυβέρνηση της Νιγηρίας ισχυρίζεται ότι αυτό 
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αποδίδεται κυρίως στην επιβολή του νόµου, όπως προτείνουν εξωτερικοί 

παρατηρητές, αυτό πιθανότατα οφείλεται στη µείωση της τιµής του πετρελαίου, η 

οποία µείωσε και τον αριθµό των διαθέσιµων στόχων. 

Η πειρατεία και το ναυτικό έγκληµα γενικά παρέµειναν αδρανείς στα 

Νιγηριανά ύδατα, µέχρι τα µέσα της δεκαετίας του '90. Όταν επέστρεψε, οι τακτικές 

και οι τεχνικές των επιδροµέων παρέµειναν παρόµοιες, εκτός από ότι τα ταχύπλοα 

σκάφη αντικατέστησαν τα κανό, ενώ τα µαχαίρια και ο περιστασιακός οπλισµός 

τους αντικαταστάθηκαν σε πολλές περιπτώσεις µε αυτόµατα όπλα. Ωστόσο, τρεις 

πτυχές ήταν ριζικά διαφορετικές: 

� Πρώτον, οι πειρατικές επιθέσεις εξαπλώθηκαν στα 70.000 

τετραγωνικά χιλιόµετρα από ποτάµια, κολπίσκους και βάλτους που συνθέτουν το 

δέλτα του Νίγηρα.  

� ∆εύτερον, σταµάτησαν τα κίνητρα για τις επιθέσεις να είναι καθαρά 

εγκληµατικά και µετατράπηκαν σε ένα µίγµα εγκληµατικών, ενδοφυλετικών και 

πολιτικών ισχυρισµών, µε πάντα ισχυρή την υποψία ότι πολλοί από τους 

πολιτικούς ισχυρισµούς ήταν απλώς ρητορικοί. 

� Τρίτον, ο σκοπός των συνεχώς αυξανόµενων επιθέσεων δεν ήταν 

πλέον η ληστεία, αλλά απαγωγή µε στόχο τα λύτρα και ακόµη και η δολιοφθορά.  

Ενώ η πειρατεία στη Νιγηρία, όπως και οπουδήποτε αλλού είχε να 

επιδείξει έναν βαθµό οργάνωσης, ένα νέο στοιχείο εισήχθη στην εξίσωση. Το 

∆έλτα του Νίγηρα το οποίο ήταν πάντα πλούσιο σε πετρέλαιο, ήταν πλέον 

πλούσιο και σε δυσαρέσκεια. Αυτό οφειλόταν στην πεποίθηση ότι η οµοσπονδιακή 

κυβέρνηση είχε πάρει πολύ µεγάλο µερίδιο του πετρελαϊκού πλούτου και άφησε 

στις τοπικές κοινότητες ελάχιστο. Η Shell έκανε την πρώτη ανακάλυψη πετρελαίου 

στη Νιγηρία το 1956, ενώ σε άλλες εταιρείες χορηγήθηκαν άδειες εκµετάλλευσης 

στις αρχές της δεκαετίας του '60. Το 1979, σύµφωνα µε το άρθρο 40 του νέου 

συντάγµατος έγινε ξεκάθαρο ότι όλο το πετρέλαιο και το φυσικό αέριο ήταν 

περιουσία της οµοσπονδιακής κυβέρνησης. (Murphy, 2008, 111-115) 

Η κατανοµή των οµοσπονδιακών εσόδων από το πετρέλαιο µεταξύ των 

οµοσπονδιακών, κρατικών και τοπικών κυβερνήσεων έχει τροποποιηθεί 

επανειληµµένα και αποτελεί συνεχώς, ένα σηµαντικό πολιτικό ζήτηµα. Το 1979 

αντιπροσώπευαν το 82% του εισοδήµατος της οµοσπονδιακής κυβέρνησης, ενώ 

το 2000 αποτελούσαν το 40% του ΑΕΠ της Νιγηρίας, και το 83% των εσόδων της 
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οµοσπονδιακής κυβέρνησης, ενώ το 98% των εσόδων από τις εξαγωγές 

προήλθαν από τη βιοµηχανία πετρελαίου. Την ίδια στιγµή η γεωργική παραγωγή 

της Νιγηρίας για εξαγωγή ή βιοµηχανική χρήση έπεσε κατακόρυφα και στις αρχές 

της δεκαετίας του 1980, έπρεπε να εισάγει σηµαντικές ποσότητες.  

Πολύ λίγοι στην περιοχή του ∆έλτα επωφελήθηκαν από την αύξηση στην 

παραγωγή του πετρελαίου. Οι περισσότεροι άνθρωποι στη Νιγηρία θεωρούσαν τις 

διαδοχικές κυβερνήσεις ως διεφθαρµένες, και στο ∆έλτα άρχισαν να εµφανίζονται 

παραστρατιωτικές οµάδες κάτι το οποίο οφειλόταν και στο γεγονός ότι η περιοχή 

απείχε πολύ από το να είναι θεωρείται εθνοτικά οµοιογενής. 

Το αποτέλεσµα είναι ότι διάφορες πολιτικο-στρατιωτικές οµάδες που 

δραστηριοποιούνται στο ∆έλτα να έχουν τροφοδοτηθεί, και µε τη σειρά τους να 

έχουν τροφοδοτήσει, τη δυσαρέσκεια του πληθυσµού. Στη συνέχεια έχουν 

µετατραπεί σε σηµαντικούς παίκτες στην απαγωγή των εργατών πετρελαίου και 

της κλοπής αργού πετρελαίου, ένα έγκληµα που αναφέρεται µε τη χρήση του όρου 

«bunkering», που είναι επίσης ο όρος που χρησιµοποιείται σε ολόκληρο τον 

ναυτιλιακό κόσµο για να περιγραφεί ο ανεφοδιασµός των πλοίων. Το πετρέλαιο 

και οι κλοπές όµως, δεν θα µπορούσαν να είναι η µόνη πηγή κεφαλαίων για την 

αγορά όπλων. Αναφορές αποδεικνύουν ότι ναρκωτικά από τη Νότια Αµερική 

δροµολογούνται µέσω του ∆έλτα και ότι υπάρχουν κάποιες εγκληµατικές οµάδες 

που εµπορεύονται, ενώ κάποιες άλλες πληρώνουν για αυτά. Αν και το Πολεµικό 

Ναυτικό της Νιγηρίας κάνει περιπολίες και προβαίνει σε συλλήψεις, είναι δίκαιο να 

πούµε ότι, δεδοµένου του βαθµού διαφθοράς στις ένοπλες δυνάµεις και την 

έλλειψη πόρων που διαθέτουν, τα νιγηριανά χωρικά ύδατα είναι αναποτελεσµατικά 

σε κυβερνητικό έλεγχο.  

∆εν µπορεί να ειπωθεί µε βεβαιότητα ότι οι πολιτικο-στρατιωτικές οµάδες 

της περιοχής εµπλέκονται στην πειρατεία, αλλά η παραστρατιωτική δραστηριότητα 

που επικρατεί έχει αναµφίβολα δηµιουργήσει πολιτική αστάθεια σε µια περιοχή 

όπου το υδάτινο στοιχείο ήταν και εξακολουθεί να παραµένει το κύριο µέσο 

µεταφοράς και επικοινωνίας. Μια αστάθεια που µε τη σειρά της οδήγησε σε 

αύξηση των επιθέσεων σε πλοία στη θάλασσα, στα ποτάµια, τις πλατφόρµες 

εξόρυξης πετρελαίου και τις βάρκες που τους εξυπηρετούν.  

Παρόλα αυτά, και η απαγωγή ευδοκιµεί στη Νιγηρία, γεγονός που αποτελεί 

κίνδυνο για την επιχειρηµατική δραστηριότητα στη χώρα. Οι εγκληµατίες µπήκαν 
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στο παιχνίδι µαζί µε τις πολιτοφυλακή και άρχισαν να ανεβαίνουν την κλίµακα της 

βίας, µεταβαίνοντας από το πρώτο σκαλοπάτι της βίαιης ένοπλης ληστείας στην 

κλοπή ολόκληρων πλοίων, είτε για το φορτίο είτε για το να χρησιµοποιηθούν για τη 

µεταφορά κλεµµένων πετρελαιοειδών. 

Η εξόρυξη πετρελαίου και η διαφθορά που προκάλεσε στους κυβερνητικούς 

αξιωµατούχους, έχουν διαταράξει τις παραδοσιακές οικονοµικές δραστηριότητες 

της περιοχής, όπως το κυνήγι, τη γεωργία και την αλιεία. Η πειρατεία που υπάρχει 

πλέον στα ποτάµια του ∆έλτα του Νίγηρα και τα παράκτια ύδατα, δεν έχει καµία 

σχέση µε την πειρατεία που υπήρχε τα προηγούµενα χρόνια και σχετίζεται πλέον 

µε τον πολιτικο-στρατιωτικό αγώνα για τα έσοδα του πετρελαίου της περιοχής, το 

οποίο δίνει παραστρατιωτικούς, εγκληµατίες και παραστρατιωτικούς που ενεργούν 

ως εγκληµατίες, ενώ διαφθείρει και κυβερνητικούς αξιωµατούχους, ώστε αυτοί που 

καλύπτουν να ασκούν ανενόχλητοι τις παράνοµες δραστηριότητές τους.  

Για διάφορους λόγους, στις δυτικές και ανατολικές ακτές της Αφρικής 

υπάρχει µια σταθερή πειρατική δραστηριότητα, που καταδεικνύει ότι η γραµµή 

µεταξύ του πολιτικού και του εγκληµατία είναι δύσκολο να οριοθετηθεί και µπορεί 

εύκολα να καταπατηθεί. Στην πραγµατικότητα είναι ουσιαστικά δυσδιάκριτη, 

ιδιαίτερα σε εκείνα τα κράτη όπου η πολιτική εξουσία είναι και εγκληµατική δύναµη 

ταυτόχρονα και για να είναι κάποιος επιτυχηµένος πολιτικός, είναι συχνά χρήσιµο 

να είναι πρωτίστως και ένας επιτυχηµένος εγκληµατίας. (Murphy, 2008, 116-121) 

� Νοτιοανατολική Ασία – Στενά της Μάλακκα: Το Μπαγκλαντές, η 

Ινδονησία, τα στενά της Μάλακκα, η Μαλαισία, η θάλασσα Ν. Κίνας, τα στενά της 

Σιγκαπούρης και το Βιετνάµ είναι περιοχές µε αυξηµένη πειρατική δραστηριότητα. 

(Εικόνα 4)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 Εικόνα 4: Στενά της Malacca 
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Το Στενό της Μάλακκας είναι µια στενή θαλάσσια οδός που εκτείνεται σε 

απόσταση περίπου 600 εκατοστών ναυτικών µιλίων, από την θάλασσα Ανταµάν 

στη Θάλασσα της Νότιας Κίνας, µεταξύ της Μαλαισίας και της Ινδονησίας. Το 

στενό είναι µια ζωτική λωρίδα ναυτιλίας για τα πλοία που ταξιδεύουν από την 

Ευρώπη και τη Μέση Ανατολή προς την Ανατολική Ασία, καθώς και µικρότερα 

πλοία σε τοπικά δροµολόγια. ∆υστυχώς, όταν σκεφτόµαστε το Στενό της 

Μάλακκα, ξυπνούν µέσα µας οι εικόνες µιας θαλάσσιας οδού που είναι γεµάτη 

από πειρατές. Είναι τέτοια η µορφολογία των ακτών, η οποία βοηθά στην 

απόκρυψη των πειρατών, κύριος στόχος των οποίων αποτελεί η κλοπή εν πλω, 

ενώ και τα 90.000 πλοία που υπολογίζεται ότι διέρχονται από το στενό σε ετήσια 

βάση, προσφέρουν απεριόριστες ευκαιρίες για εγκληµατική δραστηριότητα. 

Η πειρατεία υπήρχε στο Στενό της Μάλακκας για εκατοντάδες χρόνια. To 

Κέντρο Πληροφόρησης για την Πειρατεία  (Piracy Reporting Center - (PRC)) του 

ΙΜΒ, το οποία έχει αναλάβει, µεταξύ άλλων και τη συλλογή δεδοµένων για 

επιθέσεις πειρατών σε όλο τον κόσµο, άρχισε να επισηµαίνει το µέγεθος του 

προβλήµατος στη Νοτιοανατολική Ασία, ωστόσο, το θέµα τέθηκε σε γνώση της 

διεθνούς κοινότητας τα τέλη της δεκαετίας του 1990. Αυτό συνέβη κυρίως εξαιτίας 

του γεγονότος ότι το 1997 η ασιατική χρηµατοπιστωτική κρίση είχε σκληρές 

επιπτώσεις στην ευρύτερη περιοχή. Πιστεύεται ότι η επιδείνωση της οικονοµικής 

κατάστασης ανάγκασε πολλούς ανθρώπους που ζουν σε παράκτιες περιοχές της 

Ινδονησίας και της Μαλαισίας να στραφούν στην πειρατεία για να συµπληρώσουν 

τα εισοδήµατά τους. Η οικονοµική κατάρρευση προκάλεσε επίσης εκτεταµένη 

πολιτική αστάθεια, ιδίως στην Ινδονησία, διευκολύνοντας τους ανθρώπους να 

ακολουθήσουν παράνοµες µεθόδους απόκτησης εισοδήµατος. Ως αποτέλεσµα 

αυτού του παράγοντα, µέχρι τα τέλη της δεκαετίας του 1990 ο ετήσιος αριθµός των 

αναφερόµενων πειρατικών επιθέσεων στο εν λόγω στενό έφτασε στο 75. Η 

πειρατεία θεωρήθηκε τώρα ως σηµαντικό πρόβληµα που απαιτούσε επείγουσα 

προσοχή.  

Επιπρόσθετα, ένα χρόνο αργότερα η Al-Qaeda µε την επίθεση της στους 

δίδυµους πύργους στη Νέα Υόρκη, απέδειξε ότι τα συνηθισµένα µέσα µεταφοράς 

µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να εκτελέσουν επιθέσεις µεγάλης κλίµακας σε 

οικονοµικά σηµαντικούς στόχους. Το περιστατικό αυτό οδήγησε σε επανεκτίµηση 

της ευπάθειας του ναυτιλιακού τοµέα σε επιθέσεις τροµοκρατών. Στη 
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Νοτιοανατολική Ασία, η παρουσία πειρατών που λειτουργούσαν φαινοµενικά 

ανεξέλεγκτα τόνιζε πόσο ανασφαλής ήταν ο ναυτιλιακός τοµέας. Έτσι ξεκίνησαν 

σύντοµα οι συζητήσεις σχετικά µε την πιθανότητα οι πειρατές της περιοχής να 

συνεργαστούν µε περιφερειακές ή διεθνείς τροµοκρατικές οµάδες για να 

πραγµατοποιήσουν µια καταστροφική επίθεση στη ναυτιλία. 

Κατά τη διάρκεια αυτής της περιόδου υπήρξαν διάφοροι τύποι πειρατείας 

που έλαβαν χώρα στο Στενό της Μάλακκας. Αυτοί περιελάµβαναν τη ληστεία 

πλοίων στη θάλασσα, την πειρατεία των πλοίων και τις απαγωγές των 

πληρωµάτων µε σκοπό τα λύτρα. Ένας άλλος κοινός τύπος πειρατείας λαµβάνει 

χώρα εναντίον πλοίων που βρίσκονται σε λιµάνια ή σε αγκυροβόλια. Οι πιο 

συνηθισµένοι στόχοι, σε αυτή την περίπτωση, θα είναι τα µικρότερα σκάφη που 

διέρχονται από την ακτή της Ινδονησίας ή εκείνα που εκτελούν τοπικά ταξίδια στην 

περιοχή. 

Η ληστεία ενός σκάφους από τους πειρατές συµβαίνει συνήθως όταν το 

πλοίο βρίσκεται σε πορεία ταξιδιού, συχνά τη νύχτα, και συνήθως µεταξύ 1 και 6 

το πρωί. Οι πειρατές επιβιβάζονται στο σκάφος χρησιµοποιώντας άγκιστρα και 

στη συνέχεια παίρνουν οποιαδήποτε µετρητά και τιµαλφή από το ταµείο του 

πλοίου και το πλήρωµα του, συµπεριλαµβανοµένου και του εξοπλισµού 

πλοήγησης ή οτιδήποτε άλλο µπορούν να κλέψουν. Σε αυτόν τον τύπο επίθεσης η 

αξία των κλεµµένων αγαθών κυµαίνεται µεταξύ 10.000$ και 20.000$ και το πλοίο 

µπορεί να καταληφθεί για µερικές ώρες, από πέντε έως δέκα πειρατές, αν και 

πολλά περιστατικά τελειώνουν µέσα σε µισή ώρα. Σε αυτό το είδος πειρατείας έχει 

σηµειωθεί η σηµαντικότερη µείωση από το 2000 και έπειτα. Αυτό µπορεί εν µέρει 

να οφείλεται στην αυξηµένη ευαισθητοποίηση των µελών του πληρώµατος µετά 

την εισαγωγή των νέων απαιτήσεων ασφάλειας στη θάλασσα για τα πλοία. 

Εάν ένα σκάφος καταληφθεί, συνήθως κατάσχεται για σηµαντικό χρονικό 

διάστηµα, ενώ το φορτίο εκφορτώνεται σε λιµάνι που επιλέγεται από τους πειρατές 

ή µεταφέρεται σε άλλο πλοίο. Η πειρατεία αυτής της µορφής είναι λιγότερο συχνή 

σε σχέση µε την απλή ληστεία, επειδή απαιτεί καλή συλλογή πληροφοριών και 

προσεκτικό σχεδιασµό πριν από την επίθεση, ώστε να εξακριβωθεί το φορτίο και η 

διαδροµή του πλοίου. Ένα ασφαλές λιµάνι για την εκφόρτωση του κλεµµένου 

φορτίου είναι επίσης απαραίτητο, όπως και ένας πρόθυµος αγοραστής. 
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Μια παραλλαγή αυτού του τελευταίου είδους πειρατείας είναι η µόνιµη 

κατάληψη ενός σκάφους από πειρατές, οι οποίοι µετατρέπουν το σκάφος σε 

«πλοίο - φάντασµα». Η βασική διαφορά είναι ότι µόλις οι πειρατές έχουν µεταφέρει 

το φορτίο του πλοίου, δεν εγκαταλείπουν το σκάφος, αλλά αφού εγκαταλείψουν το 

πλήρωµα στη θάλασσα, ή το σκοτώσουν, ξαναβάφουν το πλοίο, το  µεταφέρουν 

στη συνέχεια σε ένα νέο λιµάνι µε ψευδή ονοµασία και πλαστά παραστατικά και 

µισθώνουν τις υπηρεσίες του. Τα τελευταία χρόνια τα ρυµουλκά ήταν αγαπηµένοι 

στόχοι των πειρατών, ίσως επειδή δεν έχουν εγκατεστηµένο τον εξοπλισµό 

αυτόµατου συστήµατος αναγνώρισης (AIS) και είναι πολύτιµα πλοία. Επίσης, είναι 

πιο εύκολο να επιτεθούν, δεδοµένου του χαµηλού τους ελεύθερου σκάφους. Μόλις 

ληφθούν, µπορούν να χρησιµοποιηθούν σε διάφορες θαλάσσιες εγκληµατικές 

δραστηριότητες, οι οποίες θα ευνοούσαν ένα µικρό τύπο πλοίου. 

Η απαγωγή είναι η σοβαρότερη µορφή πειρατείας που συµβαίνει στο στενό 

της Μάλακκας από το 2001. Κατά τη διάρκεια απαγωγής, οι ένοπλοι επιτιθέµενοι 

καταλαµβάνουν το πλοίο και απαγάγουν δύο ή τρία ανώτερα µέλη του 

πληρώµατος, τα οποία στη συνέχεια κρατούνται στην ξηρά εν αναµονή των 

λύτρων. Τα απαχθέντα µέλη του πληρώµατος απελευθερώνονται, συνήθως χωρίς 

να υποστούν κακοποίηση, µετά από πληρωµή των λύτρων από τους εργοδότες 

τους. Τα ζητούµενα λίτρα µπορούν να κυµαίνονται από 100.000$  έως 200.000$ 

δολάρια, ωστόσο, το ποσό των χρηµάτων που καταβάλλεται τελικά στους 

πειρατές µετά από διαπραγµατεύσεις, είναι συνήθως σηµαντικά χαµηλότερο, 

κάπου µεταξύ 10.000$ και 20.000$. 

Εάν και η συχνότητα των πειρατικών επιθέσεων στο στενό της Μάλακκα 

έχει µειωθεί σηµαντικά τα τελευταία χρόνια, ωστόσο, η απαγωγή παραµένει µια 

ανησυχητική απειλή, ιδίως λόγω του µεγάλου κινδύνου που ενέχει για τα µέλη του 

πληρώµατος. Η συνεχιζόµενη εµφάνιση αυτής της µορφής πειρατείας, ακόµη και 

σε χαµηλά επίπεδα, απαιτεί επανεξέταση των διαφόρων αντιµέτρων που 

εφαρµόστηκαν για τη βελτίωση της ασφάλειας. Η τρέχουσα πρακτική για τους 

εργοδότες των απαχθέντων πληρωµάτων είναι να πληρώσουν τα απαιτούµενα 

λύτρα για την απελευθέρωσή τους.  

Είναι ευρέως αποδεκτό από τους ειδικούς σε αυτόν τον τοµέα ότι όχι µόνο 

καταβολή των λύτρων ενθαρρύνει περαιτέρω την διεξαγωγή απαγωγών, αλλά 

µέρος των λύτρων πηγαίνουν συχνά για την αγορά όπλων που θα 
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χρησιµοποιηθούν σε µελλοντικές επιθέσεις. Ενδεχοµένως θα πρέπει να υιοθετηθεί 

µία πολιτική µη διαπραγµάτευσης µε τους απαγωγείς για να καταστήσει µη 

κερδοφόρα τη βιοµηχανία των απαγωγών. 

Ενώ η πειρατεία υπήρξε σίγουρα ανησυχητική στην συγκεκριµένη θαλάσσια 

οδό στο παρελθόν, µε τις αναφερόµενες επιθέσεις να φτάνουν τις εβδοµήντα 

πέντε (75) το έτος 2000, ο αριθµός των επιθέσεων µειώθηκε από το 2005 και 

έπειτα, κυρίως ως αποτέλεσµα ορισµένων αντίµετρων που εφαρµόστηκαν από τα 

τρία παράκτια κράτη, τη Μαλαισία, τη Σιγκαπούρη και την Ινδονησία. Αυτή η 

µείωση των επιθέσεων επιτεύχθηκε παρά την αύξηση κατά 10% των 

περιπτώσεων παγκοσµίως. (Catherine Z. Raymond, 2009, 31-35) 

� Νότια – Κεντρική Αµερική και Καραϊβική: Η Βενεζουέλα, το 

Περού, η Κολοµβία, η Γουιάνα, το Εκουαδόρ και η Αϊτή αποτελούν µέρη της 

Αµερικής και ειδικότερα της Καραϊβικής που εµφανίζονται κρούσµατα πειρατείας, 

(Εικόνα 5)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ο αριθµός των πειρατών είναι µικρός και οι επιθέσεις τους περιορισµένες. Η 

πλειονότητα των επιθέσεων αφορά, αγκυροβοληµένα γιοτ, µε σκοπό την κλοπή 

τους για να χρησιµοποιηθούν µετέπειτα στο απλό λαθρεµπόριο ή στο 

λαθρεµπόριο ναρκωτικών πριν τη βύθιση ή την πώληση του κλεµµένου σκάφους. 

 

Εικόνα 5:Λατινική Αµερική και Καραϊβική 
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1.5 ∆ιάκριση – Κατηγορίες Πειρατείας 

Από τη διεθνή πρακτική και κατόπιν αξιολόγησης του τρόπου δράσης των 

πειρατών σε παγκόσµιο επίπεδο, µπορούµε να ισχυριστούµε ότι η σύγχρονη 

πειρατεία διακρίνεται σε τρεις (3) κύριες κατηγορίες: χαµηλής, µεσαίας και υψηλής 

κλίµακας. Η εν λόγω διάκριση συµφωνεί τόσο µε τις κατευθυντήριες οδηγίες και 

συστάσεις που έχει εκδώσει ο ΙΜΟ για την πρόληψη και καταστολή των 

πειρατικών επιθέσεων προς τις κυβερνήσεις κρατών (MSC.1/Circ.1333/Rev.1, 

12June2015)3, όσο και προς την παγκόσµια ναυτιλιακή κοινότητα 

(MSC.1/Circ.1334, 23June2009)4. 

1.6 Πειρατεία Χαµηλής Κλίµακας 

Η κατηγορία αυτή αφορά σε επιθέσεις πειρατών µε στόχο τα περιουσιακά 

στοιχεία του πληρώµατος / των επιβαινόντων, ή τον φορητό εξοπλισµό αξίας του 

σκάφους. Η εν λόγω λεία αποδίδει στους πειρατές κατά µέσο όρο περί τα 20.000$. 

Επιπλέον, η συγκεκριµένη πράξη της πειρατείας συνήθως σηµειώνεται όταν το 

πλοίο πλέει εντός χωρικών υδάτων της χώρας προέλευσης – καταγωγής των 

πειρατών, είτε ευρίσκεται εν όρµω σε λιµένες ή αγκυροβοληµένο. Η συγκεκριµένη 

µορφή πειρατείας συναντάται κυρίως στις περιοχές της Ν. Αµερικής και της 

Καραϊβικής (Τσάλτας Γ., Πλατιάς Χ., Περράκης Σ. 2006). 

1.7 Πειρατεία Μεσαίας Κλίµακας 

Στην εν λόγω κατηγορία, επιδίωξη των πειρατών δεν αποτελεί µόνο η 

περιουσία του πληρώµατος, όπως αναφέρθηκε ανωτέρω, αλλά και το ίδιο το 

φορτίο του πλοίου, ειδικά τα επεξεργασµένα προϊόντα πετρελαίου. Η επιτυχής 

υλοποίηση της εν λόγω µορφής πειρατείας προϋποθέτει σχεδίαση από άρτια 

οργανωµένες και εξοπλισµένες οµάδες, µε κατάλληλες διασυνδέσεις σε 

κυκλώµατα λαθρεµπορίου, ώστε να καταστούν εφικτά ο εντοπισµός του σκάφους-

θύµατος, ο συντονισµός και η διαφυγή των οµάδων, καθώς και η διακίνηση της 

λείας. Στην πλειονότητα των περιπτώσεων τα περιστατικά δεν συνοδεύονται από 

                                                           

3 IMO MSC.1/Circ.1333/Rev.1, “Recommendations to Governments for preventing and 
suppressing piracy and armed robbery against ships”, 12 June 2015 
4
 IMO MSC.1/Circ.1334 “Guidance to ship owners and ship operators, shipmasters and crews on 

preventing and suppressing acts of piracy and armed robbery against ships”, 23 June 2009 
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καταστάσεις οµηρίας, επειδή συνήθως µετά την αφαίρεση του φορτίου, το 

πλήρωµα και το πλοίο αφήνονται ελεύθερα. Η συγκεκριµένη µορφή πειρατείας 

συναντάται κυρίως στην περιοχή του Κόλπου της Γουινέας, όπου παρατηρούνται 

περιστατικά ιδιαίτερης βίας, µε σκοπό την ένοπλη ληστεία προϊόντων πετρελαίου 

(Σιούσουρας 2011, και Barrios 2013). 

1.8 Πειρατεία Υψηλής Κλίµακας 

Η συγκεκριµένη κατηγορία αποτελεί την πλέον αποδοτική για τους 

πειρατές, διότι βασική επιδίωξη τους αποτελεί η κλοπή ολόκληρου του σκάφους, 

µαζί µε το φορτίο του. Μετά την κατάληψη, το πλοίο οδηγείται µε ασφάλεια σε δικό 

τους λιµάνι, όπου το φορτίο αφαιρείται προς µεταπώληση, ενώ το απαχθέν πλοίο, 

βάφεται, αλλάζει σηµαία κράτους και πλέον µε νέα πλαστογραφηµένα έγγραφα 

προωθείται εκ νέου στην αγορά για εκτέλεση δροµολογίων. Τα εν λόγω πλοία, τα 

οποία είναι γνωστά και ως «πλοία φαντάσµατα», αναλαµβάνουν την διακίνηση 

νέων φορτίων, τα οποία βέβαια δεν φτάνουν ποτέ στον προορισµό τους. Από τα 

ανωτέρω, καθίσταται αντιληπτό ότι η άρτια οργάνωση, ο σχεδιασµός και η εύρεση 

πηγών χρηµατοδότησης στην συγκεκριµένη µορφή πειρατείας, προϋποθέτει 

αφενός κρατική κάλυψη µέσω της διαφθοράς των αστυνοµικών και των 

τελωνειακών αρχών, καθώς και διασύνδεση µε το οργανωµένο έγκληµα, διότι 

συνοδεύεται από απόδοση κερδών δεκάδων εκατοµµυρίων δολαρίων. Επιπλέον, 

στην πειρατεία αυτού του τύπου αυξάνεται η επικινδυνότητα για τα πληρώµατα 

των πλοίων, τα οποία είτε ναυαγούν στη θάλασσα, είτε κρατούνται ως όµηροι, είτε 

δυστυχώς δολοφονούνται. Η συγκεκριµένη µορφή πειρατείας συναντάται κυρίως 

στις περιοχές της Νοτιοανατολικής Ασίας (Σιούσουρας 2011). 

1.9 Αιτίες Όξυνσης του Φαινοµένου 

Οι ρίζες της θαλάσσιας πειρατείας παραµένουν ισχυρές και οι µέχρι τώρα 

προσπάθειες καταπολέµησής της δεν έχουν πετύχει την ολοκληρωτική εκρίζωσή 

της. Η επανεµφάνισή της συναντάται κυρίως στις θαλάσσιες περιοχές του 

λεγόµενου αναπτυσσόµενου Νότου. Τα αίτια που ευνοούν την ανάπτυξη της 

σύγχρονης πειρατείας διακρίνονται στα εξής: (Τσάλτας Γ., Πλατιάς Χ., Περράκης Σ 

25 – 32) 
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� Γεωγραφία – ∆ιεθνής Ναυσιπλοΐα. Η γεωγραφία συνιστά τον 

κυριότερο παράγοντα που ευνοεί την εµφάνιση της θαλάσσιας πειρατείας. Η 

ύπαρξη στενών θαλασσίων οδών δηµιουργεί τις κατάλληλες συνθήκες για την 

πειρατική δραστηριότητα, διότι αφενός λόγω της µορφολογίας της περιοχής 

δυσκολεύεται η αστυνόµευση της και αφετέρου προϋποθέτει λόγω των 

ναυτιλιακών κινδύνων, τη µείωση της ταχύτητας πλεύσης αυξάνοντας έτσι την 

τρωτότητα του πλοίου. 

Αντιπροσωπευτικό παράδειγµα αποτελεί η εγγύτητα της ακτογραµµής της 

Σοµαλίας µε διαδρόµους υψηλής θαλάσσιας κυκλοφορίας (∆ιώρυγα Σουέζ, 

Κόλπος Άντεν), το οποίο την καθιστά ιδιαίτερα ελκυστική για ανάληψη πειρατικών 

ενεργειών. Παρόµοιες γεωγραφικές ιδιαιτερότητες ευνοούν την ανάπτυξη της 

πειρατείας στις περιοχές της Μαλαισίας, της Ινδονησίας και των Φιλιππίνων, όπου 

η παρουσία πολυπληθών νησιωτικών συµπλεγµάτων και η ύπαρξη θαλασσίων 

στενών υψηλής γεωοικονοµικής αξίας π.χ Μάλακκα, λειτουργεί υπέρ των 

πειρατών (Τσάλτας Γ., Πλατιάς Χ., Περράκης Σ, 45 – 47) 

� Κοινωνικές – Οικονοµικές Συνθήκες. Η πειρατεία συνδέεται µε τις 

υφιστάµενες κοινωνικές και οικονοµικές ανισότητες και την µονόπλευρη ανάπτυξη, 

που ενισχύουν την ανεργία και τη φτωχοποίηση των πολιτών. Αυτό έχει σαν 

συνέπεια την κατάρρευση των κοινωνικών δοµών, οδηγώντας τους πολίτες των 

χωρών αυτών στην εξαθλίωση και στην εγκληµατικότητα ώστε να επιβιώσουν. Η 

πειρατεία καθίσταται εποµένως µια σηµαντική πηγή εσόδων και αντιµετωπίζεται, 

όσο παράδοξο και αν ακούγεται ως µια ευκαιρία επαγγελµατικής αποκατάστασης 

για τον ντόπιο πληθυσµό. Συχνά στις περιοχές αυτές η πειρατεία τυγχάνει 

κοινωνικής και δηµόσιας αποδοχής, ενώ οι πειρατές ανάγονται σε ηρωικές 

µορφές, που προσφέρουν υποστήριξη στην τοπική αγορά και οικονοµία. 

� Κρατικές ∆οµές. Η έλλειψη υγειών κρατικών δοµών και 

διακυβέρνησης σε συνδυασµό µε την έλλειψη του απαραίτητου νοµικού πλαισίου ή 

και δικαστικών µηχανισµών καθιστούν αδύνατη την αστυνόµευση. Εξάλλου η 

αυξηµένη διαφθορά των κυβερνητικών αξιωµατούχων και των δικαστικών 

λειτουργών οδηγεί σε κατάρρευση του κράτους δικαίου και αναπόφευκτα 

συνδέεται αρκετές φορές µε το οργανωµένο έγκληµα. 

� Πολιτική Πλοιοκτητριών Εταιρειών. Αυτός ο παράγοντας συντηρεί το 

φαινόµενο είτε µέσω της καταβολής λύτρων από τις πλοιοκτήτριες εταιρείες 



27 

προκειµένου να περιορίσουν τις οικονοµικές ζηµιές από τις καθυστερήσεις στη 

µεταφορά των φορτίων, συνεισφέροντας έτσι έµµεσα στη χρηµατοδότηση της 

πειρατείας, είτε µέσω της απροθυµίας καταγγελίας των περιστατικών από τις 

εταιρείες προκειµένου να αποφύγουν την αύξηση ασφαλίστρων ή και την 

καθυστέρηση ολοκλήρωσης του δροµολογίου λόγω διεξαγωγής ερευνών από τις 

αρµόδιες αρχές. 

� ∆ιεθνής Συντονισµός – Νοµιµοποίηση. Η έλλειψη διεθνούς 

συνεργασίας και ο κατάλληλος συντονισµός των εµπλεκόµενων αρχών είτε λόγω 

έλλειψης πολιτικής βούλησης είτε ακόµη και εξαιτίας της διαφορετικής αντίληψης 

του προβλήµατος δηµιουργεί αδυναµίες στη λήψη κατάλληλων µέτρων 

αντιµετώπισης του και θέτει υπό αµφισβήτηση ακόµη και τη διεθνή νοµιµοποίηση 

των ενεργειών ποινικής δίωξης των πειρατών.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2o: ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΟΣΤΟΥΣ 

2.1 Επιπτώσεις – Κόστος της Πειρατείας 

Οι επιδράσεις της πειρατείας στο γεωπολιτικό περιβάλλον και ειδικότερα οι 

επιπτώσεις της στον τοµέα της εµπορικής ναυτιλίας και της ενεργειακής 

ασφάλειας, συνοδεύονται αναπόφευκτα από την επιβολή υψηλού οικονοµικού 

κόστους. Το εν λόγω κόστος διακρίνεται σε άµεσο κόστος, το οποίο σχετίζεται µε 

τα κλεµµένα αγαθά και το ευρύ φάσµα προληπτικών και κατασταλτικών µέτρων 

που αναλαµβάνονται για την καταπολέµηση του φαινοµένου, καθώς και σε έµµεσο 

ή µακροοικονοµικό κόστος, το οποίο παραπέµπει στις δευτερογενείς επιπτώσεις 

της πειρατείας στη γεωοικονοµία των εµπλεκόµενων κρατών.5  

2.2 Άµεσο Κόστος Πειρατείας 

Η κατηγορία του άµεσου κόστους της πειρατείας είναι άµεσα συνυφασµένη 

µε τις ακόλουθες περιπτώσεις: 

� Επανασχεδιασµό δροµολογίων, µε σκοπό την αποφυγή διέλευσης 

από περιοχές υψηλού κινδύνου (High Risk Areas - HRA). To re-routing, φυσικά, 

έχει και το κόστος του. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι για να πλεύσει ένα τάνκερ από 

την ευρύτερη περιοχή της Σαουδικής Αραβίας στην Αµερικανική Ήπειρο µέσω του 

ακρωτηρίου της Καλής Ελπίδας απαιτούνται επιπλέον 2.700 µίλια, ενώ αντίστοιχα 

από την Ευρώπη στην Ασία απαιτούνται επιπλέον δεκαπέντε (15) µε είκοσι (20) 

ηµέρες για ένα πλοίο τύπου cargo. Η παράταση ολοκλήρωσης του χρόνου του 

ταξιδιού ενός πλοίου, µειώνει τα ετήσια ταξίδια του από έξι (6) σε πέντε (5), 

δηλαδή µειώνει την ετήσια µεταφορική του ικανότητα κατά 17%, οπότε µειώνονται 

αντίστοιχα και τα έσοδα που µπορεί να παράσχει στην ιδιοκτήτρια ναυτιλιακή 

εταιρία. 

� Αύξηση της ταχύτητας των πλοίων, προκειµένου να καθίστανται 

λιγότερο ευάλωτα, όταν διέρχονται από περιοχές HRA. Ο οδηγός Βέλτιστων 

Πρακτικών ∆ιαχείρισης (Best Management Practices - BMP)6 περιέχει συµβουλές, 

οδηγίες, πρακτικές και µέτρα αυτοπροστασίας, τα οποία οφείλουν να ακολουθούν 

οι ναυτιλιακές εταιρείες και τα εµπορικά πλοία (τάνκερ ή τύπου cargo) για την 

                                                           
5
 http://oceansbeyondpiracy.org/publications/state-maritime-piracy-2017 

6
 BMP for Protection against Somalia Based Piracy (MSC.1/Circ.1339) 4 Sep 2011 
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καλύτερη θωράκισή τους έναντι της πειρατικής δραστηριότητας. Σύµφωνα µε τον 

εν λόγω οδηγό, θα πρέπει η ταχύτητα διέλευσης τους από µία περιοχή 

χαρακτηριζόµενη ως HRA να προσεγγίζει τουλάχιστον τους 18 κόµβους. Όµως 

αυτή η αύξηση στην ταχύτητα ενός πλοίου προσθέτει επιπλέον κόστος, αφού τα 

πλοία αντί να κινούνται µε την οικονοµικά βέλτιστη ταχύτητα τους, κινούνται µε τη 

µέγιστη δυνατή, γεγονός που έχει σαν αποτέλεσµα µία αυξηµένη κατανάλωση 

καυσίµων, άρα και αυξηµένο κόστος αγοράς του. 

� Σύναψη υψηλών συµβολαίων ασφάλισης, τα λεγόµενα Kidnap & 

Ransom Insurance, τόσο για ζηµιές του σκάφους και τυχόν αποζηµίωση µελών 

του πληρώµατος λόγω τραυµατισµού (War Risk Insurance), όσο και από την 

καταβολή λύτρων και εκµίσθωση εµπειρογνωµόνων/διαπραγµατευτών σε 

περιπτώσεις απαγωγής/οµηρίας  

� Καταβολή λύτρων, σε περιπτώσεις απαγωγής/οµηρίας µελών 

πληρωµάτων ή/και επιβατών εµπορικών πλοίων. Η διαδικασία καταβολής λύτρων 

χρησιµοποιείται κυρίως από τους Σοµαλούς πειρατές. Οι πειρατές άλλων 

περιοχών, δρουν διαφορετικά και συνήθως κλέβουν το φορτίο ή ολόκληρο το 

πλοίο εγκαταλείποντας το πλήρωµα του καταληφθέντος πλοίου στην θάλασσα. Η 

καταβολή λύτρων δεν είναι όµως και το µοναδικό πρόσθετο κόστος για τις 

ναυτιλιακές εταιρίες.  

Στο συνολικό κόστος των ναυτιλιακών εταιριών είναι και το κόστος 

ενοικίασης ενός µικρού αεροσκάφους ή ελικοπτέρου για την καταβολή των 

λύτρων. Επιπλέον κόστη είναι τυχόν ζηµιές που έχουν προκληθεί στο πλοίο, οι 

αµοιβές των ειδικών διαπραγµατευτών, συµβούλων και δικηγόρων όπως και η 

ψυχολογική στήριξη για το απαχθέν πλήρωµα και τις οικογένειες τους από 

εξειδικευµένους ψυχολόγους. Επίσης, κάθε φορά που ένα πλοίο τίθεται εκτός 

υπηρεσίας, λόγω πειρατικής επίθεσης δεν µπορεί να εκτελέσει ταξίδια µε συνέπεια 

µείωση εσόδων της πλοιοκτήτριας εταιρίας.  

Γενικά οποιοσδήποτε εµπλέκεται στις διαπραγµατεύσεις θα πρέπει να είναι 

πολύ προσεκτικός γιατί ο στόχος της επίτευξης χαµηλών λύτρων µπορεί να θέσει 

το πλήρωµα του πλοίου σε ακόµη µεγαλύτερο κίνδυνο µε ανυπολόγιστες 

συνέπειες. 

� Λήψη πρόσθετων µέτρων αυτοπροστασίας, µέσω προµήθειας 

εξοπλισµού ασφάλειας και σύναψη συµβολαίων µε ιδιωτικές εταιρείες παροχής 
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υπηρεσιών θαλάσσιας ασφάλειας (ένοπλοι φρουροί). Με βάση τις 

προαναφερόµενες ΒΜΡ, τα ανωτέρω είναι και τα ποιο αποτελεσµατικά µέτρα 

προστασίας των πλοίων, ενώ και οι πλοιοκτήτριες εταιρείες οφείλουν να κάνουν 

µία εκτίµηση ρίσκου (risk assessment) πριν τα πλοία τους διέλθουν σε µία HRA. 

Σύµφωνα µε δηµοσιευθέντα στοιχεία7, ενώ η χρησιµοποίηση ενόπλων φρουρών 

στην εποχή της ακµής της πειρατείας κόστιζε κατά µέσο όρο, περίπου 40.000$ 

ανά διέλευση στην σηµερινή εποχή έχει πέσει στις 18.000$ - 20.000$. Εκτιµήσεις 

αναφέρουν ότι περίπου το 50% των πλοίων που διέρχονται από µία 

επονοµαζόµενη HRA έχουν ένοπλους φρουρούς επιβιβασµένους. 

Αυξηµένο Εργατικό κόστος για επιπλέον αποζηµίωση των πληρωµάτων, είτε 

λόγω επικινδυνότητας κατά τη διέλευση των πλοίων από περιοχές HRA, είτε διότι 

ευρίσκονται υπό καθεστώς οµηρίας, το λεγόµενο Captivity pay. Με βάση τις 

υπογεγραµµένες συµφωνίες µεταξύ των πλοιοκτητών και των εργαζοµένων, το 

πλήρωµα δικαιούται διπλάσιο µισθό όταν διέρχεται από µία HRA. (Walje 2014, 

σελ 15-16) 

� Πρόσθετα επιπλέον κόστη, όπως η χρηµατοδότηση/λειτουργικός 

προϋπολογισµός οργανώσεων (κρατικών, ναυτιλιακών, µη κυβερνητικών) που 

συνδράµουν µε το έργο τους στην πρόληψη και καταστολή της πειρατείας, το 

κόστος ανάληψης στρατιωτικών επιχειρήσεων διεθνών οργανισµών για την 

καταστολή της πειρατείας και την εξασφάλιση ελευθερίας της ναυσιπλοΐας και 

τέλος το κόστος που συνοδεύει τις διαδικασίες ποινικής δίωξης και φυλάκισης των 

συλληφθέντων πειρατών. 

2.3 Έµµεσο ή Μακροοικονοµικό Κόστος Πειρατείας 

Η πειρατεία, συνήθως επιφέρει συρρίκνωση του θαλάσσιου εµπορίου, 

µετατόπιση των θαλάσσιων οδών µεταφοράς και αλλαγές στους λιµένες 

φόρτωσης/εκφόρτωσης. Συνεπώς, προκύπτει ένα έµµεσο ή µακροοικονοµικό 

κόστος το οποίο προκαλεί τον κλονισµό των περιφερειακών οικονοµιών και 

ενδεικτικά έγκειται στα ακόλουθα: 

� Μείωση ξένων άµεσων επενδύσεων σε χώρες πλησίον περιοχών 

HRA, λόγω ύπαρξης υψηλού κινδύνου και µεγάλης αστάθειας. 

                                                           
7
 https://enaftilia.gr/peftoun-oi-times-ton-enoplon-frouron/ 
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� Σοβαρό πλήγµα στις οικονοµίες παραθαλάσσιων κρατών που 

αποτελούν τουριστικούς προορισµούς (κρουαζιέρες, ξενοδοχειακές επιχειρήσεις, 

λιµενικές ευκολίες), µε χαρακτηριστικά παραδείγµατα τις Σεϋχέλλες και τον 

Μαυρίκιο. 

� Πληθωρισµός τιµών βασικών εµπορευµάτων και ειδικά τροφίµων, µε 

το υψηλότερο πλέον κόστος των αγαθών να µετακυλύετε στους καταναλωτές. 

� Επανασχεδιασµός δροµολογίων, αποφυγή στενών και διωρύγων, 

που συνιστά σηµαντική απώλεια εσόδων σε γειτονικά κράτη, κλονίζοντας 

βασικούς πυλώνες οικονοµίας αυτών, µε αντιπροσωπευτικό παράδειγµα την 

Αίγυπτο και τη διώρυγα του Σουέζ, λόγω αποφυγής διέλευσης από τον Κόλπο του 

Άντεν. 

� Πλήγµα στην αλιεία, η οποία συνιστά έναν κύριο πυλώνα 

χρηµατοδότησης οικονοµιών, όπως συµβαίνει µε τις Σεϋχέλλες και τη Νιγηρία. 

2.4 Οικονοµικές Έρευνες – Αναλύσεις 

Τα τελευταία έτη έχουν καταβληθεί αξιόλογες προσπάθειες προκειµένου να 

προσδιοριστεί µε ακρίβεια το κόστος της πειρατείας, µε πλέον εξέχουσες αυτές του 

Προγράµµατος «Oceans Beyond Piracy» (OBP), του Ιδρύµατος «One Earth 

Future» (OEF) (OBF 2017)8. Ωστόσο, το σύνολο των αναλυτών καταλήγουν στο 

συµπέρασµα ότι, οι πληροφορίες που αποδεσµεύονται από τις ναυτιλιακές 

εταιρείες σχετικά µε τα περιστατικά πειρατείας είναι συχνά ασαφείς και ελλιπείς, το 

οποίο οφείλεται στην απροθυµία των πλοιοκτητών να καταγγείλουν τα κρούσµατα, 

ώστε να αποφευχθεί η αύξηση των ναυτιλιακών ασφαλίστρων και η καθυστέρηση 

στην ολοκλήρωση των ταξιδιών των πλοίων λόγω της διεξαγωγής ερευνών από 

τις αρµόδιες αρχές. 

Επιπλέον, ο υπολογισµός των µικρο-µακροοικονοµικών µεταβλητών 

παρουσιάζει γενικά ιδιαίτερη δυσκολία, καθώς λαµβάνοντας υπόψη την τρέχουσα 

παγκόσµια οικονοµική ύφεση, δεν δύναται να καθοριστεί επαρκώς αν οι αλλαγές 

στον ναυτιλιακό τοµέα σχετίζονται κυρίως µε τις πειρατικές επιθέσεις, ή µε τις 

αποπληθωριστικές τάσεις του βιοµηχανικού τοµέα, που έχει ως συνέπεια µείωση 

της κατανάλωσης των παραγόµενων αγαθών, εποµένως και µείωση της ζήτησης 
                                                           
8
 

http://oceansbeyondpiracy.org/sites/default/files/one_earth_future_state_of_piracy_report_2017.pdf 
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θαλάσσιων µεταφορών. 

Από την ανάλυση του OBP (πίνακας 6) για το έτος 2017, αναφορικά µε το 

συνολικό οικονοµικό κόστος της πειρατείας για την περιοχή της Σοµαλίας, αυτό 

ανέρχεται σε 1,4 δις $. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Αντίστοιχα, το συνολικό οικονοµικό κόστος της πειρατείας, για την περιοχή 

του κόλπου της Γουινέας, (πίνακας 7), αυτό ανέρχεται σε 818,1 εκατ. $. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 6: Συνολικό Οικονοµικό Κόστος Πειρατείας σε Αν. Αφρική 

Πίνακας 7: Συνολικό Οικονοµικό Κόστος Πειρατείας σε ∆. Αφρική 
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Για την περιοχή της Νοτιοανατολικής Ασίας, (πίνακας 8) η ετήσια αναφορά του 

OBP για το έτος 2017 επισηµαίνει ότι εξαιτίας της δυσκολίας εξακρίβωσης των 

πειρατικών περιστατικών και των περιορισµένων πληροφοριών που λαµβάνει, 

απεικονίζει µόνο εκείνα τα οποία µπορούν να εξακριβωθούν. 

 

 

 

 

 

Συγκρινόµενα τα ανωτέρω στοιχεία µε τις αντίστοιχες αναφορές του OBP 

για το έτος 2016 παρατηρείται µία τάση µείωσης του κόστους στην Αν. Αφρική, 

ενώ ακριβώς το αντίθετο συµβαίνει στη ∆. Αφρική, όπου συνεχίζονται οι 

ανοδικές τάσεις που εµφανίζονται από το 2015 και έπειτα, γεγονός το οποίο 

συνάδει µε την αύξηση των κρουσµάτων πειρατείας στην εν λόγω περιοχή. 

2.5 Ανθρώπινος Παράγοντας και Κοινωνικό Κόστος 

Αξίζει να αναφερθεί ότι εκτός των προαναφερθέντων οικονοµικών 

επιπτώσεων του φαινοµένου της πειρατείας, ιδιαίτερα όταν αυτή συνοδεύεται από 

χρήση βίας, όπως η απώλεια ζωής, ο τραυµατισµός και η οµηρία, υφίσταται και 

ένα κόστος που δεν ποσοτικοποιείται παρότι έχει ανεκτίµητη αξία. Πρόκειται για το 

ανθρώπινο και κοινωνικό κόστος που ενέχει η πειρατεία για το εκάστοτε παράκτιο 

κράτος.  

Προκειµένου να γίνει αντιληπτή η διάσταση του συγκεκριµένου φαινοµένου, 

στις τακτικές αναφορές του International Maritime Bureau (IMB) περιλαµβάνεται 

και καταγραφή επί της µορφής απειλής βίας που υπόκεινται τα πληρώµατα των 

πλοίων εξαιτίας των πειρατικών επιθέσεων Τα εν λόγω στοιχεία για συντοµία 

οµαδοποιήθηκαν (πίνακας 9) και παρατίθενται κατωτέρω. 

 

 

 

Πίνακας 8: Οικονοµικό Κόστος Πειρατείας σε Νότιο Ανατολική Ασία 
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Types of Violence 2013 2014 2015 2016 2017 

Assaulted  1 14 5 6 

Hostage 304 442 271 151 91 

Injured 21 13 14 8 6 

Kidnap/Ransom 36 9 19 62 75 

Killed 1 4 1  3 

Missing 1 1    

Threatened 10 9 14 10 10 

Total 373 479 333 236 191 

 

Πίνακας 9: Απειλή - Χρήση Βίας επί Πληρωµάτων Πλοίων Ιαν 2013 - ∆εκ 2017 

Κατόπιν ανάλυσης των εν λόγω στατιστικών στοιχείων, προκύπτει ότι από 

το έτος 2008 µέχρι και το 2017, σε περιστατικά πειρατείας σε παγκόσµιο επίπεδο, 

έχασαν τη ζωή τους συνολικά 52 ναυτικοί, 31 κηρύχθηκαν αγνοούµενοι, ενώ 

περίπου 5759 κρατήθηκαν ως όµηροι και 270 υπήρξαν τραυµατίες. Αν και 

αποτιµάται θετικά το γεγονός ότι παρατηρείται µία συνεχής µείωση στα 

περιστατικά που συνιστούν απειλή για τα πληρώµατα των πλοίων, ωστόσο η 

αδυναµία εξάλειψης των φαινοµένων οµηρίας και απώλειας της ανθρώπινης ζωής 

εξακολουθεί να προβληµατίζει. 

2.6 Ασφαλιστική Κάλυψη από Πειρατικές Επιθέσεις 

Όπως αναφέρθηκε και ανωτέρω, η ασφαλιστική κάλυψη ενός πλοίου είναι 

απαραίτητη ώστε αυτό να διασχίσει µία HRA (High Risk Area). Οι κυριότεροι τύποι 

ασφάλισης είναι οι κάτωθι: 

� War Risk Insurance: Στη συγκεκριµένη ασφάλιση καλύπτονται ζηµιές 

που δηµιουργούνται εξαιτίας κάποιου πολεµικού επεισοδίου, όπως είναι η εισβολή 

ενόπλων, η εξέγερση/ανταρσία του πληρώµατος καθώς και οι πειρατικές 

επιθέσεις. Αποτελείται από δύο κυρίως µέρη, το War Risk Liability και το War Risk 

Hull. Το µεν πρώτο καλύπτει ανθρώπους και τα αντικείµενα εντός του πλοίου, ενώ 

το δεύτερο µέρος ασφαλίζει το σκάφος, βασιζόµενο στην αντικειµενική πραγµατική 

αξία του. Επιπλέον, για τον υπολογισµό των ασφαλίστρων λαµβάνονται υπόψη η 

αξία του πλοίου και το µεταφερόµενο φορτίο του, όπως επίσης και οι διαδροµή 
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που θα ακολουθήσει, αφού για µία διέλευση από µία HRA τα ασφάλιστρα θα 

αυξηθούν 20.000$.  

� Kidnap & Ransom (K&R): Στη συγκεκριµένη ασφάλιση καλύπτονται 

τα ζητούµενα λύτρα µόνο για το πλήρωµα και όχι για το πλοίο ή το φορτίο του. 

Εµπεριέχονται επίσης η απαγωγή, η παράνοµη κράτηση και ο εκβιασµός. Στην 

περίπτωση αυτή ο ασφαλιζόµενος πρώτα καταβάλλει τα λύτρα και µετέπειτα έχει 

το δικαίωµα να ζητήσει την απαιτούµενη αποζηµίωση από τον ασφαλιστικό του 

φορέα. Καλύπτει δηλαδή το κόστος των λύτρων και κάποια πρόσθετα κόστη που 

εµφανίζονται, όπως είναι η ιατρική κάλυψη, ο τραυµατισµός ή ακόµη και ο θάνατος 

κάποιου µέλους του πληρώµατος. 

Με στοιχεία του OBP για το 2017, για τα δύο προαναφερόµενα είδη 

ασφάλισης το κόστος των ασφαλίστρων για την περιοχή της Αν. Αφρικής εκτιµάται 

αντίστοιχα στα 41.6 εκατ. 9 εκατ. $, σηµειώνοντας πτώση σε σχέση µε το 2016. 

Εκτιµάται ότι η µείωση αυτή οφείλεται στην στελέχωση των εµπορικών πλοίων µε 

ένοπλους φρουρούς µε συνέπεια την µείωση των απαιτούµενων ασφαλίστρων. 

Αντίστοιχα, για την περιοχή της Αν. Αφρικής το κόστος ανέρχεται στα 18.5 εκατ. $  

και 1.7 εκατ. $ αντίστοιχα. 

2.7 Αποτίµηση 

Είναι ανησυχητικό το γεγονός ότι όλο και περισσότερα χρήµατα ξοδεύονται 

για την αντιµετώπιση της πειρατείας, σε αντίθεση µε τα λιγοστά που επενδύονται 

µε στόχο την εκρίζωση του προβλήµατος και την αναζήτηση των πραγµατικών 

αιτιών δηµιουργίας και ανάπτυξής του. Όσο το κόστος της πειρατείας τόσο σε 

οικονοµικό όσο και σε ανθρώπινο επίπεδο παραµένει, θα είµαστε συνεχώς 

αντιµέτωποι µε έναν ολοένα και αυξανόµενο ρυθµό βίαιων επιθέσεων εναντίον 

των ναυτικών, µε επέκταση της γεωγραφικής εµβέλειάς της και παγκόσµια 

ανησυχία για το εµπόριο πετρελαιοειδών προϊόντων . 

∆υστυχώς τo κόστος αντιµετώπισης της πειρατείας τα τελευταία χρόνια είναι 

τεράστιο και παρά τα µέτρα που έχουν ληφθεί µέχρι τώρα, κανένα δεν φαίνεται να 

αποδίδει αποτέλεσµα. Ανθρώπινες ζωές χάνονται, σχεδόν σε καθηµερινή βάση, 

πληρώµατα πλοίων καταλήγουν όµηροι στα χέρια αδίστακτων πειρατών 

κινδυνεύοντας ακόµη και µε απώλεια των ζωών τους, ενώ οι οικογένειες τους 

αγωνιούν για την τύχη τους. ∆εν διαφαίνεται στο άµεσο µέλλον καµία ελπίδα για 
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την οριστική πάταξη του φαινοµένου. 

Για το λόγο αυτό, συνεχίζονται αδιάκοπα οι προσπάθειες προκειµένου να 

αναδειχθούν οι εµπορικές, οικονοµικές και ανθρωπιστικές διαστάσεις του 

προβλήµατος είτε στους διεθνείς οργανισµούς, είτε στα κέντρα λήψης πολιτικών 

αποφάσεων, προκειµένου να δοθεί ένα οριστικό τέλος στο φαινόµενο της 

πειρατείας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3o: ΝΟΜΙΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΠΕΙΡΑΤΕΙΑΣ 

3.1 Νοµική ∆ιάσταση 

Ο χαρακτήρας ορισµένων ποινικών αδικηµάτων δικαιολογεί την εκ µέρους 

οποιουδήποτε κράτους, τιµωρία του δράστη/ων για τη διάπραξη αυτών. Στην 

κατηγορία αυτή ανήκουν εγκλήµατα που δυναµιτίζουν τα θεµέλια της διεθνούς 

έννοµης τάξης και γι’ αυτό το λόγο τα κράτη δεσµεύονται να τιµωρήσουν 

παραδειγµατικά τους δράστες, επειδή τόσο οι ίδιοι όσο και οι πράξεις τους 

προσβάλλουν βάναυσα τη διεθνή έννοµη τάξη. Τα λιγότερο αµφιλεγόµενα 

παραδείγµατα τέτοιων εγκληµάτων είναι τα εγκλήµατα πολέµου, η πειρατεία, η 

αεροπειρατεία και άλλες τροµοκρατικές πράξεις (Βαµβούκος 1991, 66). 

3.2 Σύµβαση Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της Θάλασσας (Σ∆Θ) 

Η προσπάθεια της διεθνούς κοινωνίας να αντιµετωπίσει το φαινόµενο της 

πειρατείας, πιθανόν την αρχαιότερη µορφή παράνοµης πράξης στη θάλασσα, 

αποτυπώνεται αρχικά στον ορισµό που υιοθετήθηκε από τη Σύµβαση της Γενεύης 

για την Ανοιχτή Θάλασσα του 1958, ενώ εν συνεχεία θέµατα που αφορούν στην 

πειρατεία καταλαµβάνουν ένα σηµαντικό µέρος της Σ∆Θ του Montego Bay του 

1982 (Άρθρα 100-107), υπογραµµίζοντας το ενδιαφέρον της διεθνούς κοινότητας 

για την καταστολή της σύγχρονης µορφής του πειρατικού φαινοµένου (Τσάλτας Γ., 

Πλατιάς Χ., Περράκης Σ. 2006, 45 – 46). 

Ειδικότερα, όσον αφορά στην πειρατεία, προκειµένου ένα κράτος να 

θεµελιώσει το δικαίωµα του τόσο για την καταστολή όσο και την τιµωρία της 

παράνοµης αυτής πράξης, αρκεί µόνο η ύπαρξη των προϋποθέσεων που ορίζει το 

άρθρο 101 της Σ∆Θ, το οποίο ταυτόχρονα συνιστά και τον πλέον επίσηµο και 

σύγχρονο ορισµό της πειρατείας. Ωστόσο, κατόπιν εκτενέστερης ανάλυσης του 

ορισµού, συνάγεται ότι τα ακόλουθα τρία (3) στοιχεία συνθέτουν τη νοµοτυπική 

µορφή του διεθνούς εγκλήµατος της πειρατείας (Τσάλτας Γ., Πλατιάς Χ., Περράκης 

Σ. 2006): 

� Η παράνοµη πράξη βίας, κράτησης ή αρπαγής που διαπράττεται 

από το πλήρωµα ή τους επιβάτες ιδιωτικού πλοίου σε διεθνή ύδατα. 

� Η εν λόγω πράξη να διαπράττεται για ιδιωτικούς σκοπούς. 
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� Η πράξη να κατευθύνεται εναντίον άλλου πλοίου ή αεροσκάφους, 

προσώπων ή περιουσιακών στοιχείων, σε τόπο εκτός της δικαιοδοσίας 

οποιουδήποτε κράτους. 

3.3 Η αρχή της Οικουµενικής ∆ικαιοδοσίας 

Η πειρατεία, νοµικά, είναι µία δυσχερής έννοια διότι αποτελεί αδίκηµα τόσο 

για τη διεθνή έννοµη τάξη όσο και για την εσωτερική έννοµη τάξη ενός κράτους. Η 

ουσιώδης διαφορά έγκειται στο δικαίωµα άσκησης δικαιοδοσίας. Στην πρώτη 

περίπτωση, το διεθνές δίκαιο παρέχει το δικαίωµα στα πολεµικά πλοία κάθε 

κράτους ή και σε άλλου τύπου πλοία που ασκούν δηµόσια υπηρεσία, να προβούν 

σε όλες εκείνες τις απαραίτητες προκειµένου να επιτευχθεί η καταστολή της 

πειρατείας. Στη δεύτερη περίπτωση, τα κράτη έχουν το αναφαίρετο δικαίωµα της 

τιµωρίας των ενόχων σύµφωνα πάντα µε το εθνικό τους δίκαιο.  

Η δικαιοδοσία απορρέει από τη θεωρία ότι οι πειρατές είναι εχθροί του 

ανθρώπινου γένους και έχουν θέσει τους εαυτούς εκτός της προστασίας του 

κράτους του οποίου έχουν την εθνικότητα. Αφού ο τόπος διάπραξης του 

αδικήµατος είναι η ανοιχτή θάλασσα, οποιοδήποτε κράτος µπορεί να συλλάβει και 

να τιµωρήσει τους πειρατές (Βαµβούκος 1991, 69). 

Από τον ορισµό της πειρατείας, σύµφωνα µε το ∆ιεθνές ∆ίκαιο είναι σαφές 

ότι οι πράξεις αυτές πρέπει να διαπράττονται για ιδιοτελείς σκοπούς και συνεπώς, 

η πειρατεία εξ ορισµού, δεν µπορεί να διαπραχθεί από πολεµικά ή άλλα 

κυβερνητικά πλοία ή αεροσκάφη, µε εξαίρεση την περίπτωση κατά την οποία το 

πλήρωµα έχει στασιάσει και αποκτήσει τον έλεγχο του πλοίου ή του αεροσκάφους. 

Είναι επίσης κατανοητό ότι πράξεις που διαπράττονται επί του πλοίου και 

στοχεύουν το ίδιο το πλοίο ή εναντίον προσώπων ή περιουσίας ευρισκόµενων επί 

του πλοίου δεν εµπίπτουν στον ορισµό της πειρατείας. 

Σηµαντικό στοιχείο είναι ότι το γεγονός ότι σκόπιµα ο ορισµός περιορίζει την 

πειρατεία σε πράξεις που διαπράττονται στην ανοιχτή θάλασσα ή σ' ένα τόπο 

πέραν της εδαφικής δικαιοδοσίας ενός κράτους, το οποίο σηµαίνει ότι στην πράξη 

δεν υπάγεται στην δικαιοδοσία κανενός κράτους. Η πειρατεία θεωρείται διεθνές 

έγκληµα και οι πειρατές θεωρούνται εχθροί της ανθρωπότητας κατά το εθιµικό 

αλλά και το διεθνές δίκαιο, ειδικότερα της Σύµβασης ∆ικαίου της Θάλασσας (Σ∆Θ) 

του Montego Bay του 1982. (Βαµβούκος 1991, 71). 
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Συγκεκριµένα, όπως προαναφέρθηκε, στην ανοιχτή θάλασσα από κανένα 

κράτος δεν µπορεί να ασκηθεί κυριαρχική εξουσία. Συνεπώς, κάθε µορφής 

εξουσία σε ένα εµπορικό πλοίο θα µπορούσε να ασκηθεί µόνο από πλοίο του 

κράτους της σηµαίας και υπό συγκεκριµένες προϋποθέσεις. (Σιούσιουρας 2010, 

29). Η εν λόγω αρχή προκύπτει από τη Σύµβαση της Γενεύης για την Ανοικτή 

Θάλασσα του 1958 (Άρθρο §10) και τη Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας του 

1982 (Άρθρο 94).  

Σύµφωνα µε την εν λόγω αρχή, τα πλοία που πλέουν στην ανοιχτή 

θάλασσα υπόκεινται στο δίκαιο του κράτους της σηµαίας την οποία φέρουν, το 

οποίο παρέχει σε αυτά την εθνικότητα του, εγκαθιδρύει το νοµικό του καθεστώς 

επί αυτού και δηµιουργεί τη βάση για την άσκηση της νοµικής δικαιοδοσίας επί των 

ανοιχτών θαλασσών. Η δικαιοδοσία του κράτους έχει διττό χαρακτήρα. Αφορά 

αφενός τόσο το πλοίο ως αντικείµενο εκµετάλλευσης, όσο και τους εργαζοµένους 

σε αυτό ως προς τις εργασιακές σχέσεις µε τον εργοδότη τους. 

Εξαίρεση αποτελούν οι ακόλουθες τρεις περιπτώσεις στις οποίες η 

Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας (Σ∆Θ) του 1982 (Άρθρο 94) δίνει τη 

δυνατότητα στα πολεµικά πλοία ή σε οποιοδήποτε πλοίο ασκεί δηµόσια εξουσία 

να ασκούν δικαιοδοσία, εξαιρούµενα από την αρχή της δικαιοδοσίας του κράτους 

σηµαίας (Σιούσιουρας 2010, 33 – 38). Αυτές είναι οι ακόλουθες: 

� Η Νηοψία. Αφορά στον έλεγχο που δύναται να ασκήσει ένα πολεµικό 

πλοίο σε οποιοδήποτε πλοίο για το οποίο υπάρχει υποψία ότι επιδίδεται σε 

πειρατεία ή δουλεµπόριο, δεν έχει εθνικότητα ή αρνείται να υψώσει τη σηµαία του. 

Το δικαίωµα της νηοψίας προσδιορίζεται από τη Σύµβαση του ∆ικαίου της 

Θάλασσας του 1982 (Άρθρο 110). 

� Η Συνεχής Καταδίωξη. Ονοµάζεται το δικαίωµα κάθε πολεµικού ή 

κρατικού πλοίου ή αεροσκάφους να καταδιώξει ένα πλοίο για παραβίαση των 

νόµων και κανονισµών του παράκτιου κράτους µέσα στα εσωτερικά ύδατα, την 

αιγιαλίτιδα ζώνη, τη συνορεύουσα ζώνη, την ΑΟΖ ή την υφαλοκρηπίδα σύµφωνα 

µε τη Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας του 1982 (Άρθρο 111). 

� Η Πειρατεία. Είναι το πρώτο έγκληµα που έδωσε τη δυνατότητα 

ποινικής καταστολής του σε οποιοδήποτε κράτος στην ανοικτή θάλασσα σύµφωνα  
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µε το εθιµικό δίκαιο και τη Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας του 1982 (Άρθρο 

105). 

Εποµένως, το διεθνές δίκαιο ως προς την πειρατεία αναγνωρίζει την αρχή 

της οικουµενικής δικαιοδοσίας δηλαδή την αρµοδιότητα όλων των κρατών. Οπότε 

κάθε κράτος δικαιούται να ξεκινήσει δίωξη για καταστολή ορισµένων σοβαρών 

εγκληµάτων, ανεξάρτητα από τον τόπο τέλεσης τους και την ιθαγένεια του δράστη 

ή του θύµατος (Σιούσιουρας 2011, 221). 

Ωστόσο υφίσταται αντιγνωµία στη διεθνή κοινότητα περί της επάρκειας και 

της αποτελεσµατικότητας του νοµικού πλαισίου που σχετίζεται µε τη σύλληψη και 

την ποινική δίωξη των πειρατών. Εκτιµάται ότι η εν λόγω αντιγνωµία είναι 

πλασµατική και οφείλεται στην έλλειψη πολιτικής βούλησης ορισµένων κρατών να 

ασκήσουν ποινική δίωξη, προβάλλοντας τεχνητά κωλύµατα ως προς τη 

δικαιοδοσία, και απεµπολώντας στην πράξη το εν λόγω δικαίωµα.  

Επιπλέον, παρατηρείται από ορισµένα κράτη έλλειψη κατάλληλων 

νοµοθετικών ρυθµίσεων για εναρµόνιση του εσωτερικού ποινικού δικαίου µε τις 

επιταγές του ∆ιεθνούς ∆ικαίου. Επιπρόσθετα, η απροθυµία σύλληψης των 

πειρατών έχει οδηγήσει στην πρακτική της απελευθέρωσης τους µόνο κατόπιν του 

αφοπλισµού τους, µε αποτέλεσµα εντός σύντοµου χρονικού διαστήµατος να 

επιστρέφουν εκ νέου στην έκνοµη δραστηριότητα τους.(Κοντούλης 2010, 75). 

3.4 Εθνικό ∆ίκαιο 

Η ελληνική νοµοθεσία σε γενικές γραµµές διαπιστώνεται ότι έχει 

εναρµονιστεί µε τη διεθνή νοµοθεσία όσον αφορά στο αδίκηµα της πειρατείας. 

Συγκεκριµένα, ο Κώδικας ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου9 και ο Ποινικός Κώδικας 

περιέχουν διατάξεις για τη δίωξη των πειρατών, ενώ η Σ∆Θ έχει κυρωθεί µε νόµο10 

από το 1995. Επιπλέον, καθορίζονται µε το Ν 3922/του 2011 οι αρµοδιότητες του 

Λιµενικού Σώµατος11, ενώ επιµέρους διατάξεις του Πολεµικού Ναυτικού 

προσδιορίζουν τα καθήκοντα του ∆ιοικητή Ναυτικής ∆ύναµης σε περίπτωση 

επέµβασης επί πειρατικής ενέργειας.  

                                                           
9
 Ο Κώδικας ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου κυρώθηκε µε το Ν∆ 187/1973 (ΦΕΚ Α' 261) 

10
 Νόµος 2321/1995 (ΦΕΚ. Α’ 136 ), Κύρωση της Σ∆Θ του 1982 (UNCLOS) 

11
  Στο άρθρο 2, παρ.4, ορίζεται ρητά ως αρµοδιότητα του ΛΣ η αντιµετώπιση της πειρατείας στον 

χώρο ευθύνης του.  
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Επισηµαίνεται δε ότι, από το 201212 υφίσταται σχετική νοµοθεσία όπου 

καθορίζονται οι λεπτοµέρειες για την παροχή υπηρεσιών ασφαλείας από 

ένοπλους φρουρούς ευρισκόµενους επί των εµπορικών πλοίων. 

3.5 Νηοψία - Συνεχής Καταδίωξη  

Η νηοψία και η συνεχής καταδίωξη, αλλά και οι διατάξεις της Σ∆Θ που 

αφορούν στη σύλληψη των πειρατών και την κατάσχεση πλοίων, αποκτούν 

ιδιαίτερη βαρύτητα στην υλοποίηση της δράσης καταστολής της πειρατείας που 

νοµιµοποιούνται να αναλάβουν πολεµικά πλοία ή πλοία άσκησης δηµόσιας 

εξουσίας, ως εξαιρέσεις από την αρχή της δικαιοδοσίας του κράτους σηµαίας. 

Σύµφωνα µε το ∆ιεθνές ∆ίκαιο, το δικαίωµα νηοψίας θεωρείται νόµιµο σε 

περίοδο εµπόλεµης κατάστασης και συνεπώς προϋποθέτει νοµικό καθεστώς 

πολέµου. Ωστόσο, «δεν αµφισβητείται και συµβατικά µάλιστα αναγνωρίζεται, ότι 

σε καιρό ειρήνης µπορούν νόµιµα να τελεστούν ορισµένες πράξεις εξουσίας σε 

διεθνή ύδατα, εναντίον αλλοδαπού εµπορικού πλοίου ύποπτου για ορισµένα 

αδικήµατα» (Κλάδη 2006). 

Σύµφωνα µε την Σ∆Θ, το δικαίωµα της νηοψίας δύναται να διενεργηθεί είτε 

από πολεµικά πλοία και στρατιωτικά αεροσκάφη, είτε ακόµη και από 

εξουσιοδοτηµένα κρατικά πλοία ή αεροσκάφη, τα οποία φέρουν εµφανή διακριτικά 

στοιχεία (Άρθρα 107-110 Σ∆Θ). Ειδικότερα, το άρθρο 110 της Σ∆Θ προβλέπει 

πέντε (5) περιπτώσεις κατά τις οποίες θεµελιώνεται δικαίωµα νηοψίας σε ένα 

εµπορικό πλοίο ξένης σηµαίας. Εξαίρεση, αποτελούν τα πλοία εκείνα που 

απολαµβάνουν πλήρους ετεροδικίας (Άρθρα 95, 96 Σ∆Θ). Συγκεκριµένα, η 

διενέργεια νηοψίας προϋποθέτει την ύπαρξη βάσιµων λόγων υποψίας ότι το εν 

λόγω πλοίο: 

� Επιδίδεται σε πειρατεία ή δουλεµπόριο. 

� ∆εν έχει εθνικότητα, ή παρότι επιδεικνύει ξένη σηµαία, ή αρνείται να 

επιδείξει σηµαία, εντούτοις έχει την ίδια εθνικότητα µε το πολεµικό σκάφος. 

Αναφορικά µε την υπόθεση της συνεχούς καταδίωξης, σύµφωνα µε το 

ισχύον συµβατικό δίκαιο (Άρθρο 111, Σ∆Θ), το παράκτιο κράτος έχει το δικαίωµα 

                                                           
12

 Ν. 4058/2012, (ΦΕΚ Α’ 63), Παροχή υπηρεσιών ασφαλείας από ένοπλους φρουρούς σε 
εµπορικά πλοία. 
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της συνεχούς καταδίωξης στην ανοιχτή θάλασσα έναντι ενός αλλοδαπού 

εµπορικού (όχι πολεµικού) πλοίου, όταν υφίστανται βάσιµες υποψίες ότι το πλοίο 

παραβίασε τα δικαιώµατά του σε µια από τις θαλάσσιες ζώνες δικαιοδοσίας του13.  

Ωστόσο, σύµφωνα µε τη Σ∆Θ, προκειµένου να ασκείται νόµιµο δικαίωµα 

στην ανοιχτή θάλασσα, η καταδίωξη πρέπει να αρχίζει µέσα σε µία από τις 

θαλάσσιες ζώνες δικαιοδοσίας του κράτους και να συνεχίζει αδιάκοπα και 

ασταµάτητα και έξω από αυτές, µέσα στην ανοιχτή θάλασσα, µέχρι το ξένο πλοίο 

να συλληφθεί ή να εισέλθει σε χωρικά ύδατα του κράτους σηµαίας του, ή τρίτου 

κράτους (Κλάδη 2006). 

3.6 Σύλληψη - Κατάσχεση Πλοίου 

Στη Σ∆Θ και ειδικότερα στα άρθρα 105, 106 και 107, υφίστανται ρητές 

διατάξεις συναφείς µε τα δικαιώµατα των κρατών ως προς την κατάσχεση πλοίων 

και τη σύλληψη πειρατών. Συγκεκριµένα, κάθε κράτος έχει το δικαίωµα να 

κατάσχει στην ανοικτή θάλασσα ή σε οποιαδήποτε άλλη περιοχή, που δεν 

υπόκεινται στη δικαιοδοσία άλλου κράτους, πειρατικό πλοίο ή αεροσκάφος, είτε 

πλοίο ή αεροσκάφος που είναι υπό κατάληψη κατόπιν πράξης πειρατείας και 

ελέγχεται από πειρατές. Σηµειώνεται ότι, το εν λόγω δικαίωµα επεκτείνεται ώστε 

να συµπεριλάβει και τη σύλληψη των προσώπων που επιβαίνουν, καθώς και την 

κατάσχεση όλων των περιουσιακών στοιχείων επί του πλοίου, Επιπλέον, 

καθορίζεται ότι τα δικαστήρια του κράτους που προέβη στην κατάσχεση / σύλληψη 

είναι αρµόδια τόσο για την επιβολή ποινών, όσο και την εφαρµογή µέτρων για το 

πλοίο, το αεροσκάφος, ή τα περιουσιακά στοιχεία του σύµφωνα µε το άρθρο 105 

της Σ∆Θ. (Τσάλτας Γ., Πλατιάς Χ., Περράκης Σ. 2006). 

Σε περίπτωση όπου η κατάσχεση υλοποιήθηκε µε ανεπαρκή ή λανθασµένα 

στοιχεία, δηλαδή το κράτος που άσκησε το δικαίωµα κατάσχεσης παραπλανήθηκε 

ή αποπειράθηκε παράνοµη επέµβαση για πολιτικούς λόγους, σύµφωνα µε τις 

προβλέψεις της Σ∆Θ (Άρθρο 106), αποδίδεται ευθύνη στο κράτος που 

πραγµατοποίησε την κατάσχεση, η οποία µεταφράζεται στην υποχρέωσή του για 

αποκατάσταση κάθε απώλειας ή ζηµίας που προκλήθηκε από την κατάσχεση. 

Επιπρόσθετα, ορίζεται σαφώς στο άρθρο 107 της Σ∆Θ ότι, η πράξη κατάσχεσης 

δύναται να πραγµατοποιηθεί αποκλειστικά από πολεµικά πλοία και αεροσκάφη, ή 
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 Εσωτερικά ύδατα, Αιγιαλίτιδα Ζώνη, Συνορεύουσα Ζώνη, ΑΟΖ, Υφαλοκρηπίδα. 
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έτερα µε εµφανή διακριτικά, τα οποία καταδεικνύουν σαφώς ότι επιτελούν κρατική 

υπηρεσία και είναι εξουσιοδοτηµένα για αυτό (Τσάλτας Γ., Πλατιάς Χ., Περράκης 

Σ. 2006) 

3.7 Νοµικό Πλαίσιο Επιχειρήσεων Καταστολής της Πειρατείας 

Οι επιχειρήσεις που δύναται να διεξαχθούν για την καταπολέµηση και 

καταστολή των πειρατικών επιθέσεων συγκαταλέγονται διεθνώς στο ευρύτερο 

πλαίσιο των επιχειρήσεων θαλάσσιας ασφάλειας. Η βασική διεθνής νοµοθεσία 

που νοµιµοποιεί τις επιχειρήσεις θαλάσσιας ασφάλειας και καταστολής 

οποιασδήποτε παράνοµης πράξης στη θάλασσα βασίζεται στα ακόλουθα θεσµικά 

κείµενα (Πολλάτος 2012, 17): 

� Σύµβαση για το ∆ίκαιο της θάλασσας, 1982 (UNCLOS). 

� Σύµβαση IMO για την Καταστολή Παρανόµων Πράξεων στην 

Ανοιχτή θάλασσα, 1988 (Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 

Maritime Navigation - SUA)14, καθώς και το οµώνυµο Πρωτόκολλο Αναθεώρησης 

της Σύµβασης του 2005, τα οποία καλύπτουν θέµατα που δεν προβλέφθηκαν από 

τη Σ∆Θ του 1982, αναφορικά µε νέες µορφές εγκληµάτων στη θάλασσα. 

� Σύµβαση ΟΗΕ για την καταπολέµηση του ∆ιεθνούς Οργανωµένου 

Εγκλήµατος, 2000 (UN Convention against Transnational Organized Crime)15. 

� Αποφάσεις του Συµβουλίου Ασφαλείας του ΟΗΕ (UN Security 

Council Resolutions - UNSCR), ως έχουν εκδοθεί µέχρι σήµερα για την 

αντιµετώπιση της πειρατείας στη Σοµαλία και τη Γουινέα.16
 

� Αποφάσεις - Οδηγίες του ΝΑΤΟ και της ΕΕ για τα κράτη µέλη. 

3.8 ΝΑΤΟ και Θαλάσσια Ασφάλεια 

Η Ναυτική Στρατηγική της Συµµαχίας (Alliance Maritime Strategy - AMS)17 

εκδόθηκε το Μάιο του 2011 και εστιάζει στους τρόπους που η θαλάσσια ισχύς 

δύναται να συνδράµει στην επίλυση κρίσιµων προκλήσεων που αντιµετωπίζει η 
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 http://oceansbeyondpiracy.org/sites/default/files/SUA_Convention_and_Protocol.pdf 
15

 https://www.unodc.org/documents/middleeastandnorthafrica/organised-
crime/UNITED_NATIONS_CONVENTION_AGAINST_TRANSNATIONAL_ORGANIZED_CRIME_
AND_THE_PROTOCOLS_THERETO.pdf 
16

 UNSCR: Somalia 1816,1838,1846,1851,1897,1918,1950,1976, 2015, 2020 - Guinea 2018, 2039 
17

 https://www.nato.int/cps/ua/natohq/official_texts_75615.htm 
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Συµµαχία, σε συνάφεια µε το Στρατηγικό ∆όγµα του ΝΑΤΟ. Επιπλέον, 

προσδιορίζει τους ρόλους που δύναται να αναλάβουν οι δυνάµεις των κρατών - 

µελών στο θαλάσσιο περιβάλλον, προκειµένου να συµβάλουν στην άµυνα και την 

ασφάλεια της Συµµαχίας. Οι τοµείς που προσδιορίζει το εν λόγω θεσµικό κείµενο 

ως πεδίο δράσης των ναυτικών δυνάµεων συνοψίζονται ως ακολούθως (NATO 

AMS 2011): 

� Αποτροπή και Συλλογική Άµυνα (Deterrence & Collective Defence). 

� ∆ιαχείριση Κρίσεων (Crisis Management). 

� Συλλογική Ασφάλεια (Cooperative Security): ∆ιάλογος και 

Συνεργασία. Εισαγωγή της έννοιας «οικοδόµηση δυνατοτήτων» (Capacity 

Building). 

� Θαλάσσια Ασφάλεια (Maritime Security)18. 

Εκ των ανωτέρω, συνάγεται ότι για τη συµµαχία η θαλάσσια ασφάλεια 

αναγνωρίζεται ως ένας από τους τέσσερις πυλώνες συνεισφοράς της ναυτικής 

ισχύος στην αντιµετώπιση τωρινών και µελλοντικών προκλήσεων, αλλά και στη 

διατήρηση ενός ασφαλούς θαλάσσιου περιβάλλοντος. Σύµφωνα µε την AMS, η 

υπάρχουσα εθνική και διεθνής νοµοθεσία είναι επαρκής ώστε να επιτρέπει στη 

συµµαχία να αναλάβει µια σειρά επιχειρήσεων θαλάσσιας ασφάλειας. Επιπλέον, 

διαπιστώνεται ότι η θαλάσσια ασφάλεια αποτελεί πρόσφορο πεδίο για τη 

συνεργασία του ΝΑΤΟ µε συµµαχικούς εταίρους, µέσω µίας συνεκτικής 

προσέγγισης, που περιλαµβάνει διεθνείς (Ο.Η.Ε, Ε.Ε), κρατικούς, στρατιωτικούς 

και µη κυβερνητικούς φορείς που εµπλέκονται στην διαχείριση του θαλασσίου 

περιβάλλοντος. 

Στο πλαίσιο του πεδίου δράσης της Θαλάσσιας Ασφάλειας, εκδόθηκε στις 

20 Απριλίου 2011 «κείµενο αντίληψης» του ΝΑΤΟ αναφορικά µε τις επιχειρήσεις 

θαλάσσιας ασφάλειας, µε τίτλο ‘MC Concept for NATO Maritime Security 

Operations (MSO)». Στο εν λόγω θεσµικό κείµενο της συµµαχίας εµπεριέχονται 

δύο ορισµοί ιδιαίτερου ενδιαφέροντος, αυτοί του «Maritime Security» και του 

«Maritime Security Operations» (MSO), ενώ λόγω σπουδαιότητας και 

σηµειολογίας, ο ορισµός του «Maritime Security» σε ελεύθερη µετάφραση έχει ως 

                                                           
18 Προστίθεται στα 3 προηγούµενα πεδία, που ταυτίζονται µε τα Core Tasks του νέου Στρατηγικού 
∆όγµατος του ΝΑΤΟ, ως αυτά διαµορφώθηκαν στη Σύνοδο κορυφής της Λισσαβόνας το 2010 
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ακολούθως (NATO MC 0588): 

Maritime Security (MS): είναι η συνεχής κατάσταση στο θαλάσσιο 

περιβάλλον, όπου διεθνείς και εθνικές νοµοθεσίες τηρούνται, το δικαίωµα της 

ναυσιπλοΐας διατηρείται και πολίτες, σκάφη, υποδοµές και πόροι είναι ασφαλή. 

Επιπρόσθετα, στο MSO Concept, προδιαγράφονται τα έργα «MSO 

Tasks», που δύναται να αναλάβουν τα ναυτικά τµήµατα του ΝΑΤΟ, στο πλαίσιο 

των επιχειρήσεων θαλάσσιας ασφάλειας. Ωστόσο, επισηµαίνεται ότι, οι ενέργειες 

που αναλαµβάνονται από το ΝΑΤΟ για την καταπολέµηση της πειρατείας, στο 

πλαίσιο των επιχειρήσεων θαλάσσιας ασφάλειας, βασίζονται στα ακόλουθα τρία 

έργα (MSO Tasks): 

� Υποστήριξη Ελευθερίας Ναυσιπλοΐας (Uphold Freedom of 

Navigation). 

� Θαλάσσια Νηοψία (Maritime Interdiction - ΜΙΟ) 

� Υποστήριξη Θαλάσσιας Περιφερειακής Οικοδόµησης ∆υνατοτήτων 

(Support Maritime Regional Capacity Building - MRCB). 

3.9 Ε.Ε και Θαλάσσια Ασφάλεια 

Η Παγκόσµια Στρατηγική της EE (EU Global Strategy for the European 

Union’s Foreign And Security Policy, June 2016)19 αναφέρει ρητά ότι, το συµφέρον 

της EE είναι η ανάγκη για παγκόσµια ναυτιλιακή ανάπτυξη και ασφάλεια, µέσω της 

διασφάλισης ανοικτών και προστατευόµενων θαλάσσιων διαδροµών, κρίσιµων για 

την διεξαγωγή του εµπορίου και την πρόσβαση στους φυσικούς πόρους. 

Επισηµαίνεται δε ότι, ως πάροχος παγκόσµιας θαλάσσιας ασφάλειας, η ΕΕ θα 

επιδιώξει την περαιτέρω διεθνοποίηση και εφαρµογή της Σ∆Θ, και θα συµβάλει 

στην παγκόσµια θαλάσσια ασφάλεια, αξιοποιώντας την εµπειρία από τη Μεσόγειο 

και τον Ινδικό Ωκεανό, αλλά και διευρύνοντας τις δυνατότητες της στην θάλασσα 

της Νότιας Κίνας, στον κόλπο της Γουινέας και στα στενά της Μάλακκα.  

Στο πλαίσιο αυτό, το Νοέµβριο του 2016 τέθηκε σε εφαρµογή συναφές 

σχέδιο υλοποίησης της εν λόγω στρατηγικής (EU Implementation Plan on Security 
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 http://eeas.europa.eu/archives/docs/top_stories/pdf/eugs_review_web.pdf 
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and Defence, Nov 2016).20 

3.10 Στρατηγική Θαλάσσιας Ασφάλειας της EE 

Η εκπόνηση της Παγκόσµιας Στρατηγικής της Ε.Ε, σε συνδυασµό µε το 

επίπεδο φιλοδοξίας που την χαρακτηρίζει, έθεσε πλέον σε άλλο επίπεδο την 

εφαρµογή της Στρατηγικής Θαλάσσιας Ασφάλειας της Ε.Ε (EU Maritime Security 

Strategy - EUMSS)21 που υιοθετήθηκε από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο, επί 

ελληνικής προεδρίας, τον Ιούνιο 2014. Η EUMSS καλύπτει τόσο τις εσωτερικές, 

όσο και τις εξωτερικές πτυχές που άπτονται θεµάτων θαλάσσιας ασφάλειας της 

ΕΕ, ενώ ταυτόχρονα λειτουργεί ως ένα συνεκτικό πλαίσιο συνεισφοράς σε ένα 

σταθερό και ασφαλές διεθνές θαλάσσιο περιβάλλον, το οποίο η Ε.Ε θεωρεί ότι 

αποτελεί µια ανεκτίµητη πηγή ανάπτυξης και ευηµερίας για την Ένωση και τους 

πολίτες της. 

Σκοπός της EUMSS είναι η προστασία των συµφερόντων της ΕΕ, όσον 

αφορά σε θέµατα θαλάσσιας ασφάλειας, απέναντι σε µια πληθώρα κινδύνων και 

απειλών στο διεθνές θαλάσσιο περιβάλλον, τα οποία συνιστούν πρόκληση για τα 

ευρωπαϊκά κράτη. Ως τέτοια αναγνωρίζει καταρχάς θέµατα διακρατικού 

ανταγωνισµού, όπως η απειλή ή χρήση βίας εναντίον των κυριαρχικών 

δικαιωµάτων στις θαλάσσιες ζώνες των κρατών-µελών της ΕΕ, αλλά έχει 

διευρυνθεί ώστε να συµπεριλάβει και έτερα που προέρχονται από µη κρατικούς 

δρώντες, µεταξύ των οποίων η τροµοκρατία, το διασυνοριακό οργανωµένο 

έγκληµα, η πειρατεία και η ένοπλη ληστεία στην θάλασσα, η άρνηση της 

ελεύθερης ναυσιπλοΐας, τα οργανωµένα δίκτυα παράνοµης διακίνησης 

µεταναστών, η λαθραία διακίνηση όπλων και ναρκωτικών ουσιών, καθώς και 

θέµατα περιβαλλοντικής ασφάλειας όπως η µη ελεγχόµενη εκµετάλλευση των 

φυσικών θαλάσσιων πόρων, η ανεξέλεγκτη αλιεία, η ρύπανση των θαλασσών, οι 

κλιµατικές αλλαγές και οι φυσικές καταστροφές.22  (European Union Web Page) 

Στο πλαίσιο των ανωτέρω, προσδιορίζονται στην EUMSS οι ακόλουθοι 

πέντε τοµείς εφαρµογής, προκειµένου να ενισχυθεί η αντίδραση/ανταπόκριση της 

ΕΕ σε ζητήµατα θαλάσσιας ασφάλειας: 

                                                           
20

 https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/eugs_implementation_plan_st14392.en16_0.pdf 
21

 https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/sites/maritimeaffairs/files/eumss-revised-action-plan_en.pdf 
22

 https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy/maritime-security_el 
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� Εξωτερική ∆ράση (External action). 

� Επίγνωση Θαλάσσιας Κατάστασης, Επιτήρηση και Πληροφορίες 

(Maritime awareness, surveillance and information sharing). 

� Οικοδόµηση ∆υνατοτήτων (Capability development). 

� ∆ιαχείριση Κρίσεων, Προστασία Κρίσιµων Θαλάσσιων Υποδοµών 

(Crisis response, Risk management, protection of critical maritime infrastructure). 

� Έρευνα, Καινοτοµία και Εκπαίδευση σε θέµατα Θαλάσσιας 

Ασφάλειας (Maritime security research and innovation, education and training). 

Επιπρόσθετα, στο κείµενο της EUMSS οριοθετείται η έννοια της Θαλάσσιας 

Ασφάλειας, η οποία σε ελεύθερη µετάφραση έχει ως ακολούθως (EUMSS 2014): 

Maritime security: είναι κατανοητή ως µια κατάσταση στο παγκόσµιο 

θαλάσσιο περιβάλλον, όπου το διεθνές και το εθνικό δίκαιο επιβάλλεται, η 

ασφάλεια της ναυσιπλοΐας εγγυάται, και πολίτες, υποδοµές, µεταφορές, 

περιβάλλον και θαλάσσιοι πόροι προστατεύονται. 

Εν συνεχεία, προκειµένου να υλοποιηθούν τα διαλαµβανόµενα στην 

ανωτέρω Στρατηγική Θαλάσσιας Ασφάλειας, εκπονήθηκε οµώνυµο Σχέδιο 

∆ράσης επί της Στρατηγικής Θαλάσσιας Ασφάλειας της ΕΕ (EUMSS Action Plan), 

το οποίο υιοθετήθηκε από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο το ∆εκ 2014 και 

αναπτύσσεται στους ίδιους πέντε τοµείς εφαρµογής της EUMSS.23 

3.11 Μόνιµη ∆ιαρθρωµένη Συνεργασία της Ε.Ε (PESCO) 

Το ∆εκέµβριο 2017, το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο θεσµοθέτησε επίσηµα τη 

σύσταση και εκκίνηση της πρωτοβουλίας της «Μόνιµης ∆ιαρθρωµένης 

Συνεργασίας για την Άµυνα και την Ασφάλεια στην Ε.Ε» (Permanent Structured 

Cooperation - PESCO)24, η οποία αποτελεί µία συµφωνία-πλαίσιο, καθώς και µια 

δοµηµένη διαδικασία, που βασίζεται και απορρέει από τις προβλέψεις της 

Συνθήκης της Λισσαβόνας, µε σκοπό την εµβάθυνση της αµυντικής συνεργασίας 

µεταξύ των κρατών - µελών της Ε.Ε και την ενίσχυση της επιχειρησιακής 
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(https://www.consilium.europa.eu/el/press/press-releases/2018/06/26/maritime-security-eu-
revises-its-action-plan/ 
24

https://www.eda.europa.eu/what-we-do/our-current-priorities/permanent-structured-cooperation-
(pesco) 
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ετοιµότητας και συνεισφοράς των ενόπλων δυνάµεών τους. Σαφώς, η εν λόγω 

πρωτοβουλία, πέραν της δοµηµένης διαµόρφωσης Κοινής Αµυντικής Πολιτικής 

στην ΕΕ, συνάδει µε τις προβλέψεις, αλλά και ταυτόχρονα προάγει τα 

διαλαµβανόµενα στις EUGS25 και EUMSS. 26
 

3.12 Εφαρµογή ∆ικαίου περί Ανθρωπίνων ∆ικαιωµάτων µετά τη Σύλληψη 

Τη διεθνή κοινότητα απασχολεί σηµαντικά η σύλληψη των πειρατών και η 

µετέπειτα ποινική τους δίωξη. Στο υπάρχων σύγχρονο διεθνές δίκαιο, οι πειρατές, 

σύµφωνα µε τη νοµοθεσία περί πολέµου, δεν θεωρούνται εµπόλεµοι, ούτε 

παράνοµοι µαχητές. Ορισµένοι θεωρητικοί του διεθνούς δικαίου υποστηρίζουν ότι 

οι επιχειρήσεις κατά των πειρατών, όταν λαµβάνουν χώρα στα χωρικά ύδατα 

παράκτιου κράτους, δυνητικά µπορεί να χαρακτηριστούν ως «ένοπλη σύγκρουση 

µη διεθνούς χαρακτήρα», οπότε οι πειρατές χαίρουν της προστασίας του άρθρου 

3 των Συµβάσεων της Γενεύης (∆αλακλής 2010, 51). 

Έτσι οι πειρατές χαίρουν της προστασίας και των δικαιωµάτων των 

ποινικών κατηγορούµενων. Συγκεκριµένα το διεθνές δίκαιο27 τους παρέχει 

εγγυήσεις όπως η ανθρώπινη µεταχείριση, η µη αυθαίρετη κράτηση, το δικαίωµα 

να παρουσιαστεί ο συλληφθείς εγκαίρως ενώπιον δικαστικής αρχής, το δικαίωµα 

σε δίκαιη δίκη, τη µη µεταφορά τους σε µία χώρα στην οποία ισχύει η θανατική 

ποινή κλπ. Αυτές είναι υποχρεώσεις που απορρέουν από συνθήκες που έχουν 

κατακυρώσει τα συµβαλλόµενα κράτη, µεταξύ των οποίων και τα περισσότερα 

κράτη στο Κέρας της Αφρικής (∆αλακλής 2010, 52). 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η υπόθεση Ali Samatar κατά Γαλλίας, 

το ∆εκέµβριο του έτους 2014, όπου το Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο Ανθρωπίνων 

∆ικαιωµάτων (Ε∆Α∆) έκρινε ότι η Γαλλία έπρεπε να καταβάλει αποζηµίωση στους 

Σοµαλούς πειρατές επειδή παραβίασε τα δικαιώµατά τους. Τα συγκεκριµένα 

περιστατικά συνέβησαν το 2008, όταν Σοµαλοί πειρατές κατέλαβαν δύο πλοία και 

κατόπιν το πολεµικό γαλλικό πολεµικό ναυτικό τους συνέλαβε. Όµως, κρατήθηκαν 
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 https://eeas.europa.eu/topics/eu-global-strategy_en 
26

https://eeas.europa.eu/headquarters/headquarters-Homepage/34226/permanent-structured-
cooperation-pesco-factsheet_en 
27

 Όπως καθορίζεται από τη Σύµβαση κατά των Βασανιστηρίων (Convention Against Tortures), την 
Ευρωπαϊκή Σύµβαση Ανθρωπίνων ∆ικαιωµάτων (European Convention on Human Rights) και του 
∆ιεθνούς Συµφώνου για τα Αστικά και Πολιτικά ∆ικαιώµατα (International Covenant on Civil and 
Political Rights) 
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χωρίς δίκη, για περισσότερο από 48 ώρες παρά τα προβλεπόµενα του Γαλλικού 

∆ικαίου. Επειδή η δίκη τους έγινε µετά από τέσσερις (4) και έξι (6) ηµέρες 

αντίστοιχα, θεωρήθηκε παραβίαση των ανθρωπίνων δικαιωµάτων τους. (Kiss 

2015, 6). Γι’ αυτό το λόγο µία ενδεχόµενη προσέγγιση είναι να προηγηθούν 

ρυθµίσεις και υποστήριξη σε περιφερειακό επίπεδο (π.χ. στην Κένυα), ώστε να 

υφίσταται ένα πλήρως λειτουργικό και αποδεκτό δίκτυο ανακριτικών και 

δικαστικών δυνατοτήτων, που να αποδίδει δικαιοσύνη σε ανάλογες περιπτώσεις 

(∆αλακλής 2010, 53). 

3.13 ∆ικαστικές Υποθέσεις 

Προκειµένου να γίνουν αντιληπτές οι προβλέψεις του ∆ιεθνούς ∆ικαίου 

σχετικά µε την πειρατεία κρίθηκε απαραίτητη η παράθεση των ακόλουθων τριών 

δικαστικών υποθέσεων που οδήγησαν στη διαµόρφωση του δικαίου της 

θάλασσας. 

Στην πρώτη των περιπτώσεων, που διαδραµατίστηκε στις 2 Αυγούστου 

1926 το τουρκικό πλοίο Boz – Court βυθίστηκε µετά από σύγκρουση µε το γαλλικό 

πλοίο Lotus βόρεια της Μυτιλήνης. Όταν το Lotus έφθασε στην Κωνσταντινούπολη 

οι τουρκικές αρχές άσκησαν δίωξη στον Τούρκο κυβερνήτη και στον Γάλλο 

ύπαρχο του πλοίου. Το ∆ιαρκές ∆ικαστήριο ∆ιεθνούς ∆ικαιοσύνης (Permanent 

Court of International Justice)28 συµφώνησε µε τη πρακτική που ακολούθησαν οι 

τουρκικές αρχές και κατέληξε στη θεωρία ότι το κράτος της σηµαίας του οποίου οι 

πολίτες έχουν θιγεί, µπορεί να τιµωρεί τα αδικήµατα που διαπράχθηκαν στην 

ανοιχτή θάλασσα µε βάση την εσωτερική του νοµοθεσία. Η σύµβαση των 

Βρυξελλών του 1952 και η Σύµβαση του ∆ικαίου της Θάλασσας του 1982 

επιβεβαίωσε την αποκλειστική αρµοδιότητα του κράτους της σηµαίας για 

σύγκρουση στην ανοιχτή θάλασσα και τη συντρέχουσα αρµοδιότητα του κράτους 

που ο πολίτης προέβη στο αδίκηµα (Σιούσιουρας 2010, 32). 

Στην δεύτερη περίπτωση, στις 22 Ιανουαρίου 1961 το κρουαζιερόπλοιο 

Santa Maria µε σηµαία Πορτογαλίας, κατελήφθη από ενόπλους που 

επιβιβάστηκαν ως επιβάτες. Οι καταληψίες σκότωσαν µέλη του πληρώµατος και 

δήλωσαν ότι η πράξη τους είναι µέρος του διεξαγόµενου επαναστατικού αγώνα 
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 ∆ηµιουργήθηκε το 1920. Είναι ο πρόδροµος του ∆ιεθνούς ∆ικαστηρίου Ανθρωπίνων 
∆ικαιωµάτων.  
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ενάντια στο δικτατορικό καθεστώς του Salazar της Πορτογαλίας. Μετά από µακρά 

περίοδο διαπραγµατεύσεων οι ένοπλοι αποβιβάστηκαν στη Βραζιλία, και ζήτησαν 

την χορήγηση ασύλου, αίτηµα που έγινε δεκτό από την κυβέρνηση της χώρας. Η 

πράξη τους δεν θεωρήθηκε ως πειρατεία διότι συνέβηκε στο ίδιο πλοίο κι όχι 

έναντι άλλου πλοίου (Marley 2010, 246). 

Τέλος, στις 7 Οκτωβρίου 1985 τέσσερα µέλη του «Μετώπου για την 

Απελευθέρωση της Παλαιστίνης» κατέλαβαν το ιταλικό πλοίο Achille Lauro. Οι 

συγκεκριµένοι επιβιβάστηκαν αρχικά ως επιβάτες και σε κάποιο σηµείο του 

ταξιδιού ανέλαβαν τον έλεγχο του πλοίου. Κρατώντας ως οµήρους τους επιβάτες, 

εκτόξευσαν απειλές ότι θα ανατίναζαν το πλοίο εφόσον το Ισραήλ δεν 

απελευθέρωνε πενήντα (50) Παλαιστίνιους κρατούµενους. Όταν το αίτηµά τους 

απορρίφθηκε, σκότωσαν έναν Αµερικανό επιβάτη εβραϊκής καταγωγής που 

επέβαινε σε αναπηρικό καροτσάκι, τον οποίο πέταξαν στη θάλασσα. Αν και οι 

ΗΠΑ χαρακτήρισαν την πράξη ως πειρατεία, οι δράστες καταδικάστηκαν από 

ιταλικά δικαστήρια για πράξεις τροµοκρατίας. Σε εκείνη τη χρονική συγκυρία οι 

τροµοκρατικές πράξεις σε πλοίο δεν συνιστούσαν διεθνές έγκληµα. Γι’ αυτό το 

λόγο η ιταλική κυβέρνηση ανέλαβε πρωτοβουλία που οδήγησε στη Σύµβαση της 

Ρώµης µε αντικείµενο την καταστολή παράνοµων πράξεων κατά της ασφάλειας 

και της θαλάσσιας ναυσιπλοΐας, καλύπτοντας έτσι το νοµικό κενό της Σύµβασης 

του ∆ικαίου της Θάλασσας του 1982 (Murphy, 2007, 45 - 46). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4o: ΠΕΙΡΑΤΕΙΑ ΚΑΙ ΤΡΟΜΟΚΡΑΤΙΑ 

4.1 Τροµοκρατία 

Η σύνδεση µεταξύ πειρατείας και τροµοκρατίας δύσκολα µπορεί να 

αποσαφηνιστεί. Έχουν αναφερθεί περιστατικά ένοπλων επιθέσεων σε πλοία, κατά 

τις οποίες ο κύριος στόχος δεν ήταν η κλοπή των εµπορευµάτων ή και του ίδιου 

του σκάφους, αλλά υπήρχε κάποια απώτερη πολιτική στόχευση. Η διεθνής 

ναυσιπλοΐα, πέρα από το φαινόµενο της πειρατείας, το οποίο αφορά στη 

συντριπτική πλειοψηφία των περιπτώσεων άσκησης βίας, αντιµετωπίζει και την 

απειλή της θαλάσσιας τροµοκρατίας. Τα τελευταία χρόνια η τροµοκρατία σχετίζεται 

κυρίως µε θανατηφόρα χτυπήµατα στην ξηρά, µε αποκορύφωµα όλων το 

τροµοκρατικό χτύπηµα της 11ης Σεπτεµβρίου το 2001 και πρόσφατα σε ορισµένες 

ευρωπαϊκές πόλεις όπως στη Βαρκελώνη, Λονδίνο, Ρώµη, Παρίσι, Βρυξέλλες κλπ. 

Χαρακτηριστικά παραδείγµατα θαλάσσιας τροµοκρατίας, τα οποία είτε 

έχουν αποδοθεί στην Al Qaeda ή και η ίδια ανέλαβε την ευθύνη, αποτελούν τα 

εξής: 

� Τον Οκτώβριο του 2000, το USS Cole υπέστη σοβαρές ζηµιές και 

σχεδόν βυθίστηκε στο λιµάνι του Aden. ∆εκαεπτά αµερικανοί στρατιώτες έχασαν 

τη ζωή τους και 39 τραυµατίστηκαν. Ένα από τα πιο προηγµένα τα πολεµικά 

πλοία, που έχουν σχεδιαστεί για να προστατεύουν τις οµάδες µάχης των φορέων, 

αποδείχθηκε ανίκανο για να υπερασπιστεί τον εαυτό του ενάντια σε δύο άνδρες σε 

ένα ελαστικό πολεµικό πλοιάριο  γεµάτο µε 500lbs (227 kg), εκρηκτικών, παρόλο 

που ήταν σε πλήρη συναγερµό "Bravo" µε ένοπλους φρουρούς στο κατάστρωµα. 

Έχει ειπωθεί ότι το USS Cole ήταν άτυχο, ότι ήταν απλά σε λάθος µέρος τη λάθος 

στιγµή, αλλά αυτός ο ισχυρισµός είναι δύσκολο να αποδειχθεί λαµβάνοντας 

υπόψη και τον αριθµό των προειδοποιήσεων που είχαν σταλθεί στο αµερικάνικο 

πεντάγωνο, όπως η αποτυχηµένη απόπειρα εναντίον του αµερικάνικου πλοίου 

USS Sullivans τον Ιανουάριο του 1999. Ωστόσο ένα αντιτορπιλικό δεν µπορεί να 

θεωρηθεί ως στόχος εναντίον του άµαχου πληθυσµού, καθιστώντας 

καταλληλότερη την κατηγοριοποίησή του ως περιστατικό θαλάσσιου 

ανταρτοπόλεµου. (Murphy, 2008, 196).  

� Το δεύτερο περιστατικό αφορά στην επίθεση κατά του γαλλικού 
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υπερδεξαµενόπλοιου (VLCC) MS Limburg στον Κόλπο του Άντεν, τον Οκτώβριο 

του 2002, το οποίο φαινοµενικά διοργανώθηκε από συνεργάτες της Al Qaeda και 

σαφώς κατατάσσεται στην κατηγορία της θαλάσσιας τροµοκρατίας, παρότι οι 

επιπτώσεις ήταν ασήµαντες. Η εν λόγω επίθεση πέραν του θανάτου ενός µόνο 

µέλους του πληρώµατος, είχε ως αποτέλεσµα και µια περιβαλλοντική καταστροφή, 

από τη διάχυση στη θαλάσσια περιοχή 90.000 βαρελιών πετρελαίου. (Μπέλλου 

2009, 133) 

� Ακόµα ένα παράδειγµα θαλάσσιας τροµοκρατίας αποτελεί η 

τροµοκρατική ενέργεια στο κρουαζιερόπλοιο «City of Poros», στις 11 Ιουλίου 

1988. Η επίθεση στο «City of Poros», σύµφωνα µε έρευνες των διωκτικών αρχών, 

αποδόθηκε στην τροµοκρατική οργάνωση Fatah-RG29, µε στόχο µία οµάδα 

αµερικανών τουριστών που επρόκειτο να επιβιβαστεί στο πλοίο εκείνη την ηµέρα. 

Η επίθεση ήταν πολύνεκρη, µε 13 νεκρούς, εκ των οποίων οι τέσσερις ήταν 

επιβάτες του αυτοκινήτου στο Τροκαντερό30, και οι εννέα από την επίθεση στο 

κρουαζιερόπλοιο, καθώς και 60 τραυµατίες. (Λαµπρόπουλος 1999) 

Επειδή οι περιπτώσεις θαλάσσιας τροµοκρατίας δεν καταχωρούνται στο 

σύστηµα αναφορών, ο ΙΜΟ και το ΙΜΒ δέχονται οξεία κριτική. Θα έπρεπε όµως να 

καταχωρούνται, γιατί η θαλάσσια τροµοκρατία αφορά περιστατικά βίας που 

λαµβάνουν χώρα στη θάλασσα και ως τέτοια, θα έπρεπε εποµένως να αποτελούν 

αντικείµενο καταχώρησης και µελέτης. (Μπέλλου 2009, 138) Αυτό συµβαίνει γιατί 

το ΙΜΒ δεν δίνει ορισµό της τροµοκρατίας στη θάλασσα, καθώς δεν έχει 

διαφορετική καταχώριση µεταξύ πειρατείας και τροµοκρατίας. (Μπόση 2012, 112-

113) 

Επί του παρόντος, η θαλάσσια τροµοκρατία αποτελεί αµελητέο κίνδυνο 

εφόσον τα τελευταία τριάντα χρόνια, αφορά περίπου στο 2% επί του συνόλου των 

τροµοκρατικών επιθέσεων. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι δύσκολα µπορούν να 

υπάρξουν στη θάλασσα οι αναγκαίες συνθήκες για µια επιτυχηµένη τροµοκρατική 

επίθεση. Καθώς οι τροµοκράτες στοχεύουν πλέον σε όσο το δυνατόν µεγαλύτερο 

αριθµό θυµάτων, µέχρι στιγµής δεν έχουν διεξάγει επιχειρήσεις στη θάλασσα γιατί 

                                                           
29

 Ιδρύθηκε το 1974, όταν αποσχίστηκε από τη Fatah, µετά τις διαφωνίες του αρχηγού της Αµπού 
Νιντάλ. Η έδρα της ήταν στη Βαγδάτη ως το 1982, οπότε µεταφέρθηκε στη Συρία και από το 1985 
στη Λιβύη. Την δεκαετία (1984-1994) στην Ελλάδα έλαβαν χώρα 12 επεισόδια, για τα οποία 
ανέλαβε την ευθύνη ή αποδόθηκαν στην οργάνωση του Αµπού Νιντάλ». 
30

 Το µεσηµέρι της ίδιας ηµέρας, έγινε έκρηξη αυτοκινήτου, απέναντι από τον Ναυτικό Όµιλο 
Αµφιθέας και στη συνέχεια ακολούθησε η επίθεση στο κρουαζιερόπλοιο. 
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µπορούν να το πράξουν µε µεγαλύτερη ευκολία και αποτελεσµατικότητα στην 

ξηρά. Έτσι για την πλειοψηφία των τροµοκρατικών οµάδων, η θαλάσσια 

δραστηριότητα δεν είναι απαραίτητη. (Murphy, 2008, Chapter Two) 

4.2 Το Νέο Επιχειρησιακό Πεδίο των Τροµοκρατικών Οµάδων 

Οι απόψεις σχετικά µε το αν το θαλάσσιο περιβάλλον δύναται να 

αποτελέσει το νέο επιχειρησιακό πεδίο δράσης της τροµοκρατίας είναι 

διφορούµενες. Σύµφωνα µε τις µέχρι τώρα πρακτικές, διακρίνονται κάποιες 

συµπεριφορές και τάσεις από πλευράς των τροµοκρατικών οµάδων ως προς τις 

τακτικές που εφαρµόζουν και τον στόχο που θέλουν να επιτύχουν. 

Θεωρείται ότι οι τροµοκράτες είναι συνήθως συντηρητικοί ως προς τον 

τρόπο διεξαγωγής ενός τροµοκρατικού χτυπήµατος και συνήθως χρησιµοποιούν 

τακτικές και µεθόδους που έχουν δοκιµασθεί µε επιτυχία στο παρελθόν. Στην 

περίπτωση που αποφασίσουν να δραστηριοποιηθούν στο θαλάσσιο 

επιχειρησιακό πεδίο, εκτιµάται ότι αρχικά θα προχωρήσουν στην υλοποίηση 

τροµοκρατικών ενεργειών µε υψηλά ποσοστά επιτυχίας και µετέπειτα θα 

ακολουθήσουν εκ µέρους τους πιο σκληρά χτυπήµατα µε σοβαρότερες συνέπειες, 

ενώ και οι µέθοδοι εκτέλεσης θα είναι δοκιµασµένες στο παρελθόν, στο χερσαίο 

επιχειρησιακό περιβάλλον και θα έχουν υποστεί µικρή τροποποίηση για το 

θαλάσσιο. Η πλειοψηφία των καταγεγραµµένων θαλάσσιων τροµοκρατικών 

ενεργειών µέχρι τώρα αφορούσε αυτοσχέδιους εκρηκτικούς µηχανισµούς, 

πυροδοτούµενους είτε από βοµβιστές αυτοκτονίας κατά την επαφή τους µε τα 

πλοία - στόχους, είτε τοποθετηµένους σε άλλα πλοία τα οποία προσέκρουαν µε 

υψηλή ταχύτητα πλεύσης, σε αγκυροβοληµένα ή και κατά τον ελλιµενισµό τους 

στα πλοία στόχους. Τυχόν µεταστροφή των µέχρι τώρα συνηθισµένων τακτικών 

τους από τη στεριά στη θάλασσα, θα ήταν αντίθετη στην ακολουθούµενη 

συντηρητική στρατηγική των δοκιµασµένων χτυπηµάτων. (Lehr 2006) 

Επίσης η κατάλληλη επιλογή ενός θαλάσσιου στόχου απαιτεί ειδική 

εκπαίδευση και ικανότητες του εµπλεκόµενου προσωπικού, καθώς και 

εξειδικευµένα µέσα, τα οποία εκτιµάται ότι οι περισσότερες τροµοκρατικές οµάδες 

δεν διαθέτουν. Η απαιτούµενη εκπαίδευση για τροµοκρατική ενέργεια µέσω της 

παγίδευσης µε εκρηκτικά ενός αυτοκινήτου, ή για εκτόξευση επίθεσης µικρής 

κλίµακας από ολιγοµελείς οµάδες µε τη χρήση ελαφρών όπλων, ή ακόµη και η 
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χρήση γιλέκων µε εκρηκτικά απαιτεί λιγότερη εκπαίδευση σε προσωπικό, και όχι 

εξειδικευµένες ικανότητες σε σχέση µε τα προαπαιτούµενα για ένα θαλάσσιο 

τροµοκρατικό εγχείρηµα, (ικανότητες πλοήγησης πλοίου και χειρισµού των 

διάφορων ηλεκτρονικών του συστηµάτων και µέσων επικοινωνίας) αλλά και 

δυνατότητες παροχής σχετικής εκπαίδευσης επί αυτών.  

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η πρώτη αποτυχηµένη τροµοκρατική 

επίθεση που εκτοξεύτηκε κατά του πολεµικού πλοίου USS The Sullivans, τον 

Ιανουάριο του 2000, από τροµοκράτες προσκείµενους στην Al – Qaeda γιατί το 

γεµάτο µε εκρηκτικά πλοιάριο εξαιτίας του υπερβολικού βάρους των εκρηκτικών 

υλών που µετέφερε βυθίστηκε πριν φτάσει στον στόχο του. Έτσι οι αυξηµένες 

απαιτήσεις σε χρόνο, χρήµα, η εξειδικευµένη εκπαίδευση και οι µειωµένες 

πιθανότητες επιτυχίας οδηγούν τους τροµοκράτες στη σιγουριά των δοκιµασµένων 

χερσαίων χτυπηµάτων. (Murphy 2008, 197) 

Επίσης, η επιλογή ενός πλοίου ως υποψήφιο για τροµοκρατική επίθεση 

χαρακτηρίζεται από ορισµένα µειονεκτήµατα και περιορισµούς. Το µέγεθος του 

σκάφους, τα χαρακτηριστικά των επιβατών και κυρίως η έλλειψη οπτικοακουστικής 

κάλυψης από τα ΜΜΕ, δηλαδή η περιορισµένη δηµοσιότητα σε σχέση µε ένα 

πλήγµα τύπου δίδυµων πύργων είναι ένας ακόµη ανασταλτικός παράγοντας. 

Ένας άλλος παράγοντας είναι ότι επειδή το πλοίο είναι µέρος των θαλασσών και 

των ωκεανών, απέχει από τη συνήθη καθηµερινότητα της αστικής ζωής της 

πλειοψηφίας των ανθρώπων. Εποµένως, ένα τέτοιο χτύπηµα δεν θα αποτελούσε 

πλήγµα στην καθηµερινότητα και στην ασφάλεια των ανθρώπων, παράγοντες που 

επιθυµούν να πλήξουν οι τροµοκράτες.  

Υπάρχει όµως και η άποψη ότι µία άριστα σχεδιασµένη θαλάσσια 

τροµοκρατική επίθεση θα προκαλούσε εκατοντάδες νεκρούς στοχεύοντας ένα 

επιβατηγό πλοίο ή υπερωκεάνιο. Μία δεύτερη βασική επιδίωξη θα µπορούσε να 

είναι µια οικολογική καταστροφή σε µια συγκεκριµένη θαλάσσια περιοχή, ή η 

καταστροφή των λιµενικών εγκαταστάσεων µίας περιοχής µε τη χρήση ενός 

πλοίου παγιδευµένο µε εκρηκτικά και τέλος η διακοπή ή ο εξαναγκασµός 

παράκαµψης µια βασικής θαλάσσιας αρτηρίας, ζηµιώνοντας την παγκόσµια 

οικονοµία ή τις εθνικές οικονοµίες ορισµένων κρατών - στόχων. (Hastings and 

Asal 2013, 3-5) 

Η ελκυστικότητα ενός θαλάσσιου στόχου, σε συνδυασµό µε τη δυσκολία 
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ελέγχου του έµψυχου προσωπικού που επιβιβάζεται/αποβιβάζεται στο λιµάνι ή και 

του άψυχου φορτίου που φορτώνεται/εκφορτώνεται αντίστοιχα είναι µια 

πραγµατικότητα. Επίσης, στη σύγχρονη εποχή υπάρχουν αρκετές εµπορικές 

εταιρίες που προσφέρουν εκπαίδευση στην πλοήγηση ορισµένων τύπων πλοίων, 

καθώς και τεχνογνωσία σε θέµατα ναυσιπλοΐας, παρακάµπτοντας την υστέρηση 

των περισσότερων τροµοκρατικών οµάδων στον τοµέα αυτό. Σε µια διαφαινόµενη 

σύνδεση τροµοκρατίας – πειρατείας, µπορεί να γίνει πραγµατικότητα το εφιαλτικό 

σενάριο της ναυτικής εκπαίδευσης των τροµοκρατών από τους σύγχρονους 

πειρατές, καθώς και χρήση των πλοίων και εγκαταστάσεων τους, εξυπηρετώντας 

µε αυτό τον τρόπο τους στόχους του οικονοµικού κέρδους για τους πειρατές µε 

ανταλλαγή την παροχή εξειδικευµένης ναυτικής εκπαίδευσης στα µέλη των 

τροµοκρατικών οργανώσεων για την αύξηση των πιθανοτήτων του τροµοκρατικού 

εγχειρήµατος. 

Παράδειγµα µιας τέτοιας επαναστατικής / τροµοκρατικής οµάδας, µε 

ανεπτυγµένο ναυτικό πεδίο δράσης αποτελούν οι Liberation Tigers of Tamil Eelan 

(LTTE), γνωστοί και ως οι «Tamil Tigers». Το 1984, οι LTTE δηµιούργησαν µια 

ναυτική δύναµη, τους «Sea Tigers», η οποία διέθετε ταχύπλοα αλλά και 

µεγαλύτερα σκάφη, συµπεριλαµβανοµένων πλοίων «φαντασµάτων», καθώς και 

εξοπλισµένους αυτοδύτες, η οποία εκτόξευε επιθέσεις σε πλοία που ανήκαν στο 

Ναυτικό της Σρι Λάνκα. Η συνολική δύναµη των «Sea Tigers», εκτιµάται συνήθως 

σε περίπου 2000 άτοµα, προσθέτοντας επιπλέον 100-200 στελέχη αυτοκτονίας 

στους αποκαλούµενους ««Black Sea Tigers», (Moller 2009, 27) 

Τέλος, υπάρχουν µελετητές που ισχυρίζονται ότι η Al Qaeda έχει αποκτήσει 

το δικό της µικρό στόλο αποτελούµενο από πλοία φαντάσµατα, δηλαδή πλοία που 

έχουν απαχθεί από πειρατικές επιθέσεις, απώλεσαν την αρχική τους ταυτότητα, 

υπέστησαν εκ νέου σήµανση και επανεγγράφηκαν στους ναυτικούς καταλόγους, 

ενώ άλλοι αµφισβητούν αυτούς τους ισχυρισµούς ως αβάσιµους. Είναι πράγµατι 

αµφίβολο αν η Al Qaeda θα ήθελε να αποκτήσει τέτοια εξαρτήµατα όπως τα 

πραγµατικά πλοία, όταν ο γενικός στρατηγικός επαναπροσανατολισµός της 

πηγαίνει προς την κατεύθυνση να γίνει ένα δίκτυο που δεν διαθέτει εγκαταστάσεις, 

οι οποίες θα ήταν αναπόφευκτα ευάλωτες. Είναι όµως λιγότερο αµφισβητήσιµο το 

γεγονός ότι η Al Qaeda είναι σε θέση να ναυλώσει πλοία για συγκεκριµένο σκοπό, 

το οποίο είναι πιθανόν αυτό ακριβώς που χρειάζεται. Φαίνεται επίσης ότι ο Al 
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Qaeda προσπάθησε να αναπτύξει αυτό που θα µπορούσε κανείς να ονοµάσει 

«στρατηγική για τη θαλάσσια τροµοκρατία». (Moller 2009, 28) 

Με δεδοµένο ότι η εκδήλωση χερσαίων και εναέριων τροµοκρατικών 

χτυπηµάτων έχει οδηγήσει στη λήψη αυστηρών εναέριων και χερσαίων µέτρων 

ασφαλείας, δηµιουργώντας ένα πλέγµα ασφαλείας θεωρείται κάτι περισσότερο 

από πιθανή η τέλεση ναυτικών τροµοκρατικών επιθέσεων. Λαµβάνοντας υπόψη 

ότι ο αιφνιδιασµός είναι το κύριο στοιχείο στο οποίο αποβλέπουν οι τροµοκράτες, 

εκτιµάται ότι η απόπειρα τροµοκρατικού χτυπήµατος, θα γίνει είτε υπό τη µορφή 

βοµβιστικής ενέργειας σε επιβατηγό - υπερωκεάνιο πλοίο, είτε µε τη 

χρησιµοποίηση ως µέσου αυτοκτονίας σκάφους µεταφοράς εύφλεκτου - 

εκρηκτικού φορτίου, κατά άλλου πλοίου ή ναυτιλιακών εγκαταστάσεων. 

4.3 Πηγές χρηµατοδότησης  

Έχουν ειπωθεί πολλά για τους υποτιθέµενους δεσµούς µεταξύ της 

τροµοκρατίας και των διαφόρων µορφών της εγκληµατικής δραστηριότητας, 

παρόµοια µε τους καλά τεκµηριωµένους δεσµούς µεταξύ της εξέγερσης και της 

εγκληµατικότητας. Βεβαίως, είναι αλήθεια ότι τόσο η εξέγερση όσο και η 

τροµοκρατία απαιτούν χρηµατοδότηση, αλλά η τελευταία σε πολύ µικρότερο 

βαθµό από την πρώτη, απλώς και µόνο επειδή η τροµοκρατία είναι γενικά αρκετά 

φθηνότερη. Παρ 'όλα αυτά, απαιτείται κάποια χρηµατοδότηση, και καθώς οι 

περισσότερες πηγές εξωτερικής χρηµατοδότησης έχουν σταµατήσει µε το τέλος 

του Ψυχρού Πολέµου, οι περισσότεροι επαναστάτες και τροµοκρατικές οµάδες 

βασίζουν το µεγαλύτερο µέρος της χρηµατοδότησής τους σε δικές τους πηγές. 

Στο βαθµό που µερικά τροµοκρατικά επαναστατικά κινήµατα δεν είναι σε 

θέση να «ζουν από τη γη», µπορούν να προσφύγουν σε διάφορες µορφές 

νόµιµων ή παράνοµων µέσων δηµιουργίας κεφαλαίων. Μερικά εξ’ αυτών, 

συµπεριλαµβανοµένων της Hezbollah και της Al-Qaeda, φαίνεται να έχουν 

στραφεί στο εµπόριο παράνοµων διαµαντιών, ενώ άλλοι, όπως οι Taliban 

εµπλέκονται βαθιά στο εµπόριο ναρκωτικών. Είναι απολύτως λογικό ότι ορισµένες 

οµάδες ενδέχεται επίσης να στραφούν στην πειρατεία ως πηγή κεφαλαίων για τις 

τροµοκρατικές τους  δραστηριότητες, παρόλο που είναι άγνωστο σε ποιο βαθµό 

συµβαίνει αυτό. Σίγουρα δεν φαίνεται να υπάρχει καµία σαφής σχέση µεταξύ των 
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δύο και µια ορθολογική οµάδα τροµοκρατών σαφώς προτιµά τις νόµιµες πηγές 

εισοδηµάτων από τις εγκληµατικές. 

Μπορεί να υπάρχει µια σύνδεση µεταξύ των δύο φαινοµένων υπό την 

έννοια ότι οι τροµοκράτες της θάλασσας µπορούν να µεταµορφωθούν σε 

πειρατές, ακριβώς όπως οι αντάρτες µπορούν σταδιακά να µεταµορφωθούν σε 

τακτικούς ληστές. Στην προσπάθειά τους να βρουν οικονοµικούς πόρους για τα 

αλτρουιστικά τους ιδεώδη, τόσο οι αντάρτες όσο και οι τροµοκράτες µπορεί απλά 

να εκτιµήσουν όλα τα πράγµατα από τα οποία µπορούν να κερδίσουν χρήµατα. 

Ορισµένοι τροµοκράτες µπορεί ωστόσο, να κάνουν µία ολοκληρωτική αλλαγή, όχι 

πλέον αγωνιζόµενοι για τον δικό τους αλτρουιστικό σκοπό, αλλά µε στόχο το  

προσωπικό κέρδος, να πολεµήσουν για τα ιδεώδη κάποιων άλλων µε 

µισθοφορική ιδιότητα, δηλαδή να γίνουν «τροµοκράτες συµβολαίου». Αυτό 

πιθανόν συµβαίνει στην περίπτωση του τροµοκρατικού δικτύου Abu Nidal ή στην 

περίπτωση του διαβόητου τροµοκράτη Κάρλος, γνωστός ως «Το Τσακάλι». Είναι 

επίσης απολύτως αντιληπτό ότι τροµοκρατικές οµάδες µπορεί να προσλάβουν 

πειρατές µε µισθοφορική ιδιότητα, ώστε να αναλάβουν την διεκπεραίωση 

θαλάσσιων τροµοκρατικών πράξεων- όπως υποθετικά µπορεί να συµβεί µε τους 

Σοµαλούς πειρατές, που µπορεί να προσληφθούν από µια τροµοκρατική οµάδα 

όπως η Al-Shabaab για παράδειγµα, προκειµένου να βυθίσει ένα πλοίο ώστε να 

αποκλείσει την πρόσβαση στη διώρυγα του Σουέζ.  

Από την άλλη πλευρά, οι λογικοί και ορθολογικοί  πειρατές πιθανότατα θα 

αρνηθούν τέτοιες συνεργασίες λόγω του ασυµβίβαστου µεταξύ των 

µακροπρόθεσµων συµφερόντων των πειρατών και των τροµοκρατών αντίστοιχα. 

Έτσι, ενώ οι τροµοκράτες θα προσπαθούσαν να µπλοκάρουν µια θαλάσσια 

διαδροµή για να µεγιστοποιήσουν τις οικονοµικές ζηµιές, οι ντόπιοι πειρατές θα 

θέλουν να την κρατήσουν ανοιχτή για να έχουν πιθανότητα να λεηλατήσουν 

κάποιο πλοίο στο µέλλον. (Moller, 2009, 26-27) 

4.4 Πειρατεία, επιπτώσεις σε εθνικό και τοπικό επίπεδο 

Για την ύπαρξη ενός κράτους είναι απαραίτητα τρία συστατικά. Σύµφωνα µε 

τη Βεστφαλιανή έννοια, για την ύπαρξη ενός έθνους - κράτους είναι απαραίτητο το 

έδαφος, το οποίο αποτελεί την επικράτεια του, τα άτοµα, τα οποία αποτελούν τον 

πληθυσµό του και τέλος µία κεντρική αναγνωρισµένη κυβέρνηση που διατηρεί το 
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δικαίωµα άσκησης νοµιµοποιηµένης βίας στο εσωτερικό του. Κράτη στην Αφρική 

αναµφίβολα υπάρχουν, καθώς σε επίσηµο επίπεδο υπάρχουν κυβερνήσεις για να 

διαχειρίζονται τις εσωτερικές και εξωτερικές υποθέσεις, την οικονοµία, το στρατό, 

και την πολιτική στις χώρες αυτές και να αναλαµβάνουν την επίσηµη 

εκπροσώπηση των λαών σε διεθνές επίπεδο. Το να µιλήσει κανείς για την 

πειρατεία χωρίς να αναλογιστεί τις εσωτερικές συνθήκες που ωθούν τους 

πληθυσµούς των Αφρικανικών κρατών σε αυτή, σηµαίνει πως δεν θα γίνει ούτε 

επαρκής εκτίµηση του εύρους του προβλήµατος ούτε και σωστή καταπολέµηση 

του. (Davis, 2007, 91). 

Όπως είναι γνωστό, οι αναπτυσσόµενες χώρες της Αφρικανικής ηπείρου 

και της αραβικής χερσονήσου υπήρξαν για αιώνες κατεχόµενες από ξένες 

δυνάµεις και αποτελούσαν υπερπόντιες κτήσεις αποικιοκρατών που αποµυζούσαν 

τους πόρους τους. Καθώς οι πλουτοπαραγωγικές πηγές τους βρίσκονταν κάτω 

από τον έλεγχο πολυεθνικών εταιριών από την Ευρώπη, Ασία (Κίνα, Ιαπωνία, 

κυρίως) και Αµερική, η εκµετάλλευση των φυσικών τους πόρων οδηγούσε τις 

χώρες αυτές σε ακόµη µεγαλύτερη φτώχεια, ενώ προκαλούσε και τεράστιες 

περιβαλλοντικές καταστροφές, όπως µόλυνση των υδάτων και της ατµόσφαιρας.  

Παρατηρείται το παράδοξο ότι ενώ Κίνα, ΗΠΑ και ΕΕ έχουν επενδύσει 

σηµαντικά κεφάλαια στη δηµιουργία σύγχρονων υποδοµών δυτικού χαρακτήρα, 

στις χώρες αυτές, η αστικοποίηση είναι περιορισµένη και η πλειοψηφία των 

Αφρικανών πολιτών δεν έχουν πρόσβαση σε αυτές ή και την δυνατότητα να 

φύγουν από τον τόπο καταγωγής τους. Άρα, οι επενδύσεις αυτές ευνοούν 

περισσότερο, τους ίδιους τους επενδυτές και πολύ λιγότερο τον γηγενή πληθυσµό. 

(Carmody & Owusu, 2007, 4-8 και 23-25).  

Οι τροµοκρατικές και πειρατικές δραστηριότητες, πολύ περισσότερο στο 

Κέρας της Αφρικής και τη Ν.Α Ασία, συνδέονται µε αυτές τις παραµέτρους. 

Ωστόσο, η τροµοκρατία και η πειρατεία έχουν σαν αποτέλεσµα να αυξάνεται η 

ξένη παρέµβαση στο όνοµα του πολέµου κατά της τροµοκρατίας και να 

νοµιµοποιείται σε διεθνές επίπεδο. Αυτό σηµαίνει πως η ανεξαρτησία των 

κυβερνήσεων και η αυτοδιάθεση των λαών περιορίζονται ακόµη περισσότερο και 

δίδεται το έννοµο δικαίωµα παρέµβασης ισχυρών δυτικών κρατών στο όνοµα της 

διεθνούς ασφάλειας. Επιπλέον, η αναποτελεσµατικότητα των κυβερνήσεων να 

ελέγξουν τις υφιστάµενες τροµοκρατικές οµάδες, δηµιουργεί µεγαλύτερο αίσθηµα 
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ανασφάλειας στους πολίτες οι οποίοι τελικά στρατολογούνται από τις 

τροµοκρατικές οµάδες καθώς θεωρούν πως οι ένοπλες δυνάµεις και οι 

κυβερνήσεις τους δεν µπορούν να τους προστατεύσουν και πως η αντίσταση δεν 

θα τους ωφελήσει σε προσωπικό επίπεδο (Dowd & Raleigh, 2013, σ. 498-509).  

Η τροµοκρατία και η πειρατεία απαιτούν την εµπλοκή σε επικίνδυνες 

δραστηριότητες και την αυξηµένη επιρροή σε κάθε βαθµό, σε συγκεκριµένες ζώνες 

εντός µιας περιοχής, συνήθως καλά κρυµµένες από το ανθρώπινο µάτι και 

δύσκολα προσβάσιµες. Στη Σοµαλία, ειδικά, αλλά και την Κένυα και την Αιθιοπία, 

τα νεαρά αγόρια στρατολογούνται από πολύ µικρή ηλικία και οι στρατολόγοι είναι 

συνήθως άτοµα τα οποία έχουν µεγαλώσει εντός τέτοιων παρακρατικών 

οργανώσεων. Εκπαιδευµένοι από νωρίς για να σκοτώνουν, χωρίς το παραµικρό 

ίχνος µεταµέλειας, τα άτοµα αυτά βρίσκονται εµπλεκόµενα σε µία αδιέξοδη 

κατάσταση. Οι εµφύλιοι πόλεµοι στην Υποσαχάρια Αφρική διεξήχθησαν σε µεγάλο 

ποσοστό από ανήλικους πολεµιστές – επαναστάτες οι οποίοι εξοπλίστηκαν µε το 

απλό στην συναρµολόγηση και την µεταφορά, ΑΚ-47. Έτσι οι ανήλικοι αυτοί 

στρατιώτες – δηλαδή τα παιδιά - αντί να είναι το µέλλον της χώρας πολεµούν 

µέχρι σήµερα και µετατράπηκαν σε εχθρούς των κρατών της ∆ύσης. Επίσης, και οι 

οικογένειες τους είτε παθητικά είτε ενεργητικά υποστηρίζουν αυτές τις οµάδες, 

όπως το ίδιο συµβαίνει και µε τους τοπικούς αρχηγούς, αφού µόνο έτσι µπορεί να 

εξασφαλιστεί η ζωή και η ασφάλεια των µελών τους (Davis, 2007, 74-75).  

Με αυτό τον τρόπο, η τοπική οικονοµία, η ανάπτυξη και η κοινωνική συνοχή 

πλήττονται άµεσα. Οι κοινωνίες αυτές βρίσκονται στο µέσο ενός φαύλου κύκλου, 

όπου εξαιτίας της έλλειψης ενός ικανού εργατικού δυναµικού και της δυνατότητας 

για βιοµηχανική ανάπτυξη µέσω της πρόσληψης ντόπιων εργατών, τα οικονοµικά 

κέρδη και οφέλη δεν φτάνουν ποτέ στους ντόπιους. Έτσι η δυνατότητα απόκτησης 

καταναλωτικών αγαθών είναι περιορισµένη εκ µέρους τους και η καταφυγή στην 

πειρατεία θεωρείται ως µία λύση για την απόκτηση των αγαθών που παράγονται 

µέσω των εθνικών πόρων και διοχετεύονται κατόπιν προς το εξωτερικό. (Murphy, 

2008, σ. 24). 

Η κατεξοχήν λεία των πειρατών το οποίο αποφέρει σηµαντικό κέρδος, είναι 

το πετρέλαιο, όµως συχνά οι επιθέσεις σε πετρελαιοφόρα πλοία οδηγούν σε 

περαιτέρω περιβαλλοντική µόλυνση του θαλάσσιου περιβάλλοντος, εξαιτίας 

ατυχηµάτων που συµβαίνουν κατά τη διάρκεια των επιθέσεων που δέχεται το 
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πλοίο. Με αυτό τον τρόπο, τεράστιες πετρελαιοκηλίδες καλύπτουν µεγάλες 

επιφάνειες της θάλασσας, ενώ ύφαλοι, γεµάτοι µε τοξικά και χηµικά απόβλητα 

συγκεντρώνονται στους βυθούς µε σοβαρές επιπτώσεις σε όλα τα επίπεδα της 

θαλάσσιας χλωρίδας και πανίδας που κυµαίνονται από την καταστροφή της 

αλιείας, µέχρι το επίπεδο υγείας των ντόπιων ψαράδων και καταναλωτών 

κάνοντας την ζωή τους πιο δύσκολη. (Hastings, 2009, σ. 213-223).  

Παράλληλα, το προσδόκιµο ζωής µειώνεται σηµαντικά, εξαιτίας του 

γεγονότος ότι στις περιοχές που διοικεί µία παρακρατική οµάδα, όλος ο υγιής 

αντρικός πληθυσµός είναι πιθανόν να στρατευθεί υπό τις εντολές των 

παραστρατιωτικών, ενώ αντίστοιχα τα γυναικόπαιδα που παραµένουν πίσω στον 

καταυλισµό βρίσκονται σε διαρκή κίνδυνο από πιθανές επιθέσεις αντίπαλων 

συµµοριών. Επίσης, τα ανθρώπινα δικαιώµατα καταπατούνται όλο και 

περισσότερο, ενώ οι βιασµοί, οι κλοπές και οι λεηλασίες δεν είναι σπάνιο 

φαινόµενο και συµβαίνουν σχεδόν σε καθηµερινή βάση.  

Επειδή οι φυλές είναι στην πλειοψηφία τους νοµαδικές, προσωρινοί 

καταυλισµοί δηµιουργούνται συνεχώς µε σκοπό την αναζήτηση τροφής - νερού 

αλλά και ασφάλειας. Όµως η απουσία µόνιµων εγκαταστάσεων έχει σαν 

αποτέλεσµα την απουσία σταθερών υποδοµών, ενώ και η ύπαιθρος είναι 

καταδικασµένη στη φτώχεια, την πείνα και τη βία. Έτσι, όσο περισσότερο 

αποτυγχάνει το κράτος να υποστηρίξει τον πληθυσµό του, τόσο µεγαλύτερη θα 

είναι και η πιθανότητα εκδήλωσης αυτόβουλης δράση των τροµοκρατών και η 

αιτιολόγησή του από τους απλούς ανθρώπους (Hastings. 2009, σ. 213-223). 

4.5 Η σχέση µεταξύ τροµοκρατίας και πειρατείας 

Η σύνδεση τροµοκρατίας και πειρατείας είναι ένα ζήτηµα που προκαλεί 

διχασµό σε διεθνές επίπεδο. Το γεγονός ότι η διεθνής κοινωνία, µετά το 2001 και 

την επίθεση στους δίδυµους πύργους, στράφηκε προς µία αυστηρή πολιτική 

πάταξης του εγκλήµατος που µπορεί να σχετίζεται µε τροµοκρατικές προσπάθειες 

και οµάδες, δεν έφερε τα αναµενόµενα αποτελέσµατα στη µείωση των 

περιστατικών. Αντίθετα, φαίνεται πως η κατανόηση της αυξηµένης επιρροής που 

έχουν τα εγκληµατικά κυκλώµατα στο εσωτερικό των κρατών και στη διεθνή 

κοινωνία όταν καταφέρουν τελικά ένα τροµοκρατικό χτύπηµα, αυξάνει τη βούληση 

για συµµετοχή σε τέτοιες δραστηριότητες. Αυτό µπορεί να γίνεται παράλληλα µε 
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άλλες εγκληµατικές πράξεις όπως το λαθρεµπόριο, το οικονοµικό έγκληµα και, 

βεβαίως, την πειρατεία (Nelson, 2012, 9). 

Η τροµοκρατία είναι από µόνη της ένα ιδιαίτερο φαινόµενο - η δύναµή της 

έγκειται στην ικανότητα των τροµοκρατών να προκαλούν χάος ακόµη και αν η 

προσπάθεια αποτύχει. Η διεθνής πειρατεία, όταν συνδέεται µε την τροµοκρατία, 

είναι µία απόδειξη της ανικανότητας των διεθνών οργανισµών να προστατέψουν 

τη διεθνή κοινότητα και το ίδιο το οικοδόµηµα του διεθνούς συστήµατος. Ειδικά για 

χώρες όπως οι ΗΠΑ, το να µην είναι σε θέση να αντιµετωπίσουν οµάδες ανταρτών 

από αναπτυσσόµενα Αφρικανικά κράτη που απειλούν τα εθνικά τους συµφέροντα, 

οδηγεί στη µείωση της ισχύος τους και στη δηµιουργία ενός κενού ισχύος στο 

διεθνές σύστηµα. Αυτό κατά τη διεθνή θεωρία αναπόφευκτα δηµιουργεί 

συγκρούσεις συστηµικού χαρακτήρα, αφού άλλες περιφερειακές ηγεµονίες θα 

στραφούν προς δράσεις που θα τους εξασφαλίσουν ένα µερίδιο από αυτή τη 

διαθέσιµη ισχύ (Gilpin, 2009).  

Σε µία τροµοκρατική επίθεση, στόχος είναι όχι το οικονοµικό κέρδος αλλά η 

αναταραχή, άρα δεν υπάρχει από µέρους των πειρατών πρόθεση προστασίας του 

φορτίου. Αντίθετα, θα προτιµηθεί ένα άµεσο και ισχυρό χτύπηµα και διαφυγή µε ή 

χωρίς οµήρους. Το ίδιο συµβαίνει και όταν περιοχές µε λιµάνια και σηµαντικές 

πόλεις γίνονται στόχοι επίθεσης από τη θάλασσα µε χειροβοµβίδες, πολυβόλα και 

εκρηκτικούς µηχανισµούς (Kraska, 2011, 257-259).  

Η πειρατεία και η τροµοκρατία παρουσιάζουν πλήθος κοινών σηµείων. 

Κατά κύριο λόγο και οι δύο πλευρές στελεχώνονται µε εκτός νόµου άτοµα, που δεν 

έχουν πλέον δεσµούς µε το κράτος καταγωγής τους. Ο στόχος τους είναι η 

διάπραξη έκνοµων πράξεων µε µόνο όφελος την όσο το δυνατόν µεγαλύτερη 

καταστροφή των κοινωνικών δοµών ή και τους θανάτους απλών πολιτών. 

(Μπόση. 2012). 

Επιπρόσθετα, πλήθος φηµών συνδέει τους Σοµαλούς πειρατές και ως 

χρηµατοδότες ακραίων ισλαµιστικών οργανώσεων. Τα Ηνωµένα Έθνη σε έκθεσή 

τους έχουν καταγράψει τα κοινά σηµεία της συνεργασίας µεταξύ των πειρατών της 

Σοµαλίας µε την εξτρεµιστική οργάνωση Αl Shabaab, καθώς επίσης και την 

εµπλοκή τους στην διακίνηση και προµήθεια σύγχρονων οπλικών συστηµάτων. Η 

συγκεκριµένη συνεργασία δεν σηµαίνει ότι υπάρχει απαραίτητα κοινή ιδεολογία 

µεταξύ τους, απλά η κάθε πλευρά εξυπηρετεί τα συµφέροντα της.  



62 

Αρκετοί θεωρητικοί ταυτίζουν τον πειρατή µε τον τροµοκράτη και τους 

θεωρούν αµφότερους, εχθρούς της ανθρωπότητας, καθότι και οι δύο λειτουργούν 

εκτός νόµου. Αντιθέτως, άλλες έρευνες δεν βρίσκουν απόλυτη ταύτιση µεταξύ 

τροµοκράτη - πειρατή, καθώς οι προθέσεις των δραστών πίσω από τις πράξεις 

τους διαφέρουν στο σύνολό τους. Η πειρατεία στις πρώτες της µορφές, υπήρξε 

κυρίως µια πράξη ιδιωτικής χρήσης βίας για προσωπικό κέρδος, ενώ στην 

παρούσα περίοδο εντάσσεται ορθότερα στο τροµοκρατικό πεδίο.  

Το οικονοµικό κίνητρο είναι απαραίτητο για τις πειρατικές επιθέσεις, κάτι το 

οποίο η τροµοκρατία δεν το ασπάζεται, εφόσον δεν συνοδεύεται και από ένα 

ιδεολογικό ιδεώδες. Οι κύριοι στόχοι των τροµοκρατικών χτυπηµάτων είναι κυρίως 

άτοµα µε οποιαδήποτε µορφή µη κρατικής εξουσίας -κυρίως οικονοµικής. 

Γενικά, ο πειρατής συµπεριφέρεται ως εν δυνάµει τροµοκράτης, καθώς 

οργανώνεται και λειτουργεί σε µικρές οµάδες, και για την επίτευξη του στόχου του 

στηρίζεται στην ταχύτητα και τον αιφνιδιασµό, ενώ και η χρήση βίας είναι 

απαραίτητη εκ µέρους του Συνεπώς, εφόσον ο πειρατής ασκεί βία για καθαρά 

προσωπικούς λόγους, παραµένει αντίπαλος κάθε µορφής νόµιµης εξουσίας. Έτσι, 

ενώ έµπειροι αναλυτές της πειρατείας αρνούνται να δεχτούν την εµπλοκή των 

τροµοκρατικών οργανώσεων στην διεξαγωγή πειρατικών επιθέσεων, η πιθανότητα 

κάτι τέτοιο να συµβεί δεν µπορεί να αποκλειστεί. (Μπόση , 2012). 

4.6 ∆ιαφορές Τροµοκρατίας – Πειρατείας 

Η κυριότερη διαφοροποίηση µεταξύ τροµοκρατίας και πειρατείας έγκειται 

στο γεγονός ότι ο πρωταρχικός σκοπός της πειρατείας είναι το προσωπικό 

οικονοµικό όφελος των πειρατών από τα λάφυρα που αποκοµίζουν. Αντιθέτως, η 

κλοπή που γίνεται στα πλαίσια της τροµοκρατίας είναι για την οικονοµική στήριξη 

ενός πολιτικού σκοπού, όπως η ανατροπή της κρατικής εξουσίας, η πτώση 

ηγετών από την εξουσία κλπ. Σε κάθε περίπτωση που οι πειρατές καταλαµβάνουν 

ένα πλοίο µε σκοπό να αποσπάσουν λύτρα ή να κλέψουν το φορτίο, η επίτευξη 

των στόχων αυτών τερµατίζει το περιστατικό, χωρίς να εγείρονται παράπλευρα 

θέµατα που άπτονται της ασφαλείας. Ωστόσο, στην περίπτωση της θαλάσσιας 

τροµοκρατίας, αν οι τροµοκράτες καταλάβουν ένα πλοίο, τότε δηµιουργούνται και 

επιπρόσθετα  σηµαντικά ζητήµατα ασφάλειας. Τέτοια είναι το ενδεχόµενο το 

καταληφθέν πλωτό µέσο να παγιδευτεί µε εκρηκτικά, ώστε να αποτελέσει εργαλείο 
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εκβιασµού για πολιτικούς σκοπούς ή και να χρησιµοποιηθεί για την καταστροφή 

ενός λιµανιού ή για τη διακοπή της ελεύθερης διέλευσης από συγκεκριµένους τους 

ναυτιλιακούς δρόµους ή κόµβους, κανάλια ή διώρυγες. Η χρήση βίας και στις δύο 

περιπτώσεις αποτελεί την κοινή συνισταµένη, ενώ δεν µπορεί να διακριθεί πάντα η 

προέλευση ή τα κίνητρα της επίθεσης. (Μπέλλου 2009, 138). 

4.7 Οµοιότητες Τροµοκρατίας – Πειρατείας 

Εκτός των αναφερθέντων ευδιάκριτων διαφορών υπάρχουν και κάποια 

κοινά σηµεία. Καταρχάς, και οι δυο οµάδες (τροµοκράτες–πειρατές) αποτελούνται 

από µη κρατικούς παίκτες. Και οι δύο οµάδες απαρτίζονται από άτοµα που έχουν 

αποκοπεί ή απαρνηθεί το κράτος προέλευσής τους, διαµορφώνουν 

συλλογικότητες που έχουν ως στόχο κυρίως αθώους πολίτες, ενώ και οι ίδιες οι 

πράξεις τους αποσκοπούν στην καταστροφή ή στην χείριστη των περιπτώσεων 

στον θάνατο του αντιπάλου. Μεταξύ αυτών των δύο παραβατικών οµάδων είναι 

δυνατή µία σύµπραξη, εφόσον οι τροµοκρατικές οργανώσεις ξεπεράσουν τις 

αναστολές που έχουν για επιθέσεις µόνο σε χερσαίους στόχους. Εάν αυτό συµβεί, 

τότε υπάρχει πιθανότητα να λάβουν µέρος σε κοινές ενέργειες µε τις συνήθεις 

εγκληµατικές οργανώσεις. Μια πιθανή σύµπραξη τροµοκρατών-πειρατών, είναι 

ακόµη υπό αµφισβήτηση εξαιτίας της έλλειψης στοιχείων τεκµηρίωσης. Όµως 

έχουν καταγραφεί περιστατικά σύµφωνα µε τα οποία εξτρεµιστές έχουν 

επιβιβαστεί σε πλοία µε σκοπό την εκπαίδευση στην πλοήγησή τους, αποκτώντας 

έτσι τη δυνατότητα πραγµατοποίησης ενός τροµοκρατικού ναυτικού χτυπήµατος 

στα πρότυπα της 11ης Σεπτεµβρίου. (Μπόση, 2012, 106 και 109) 

Η πειρατεία και η θαλάσσια τροµοκρατία χαρακτηρίζονται από αριθµό 

παραγόντων που συµβάλλουν στη δηµιουργία και τη µετέπειτα διατήρησή τους. 

Έτσι, οι παράγοντες που συµβάλλουν στην πειρατεία είναι η νοµική και 

δικαιοδοτική αδυναµία, η ευνοούµενη γεωγραφία, οι διαµάχες και η αταξία, η 

χρηµατοδοτούµενη επιβολή του νόµου, η ανεπαρκής ασφάλεια, το χαλαρό 

πολιτικό περιβάλλον, η πολιτισµική αποδοχή/ναυτική παράδοση και η υπόσχεση 

χρηµατικής ανταµοιβής. Τα περιστατικά πειρατείας θα συνεχίζουν να υφίστανται 

όσο αυτοί οι παράγοντες παραµένουν ευνοϊκοί απέναντί τους. (Nelson 2012, 19) 

Οµοίως, οι παράγοντες που ευνοούν τη δηµιουργία κα διατήρηση της 

θαλάσσιας τροµοκρατίας είναι η νοµική και δικαιοδοτική αδυναµία, η γεωγραφική 
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αναγκαιότητα η ανεπαρκής ασφάλεια, οι ασφαλείς περιοχές βάσης, η ναυτική 

παράδοση, η χαρισµατική και αποτελεσµατική ηγεσία, και η υπόσχεση 

ανταµοιβής. Παρατηρούµε λοιπόν ότι πολλοί από τους γενεσιουργούς παράγοντες 

είναι κοινοί µεταξύ πειρατείας και τροµοκρατίας. Ωστόσο η τροµοκρατία ήταν και 

παραµένει µια µορφή βίας που διαπράττεται µε σκοπό την πολιτική αλλαγή και το 

ναυτικό πεδίο είναι απλά η περιοχή που εκµεταλλεύονται οι τροµοκράτες για να 

επιτύχουν τους πολιτικούς στόχους τους στην ξηρά. (Nelson 2012, 19) 

4.8 Στόχοι και Τακτικές Θαλάσσιων Τροµοκρατικών Επιθέσεων 

Οι τροµοκρατικές οργανώσεις συχνά χρησιµοποιούν τα ναυτιλιακά µέσα για 

να πραγµατοποιήσουν τους στόχους τους, οι οποίοι κατατάσσονται σε τρεις 

κατηγορίες. Έτσι στοχεύουν είτε να προκαλέσουν αρκετές ζηµιές σε πλοία 

προκειµένου να δηµιουργήσουν ένα κλίµα πανικού και φόβου, είτε να αποκτήσουν 

ή/και να µεταφέρουν παράνοµα, στρατιωτικό ή άλλο ύποπτο υλικό για την 

πραγµατοποίηση τροµοκρατικών επιθέσεων, είτε ακόµη και να αποκτήσουν πηγές 

χρηµατοδότησης των τροµοκρατικών τους επιθέσεων µέσω της πειρατείας. 

(Μπέλλου 2009, 138)  

Είναι αξιοσηµείωτο να αναφερθεί ότι, ο Abdulrahim Mohammed Abda al-

Nashm, ο εγκέφαλος πίσω από το  σχεδιασµό τροµοκρατικών επιθέσεων της Al-

Qaeda, περιελάµβανε στις χρησιµοποιούµενες υποψήφιες τακτικές, διαφόρους 

τύπους τροµοκρατικών ενεργειών, όπως επίθεση στα πλοία µε πλοιάρια 

φορτωµένα µε εκρηκτικά ή ανατίναξη µικρών σκαφών σε µικρή απόσταση από 

πολεµικά πλοία, κρουαζιερόπλοια ή και λιµάνια και τέλος επίθεση και πρόσκρουση 

µικρών αεροσκαφών σε πετρελαιοφόρα ή άλλα µεγάλα εµπορικά σκάφη. Επίσης, 

στα πρότυπα των αποστολών αυτοκτονίας, υπήρχαν δύτες - αυτόχειρες βοµβιστές 

ή οµάδες δυτών εξειδικευµένων στα εκρηκτικά για την καταστροφή επιπλεουσών 

πλατφορµών, κυρίως σε χώρους άντλησης πετρελαίου. (Μπόση, 2012, 94) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5o: ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ∆ΡΑΣΕΙΣ ΚΑΤΑΠΟΛΕΜΗΣΗΣ ΤΗΣ ΠΕΙΡΑΤΕΙΑΣ 

5.1 ∆ιεθνής Συνεργασία για την Αντιµετώπιση της Πειρατείας 

Η έξαρση των πειρατικών επιθέσεων τα τελευταία χρόνια, καθώς και οι 

εξελιγµένες πρακτικές και µέσα που χρησιµοποιούνται από τους πειρατές, 

οδήγησαν στην έντονη κινητοποίηση των φορέων που εµπλέκονται στο θαλάσσιο 

εµπόριο και µεταφορές, όπως και των κρατών προέλευσης των πλοίων. 

Προσπαθώντας να περιορίσουν το φαινόµενο, κράτη και διεθνείς οργανισµοί 

συνεργάστηκαν µε στόχο την οργάνωση και διεξαγωγή επιχειρήσεων 

περιφρούρησης των επικίνδυνων θαλασσίων περιοχών, συνοδείας των 

εµπορικών πλοίων και αποτροπής των πειρατικών επιθέσεων. 

5.2 ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) 

Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (International Maritime Organization - 

IMO)31, αποτελεί έναν πολυεθνικό, διακυβερνητικό οργανισµό του ΟΗΕ ο οποίος 

έχει σαν σκοπό την επίβλεψη και την τήρηση της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας, 

αλλά και την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Συνεπώς, ο ΙΜΟ, ως το 

πλέον αρµόδιο όργανο του ΟΗΕ για ναυτιλιακά θέµατα, διαδραµάτισε 

πρωταγωνιστικό ρόλο καταρχήν στο συντονισµό και κατόπιν στην εφαρµογή των 

µέτρων αντιµετώπισης της πειρατείας. Κατάφερε να προβάλλει τις πραγµατικές 

διαστάσεις της απειλής, και ταυτόχρονα να κινητοποιήσει τη διεθνή κοινότητα στην 

αντιµετώπισή της. 

Το 1981 ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (International Maritime 

Organization – IΜΟ), ιδρύει το ∆ιεθνές Ναυτιλιακό Γραφείο (International Maritime 

Bureau – IMB)32, µε ρολό την αντιµετώπιση όλων των µορφών ναυτιλιακού 

εγκλήµατος (ICC Web Site). Το 1992 το IMB συστήνει ένα κέντρο αναφοράς 

περιστατικών πειρατείας, το οποίο εδρεύει στη Μαλαισία και συλλέγει στοιχεία σε 

24ωρη βάση. Αποτελεί κατ’ αυτό τον τρόπο, το πρώτο σηµείο αναφοράς επίθεσης 

ή απόπειρας επίθεσης.  

Στις δράσεις του IMO, περιλαµβάνονται οι πρωτοβουλίες σύναψης 

                                                           
31

 Αρµόδιο ναυτιλιακό όργανο του ΟΗΕ 
32

 Ειδικό τµήµα του ∆ιεθνούς Εµπορικού Επιµελητηρίου, (International Chamber of Commerce – 
ICC) 



66 

περιφερειακών συµφωνιών, όπως η Regional Cooperation Agreement on 

Combating Piracy and Armed Robbery against ships in Asia (ReCAAP), η οποία 

αποτελεί µία διακρατική συµφωνία µεταξύ 20 κρατών-µελών για την προαγωγή και 

την ενίσχυση της συνεργασίας στην αντιµετώπιση της πειρατείας-ένοπλης 

ληστείας στην Ασία. Επιπλέον, η ίδρυση του ReCAAP Information Sharing Centre 

(ISC), καθιστά εφικτή την ανταλλαγή πληροφοριών και υποστηρίζει τις 

προσπάθειες οικοδόµησης δυνατοτήτων33.  

Επιπρόσθετα, τον Ιανουάριο 2009, υιοθετήθηκε ο Djibouti Code of Conduct 

(DCoC) ο οποίος σήµερα απαριθµεί 20 κράτη-µέλη. Σύµφωνα µε τον Κώδικα, τα 

κράτη-µέλη συµφώνησαν να συνεργαστούν, βάσει των επιταγών του ∆ιεθνούς 

∆ικαίου, προκειµένου να συµβάλλουν στην καταστολή της πειρατείας και της 

ένοπλης ληστείας εναντίον εµπορικών πλοίων. Πέραν της ενίσχυσης ανταλλαγής 

πληροφοριών, της διεξαγωγής κοινών επιχειρήσεων και της µέριµνας φροντίδας 

των θυµάτων πειρατείας, ο Κώδικας DCoC αποσκοπεί στη δηµιουργία ικανής 

ακτοφυλακής, για την αστυνόµευση της θαλάσσιας περιοχής της Σοµαλίας, καθώς 

και στην υιοθέτηση κατάλληλου νοµικού πλαισίου για την δίωξη των πειρατών 

(Σιούσιουρας 2011, 225). 

Ακόµη µια δράση του ΙΜΟ αποτελεί η έκδοση του Οδηγού Βέλτιστων 

Πρακτικών ∆ιαχείρισης ((Best Management Practices–(BMP)), ο οποίος εστιάζεται 

στην πρόληψη, ως µέσο αποτροπής των πειρατικών επιθέσεων. Συγκεκριµένα, 

περιέχει συµβουλές, οδηγίες, πρακτικές και µέτρα αυτοπροστασίας τα οποία 

οφείλουν να ακολουθούν οι ναυτιλιακές εταιρείες και τα εµπορικά πλοία για την 

καλύτερη θωράκισή τους έναντι της πειρατικής δραστηριότητας. 

5.3 ΝΑΤΟ – ∆ράσεις και Πρωτοβουλίες 

To NATO µε τη σειρά του ως απόρροια των αποφάσεων του Συµβουλίου 

Ασφαλείας του ΟΗΕ (ΣΑ/ΟΗΕ 1814, 1816, 1838) διεξήγαγε από το 2008 ως τον 

∆εκ 2016 τρεις επιχειρήσεις (Allied Provider – Allied Protector – Ocean Shield) µε 

σκοπό την προστασία µεταφοράς της ανθρωπιστικής βοήθειας στη Σοµαλία και 

την αποτροπή – διακοπή της πειρατικής δραστηριότητας στον κόλπο του Άντεν και 

το Κέρας της Αφρικής. Αξίζει να σηµειωθεί ότι σε αυτές τις αποστολές συµµετείχαν 

και Μονάδες του ΠΝ της Ελλάδας.  

                                                           
33

 http://www.recaap.org/ 
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Η συµβολή του ΝΑΤΟ στην καταστολή του φαινοµένου της πειρατείας στη 

Σοµαλία, υπήρξε καθοριστική, καθότι η συµµαχία κατείχε τα µέσα, τις δυνατότητες, 

την ικανότητα, αλλά και την εµπειρία να συνδράµει αποφασιστικά στη διεθνή 

προσπάθεια. Ωστόσο, λαµβάνοντας υπόψη την ταυτόχρονη επέµβαση της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε) στην περιοχή, µε την επιχείρηση ATALANTA, και 

συνεκτιµώντας τις αποφάσεις της Συνόδου Κορυφής του ΝΑΤΟ στη Βαρσοβία τον 

Ιούλιο 2016, αναφορικά µε την αποφυγή επικάλυψης προσπάθειας µεταξύ των 

δράσεων των δύο οργανισµών αποφασίστηκε από το Βόρειο-Ατλαντικό Συµβούλιο 

(North Atlantic Council - NAC) ο τερµατισµός της επιχείρησης «Ocean Shield», τον 

∆εκέµβριο 2016. 

Έκτοτε το ΝΑΤΟ συνεισφέρει ποικιλοτρόπως στην καταπολέµηση της 

πειρατείας. Ειδικότερα, στις δράσεις της Συµµαχίας εντάσσεται η επιχειρησιακή 

συνεκπαίδευση µε τις ναυτικές δυνάµεις που αναπτύσσονται στην ευρύτερη 

περιοχή, αλλά και η ενεργή οικοδόµηση δυνατοτήτων των τοπικών ενόπλων 

δυνάµεων και σωµάτων ασφαλείας στην ευρύτερη περιοχή της Σοµαλίας. 

(Κατωπόδης 2018, 33). 

Καθοριστικός παράγοντας στην καταπολέµηση της πειρατείας συνιστά ο 

µετασχηµατισµός της επιχείρησης «Operation Active Endeavour» (OAE), της 

Συµµαχίας, από επιχείρηση συλλογικής άµυνας, σε επιχείρηση θαλάσσιας 

ασφάλειας (MSO), µε την επωνυµία «Operation Sea Guardian», τον Νοέµβριο 

2016. Ο εν λόγω µετασχηµατισµός συνίσταται κατά κύριο λόγο στη δυνατότητα 

ανάληψης τριών εκ των εφτά  MSO Tasks (MSA, Maritime Counter Terrorism, 

Maritime Regional Capacity Building), µε τα λοιπά τέσσερα να αναλαµβάνονται 

συνολικά ή µεµονωµένα, κατόπιν έτερης απόφασης. Επιπρόσθετα, προβλέπει την 

επαύξηση του συντονισµού και της συνεργασίας µε ∆ιεθνείς Οργανισµούς και 

πάσης φύσεως εταίρους στο θαλάσσιο περιβάλλον της Μεσογείου. (Κατωπόδης 

2018, 34). 

5.4 Ε.Ε – ∆ράσεις και Πρωτοβουλίες 

Η επιχείρηση «ΑΤΑΛΑΝΤΑ» επικυρώθηκε από το Συµβούλιο της Ευρώπης 

την 11η Νοεµβρίου 2008, και είχε διάρκεια ένα (1) έτος. Παρά τις έντονες 

διαβουλεύσεις µεταξύ των κρατών – µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε), λόγω 

των χαµηλών περιστατικών πειρατείας στην περιοχή, η Ευρωπαϊκή Ένωση (Ε.Ε) 
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στο πλαίσιο της επιχείρησης «ΑΤΑΛΑΝΤΑ» 34έστειλε στον κόλπο του Άντεν και 

στις ακτές της Σοµαλίας ναυτική δύναµη η οποία περιπολεί ελέγχοντας το 

θαλάσσιο χώρο και επεµβαίνει όποτε απαιτηθεί. Ο πρώτος ∆ιοικητής της ναυτικής 

δύναµης ήταν Έλληνας ανώτατος Αξκός του ΠΝ. Με διαδοχικές αποφάσεις του 

Συµβουλίου της Ε.Ε το Νοε 2016, λαµβάνοντας υπόψη και τον τερµατισµό της 

επιχείρησης «Ocean Shield» του ΝΑΤΟ, αποφασίστηκε η επέκταση της εντολής 

της επιχείρησης «ATALANTA» µέχρι το τέλος του 2020. 

Η περιοχή ευθύνης της «ATALANTA» περιελάµβανε την Ερυθρά Θάλασσα, 

τον κόλπο του Άντεν και τµήµα του Ινδικού ωκεανού, ενώ η αποστολή της 

επιχείρησης συνίσταται στην προστασία των πλοίων του Προγράµµατος 

ανθρωπιστικής βοήθειας (World Food Program (WFP))35 και της Αποστολής της 

Αφρικανικής Ένωσης στην Σοµαλία (AMISOM)36, στην αντιµετώπιση και 

καταστολή πειρατικών πράξεων και ένοπλης ληστείας, στην επιτήρηση της αλιείας 

και στην υποστήριξη έτερων οργανισµών που δραστηριοποιούνται στην περιοχή 

για την προαγωγή της θαλάσσιας ασφάλειας. (Marley, 2010, 97) 

Επιπλέον, βάσει του νοµικού πλαισίου της επιχείρησης σύµφωνα µε 

αποφάσεις του Συµβουλίου Ασφαλείας των Ηνωµένων Εθνών (ΣΑ/ΟΗΕ), τα 

πολεµικά πλοία έχουν δικαιώµατα δίωξης της πειρατικής δραστηριότητας τόσο στα 

διεθνή ύδατα, όσο και στα ύδατα της Σοµαλίας και της Υεµένης, ενώ έχουν 

εξουσιοδότηση σύλληψης, κράτησης και µεταφοράς των πειρατών για εκδίκαση 

είτε σε κράτος-µέλος της Ε.Ε, είτε στην Κένυα και στις Σεϋχέλλες, σύµφωνα µε 

επιµέρους συµφωνίες που έχουν συναφθεί. (Σέργης 2009.) 

Η επιχείρηση ήταν ιδιαίτερα επιτυχής. Συγκεκριµένα, ενώ την περίοδο 

κορύφωσης της πειρατείας το 2011 κατεγράφησαν 237 περιστατικά πειρατείας 

στην περιοχή της Σοµαλίας, τα έτη 2016 και 2017 κατεγράφησαν 1 και 3 

κρούσµατα αντίστοιχα37. Συνεπώς, αδιαµφισβήτητα επετεύχθη δραστική µείωση 

των κρουσµάτων πειρατείας, ενώ η ΕΕ δύναται να υπερηφανεύεται ότι υπήρξε 

100% επιτυχία στην παροχή προστασίας στα πλοία του WFP (ΙΜΒ 2017). 

                                                           
34

 Η επιχείρηση «ΑΤΑΛΑΝΤΑ» επικυρώθηκε από το Συµβούλιο της Ευρώπης την 11η Νοεµβρίου 
2008, και είχε διάρκεια ένα (1) έτος. Με  διαδοχικά ψηφίσµατα αποφασίστηκε η επέκταση της 
εντολής της επιχείρησης «ATALANTA» µέχρι το τέλος του 2020. 
35

 https://www.wfp.org/ 
36

 http://amisom-au.org/ 
37

 https://www.brookings.edu/blog/africa-in-focus/2017/04/12/figures-of-the-week-piracy-and-illegal-
fishing-in-somalia/ 
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Σηµειώνεται ότι, η επιχείρηση «ATALANTA» συγκαταλέγεται σε ένα 

γενικότερο πλαίσιο συνεκτικής προσέγγισης που έχει υιοθετήσει η Ε.Ε για την 

περιοχή της Σοµαλίας, το οποίο συνδυάζει πολιτικές, διπλωµατικές, νοµικές και 

στρατιωτικές δράσεις και προϋποθέτει ισχυρό συντονισµό σε διεθνές επίπεδο. 

Έτερες δράσεις που συγκαταλέγονται στο εν λόγω πλαίσιο αποτελούν η 

επιχείρηση EUCAP Somalia38 (EU CAPacity building), µε αποστολή την 

οικοδόµηση δυνατοτήτων των πολιτικών υπηρεσιών επιβολής νόµου της 

Σοµαλίας, καθώς και η EUTM39 Somalia (EU Training Mission), µε αποστολή την 

παροχή στρατιωτικής εκπαίδευσης στις Ε∆ της Σοµαλίας (Somali National Armed 

Forces - SNAF). 

Σε συνέχεια των αποφάσεων του ΣΑ/ΟΗΕ (UNSCR 2018, 2039),4041 που 

προτρέπουν τη διεθνή κοινότητα να υποστηρίξει έµπρακτα την προσπάθειά των 

κρατών της περιοχής να λάβουν µέτρα κατά της πειρατείας, και κατόπιν πρότασης 

της Ελλάδας, ο IMO υιοθέτησε τον ∆εκέµβριο 2013 απόφαση για την πρόληψη και 

την καταπολέµηση της πειρατείας και της ένοπλης ληστείας στον Κόλπο της 

Γουινέας. Στο πλαίσιο αυτό, η ΕΕ τον Μάρτιο 2014 αρχικά εξέδωσε κείµενο 

συναφούς στρατηγικής (EU Strategy on the Gulf of Guinea), και εν συνεχεία το 

Μάρτιο 2015 υιοθέτησε Σχέδιο ∆ράσης (EU Gulf of Guinea Action Plan 2015-

2020) µε το οποίο συµµετέχει στην οικοδόµηση δυνατοτήτων, στην εκπόνηση 

εθνικής ναυτιλιακής στρατηγικής και στη βελτίωση της δυνατότητας ναυτικής 

επέµβασης. 

5.5 Λοιπές Πρωτοβουλίες – ∆ράσεις (CTFs, AMISOM, CGPCS, SHADE) 

Στο πλαίσιο αποφάσεων του ΣΑ/ΟΗΕ, έχουν αναληφθεί ορισµένες 

επιπλέον πρωτοβουλίες καi δράσεις, για την αντιµετώπιση της πειρατείας και της 

ένοπλης ληστείας στην ευρύτερη περιοχή της Σοµαλίας, οι οποίες επιγραµµατικά 

συνοψίζονται ως ακολούθως: 

� AMISOM: Η Αποστολή της Αφρικανικής Ένωσης στη Σοµαλία 

(African Union Mission for Somalia (AMISOM), δηµιουργήθηκε από το Συµβούλιο 

Ειρήνης και Ασφάλειας της Αφρικανικής Ένωσης τον Ιανουάριο 2007, κατόπιν 

                                                           
38

 https://www.eucap-som.eu/ 
39

 https://www.eutm-somalia.eu/ 
40

 http://unscr.com/en/resolutions/2018 
41

 http://unscr.com/en/resolutions/2039 
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απόφασης του ΣΑ/ΟΗΕ (UNSCR 1744, 2007), µε αρχική εντολή για διάρκεια έξι 

(6) µηνών, ωστόσο µετά από περιοδικές αναθεωρήσεις και παρατάσεις της 

εντολής ευρίσκεται σε ισχύ µέχρι και σήµερα. Ο σκοπός της AMISOM έγκειται στην 

καταπολέµηση του φαινοµένου της πειρατείας που λαµβάνει χώρα κυρίως στις 

ακτές της Σοµαλίας. Ως εκ τούτου, εστιάζεται στην παροχή εκπαίδευσης της 

τοπικής ακτοφυλακής και των στρατιωτικών δυνάµεων, στη διευκόλυνση των 

ανθρωπιστικών δράσεων, αλλά και στη σταθεροποίηση του κυβερνητικού 

καθεστώτος της Σοµαλίας γενικότερα. (Σακελλαρίδης 2013, 82) 

� CGPCS: Η Οµάδα Επαφής για την Πειρατεία ανοικτά της Σοµαλίας 

(Contact Group on Piracy off the Coast of Somalia – CGPCS)), συγκροτήθηκε / 

ιδρύθηκε τον Ιανουάριο 2009, κατόπιν πρωτοβουλίας των ΗΠΑ, βασιζόµενη σε 

απόφαση του ΣΑ/ΟΗΕ (UNSCR 1851), σύµφωνα µε την οποία «ενθαρρύνονται 

όλα τα κράτη και οι περιφερειακοί οργανισµοί να συνεργαστούν για τη δηµιουργία 

ενός διεθνούς συντονιστικού οργάνου, το οποίο θα αποτελεί το σηµείο επαφής 

όλων των διεθνών δρώντων ενάντια στην πειρατεία και στην ένοπλη ληστεία στις 

ακτές της Σοµαλίας. Στο πλαίσιο των ανωτέρω, η CGPCS έχει θέσει τους 

ακόλουθους στόχους (Μπέλλου 2009, 83): 

� Βελτίωση υποστήριξης πληροφοριών & επιχειρησιακών 

δυνατοτήτων. 

� ∆ηµιουργία µηχανισµού για τον συντονισµό δράσης κατά 

πειρατών. 

� Ενδυνάµωση νοµικού πλαισίου σύλληψης, δίωξης, κράτησης 

πειρατών. 

� Ενίσχυση αυτό-ενηµέρωσης και δυνατοτήτων των εµπορικών 

πλοίων. 

� Βελτίωση του συντονισµού διπλωµατικών και δηµόσιων 

πληροφοριών. 

� Αντιµετώπιση οικονοµικών προβληµάτων που δηµιουργεί η 

πειρατεία. 

Σήµερα, περισσότερες από 60 χώρες και διεθνείς οργανισµοί συµµετέχουν 

στην οµάδα, η οποία λειτουργεί ως άτυπος µηχανισµός συντονισµού των εν ισχύ 
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πρωτοβουλιών για την καταπολέµηση της πειρατείας, και λειτουργεί µε διακριτές 

Οµάδες Εργασίας (Working Groups - WG), οι οποίες µετά τη θεσµική 

µεταρρύθµιση του 2014, έχουν διαµορφωθεί ως ακολούθως: 

� WG 1: Οικοδόµηση ∆υνατοτήτων (Capacity Building). 

� WG 2: Επιχειρησιακός Συντονισµός (Coordination at Sea). 

� WG 3: Αντιµετώπιση ευρύτερων δικτύων πειρατείας & 

Συντονισµός ποινικής καταστολής (Deal with Broader Networks of Piracy and 

Coordinate Criminal Investigators and Prosecutors). 

� CTF-151: Η πολυεθνική δύναµη Combined Task Force 151 (CTF-

151)42 είναι µια πολυεθνική ναυτική δύναµη, που συστάθηκε τον Ιανουάριο 2009 

από το United States Naval Forces Central Command (NAVCENT), βάσει 

απόφασης του ΣΑ/ΟΗΕ (UNSCR 2316), µε έδρα του επιχειρησιακού κέντρου το 

Μπαχρέιν, ενώ συγκαταλέγεται στις Combined Maritime Forces (CMF)43. 

Αποστολή της δύναµης αποτελεί η αποτροπή και καταστολή της πειρατείας στον 

Κόλπο του Άντεν, στις ακτές της Σοµαλίας και στον Ινδικό ωκεανό, µε σκοπό της 

προαγωγή της θαλάσσιας ασφάλειας στην εν λόγω περιοχή. Στην δύναµη CTF-

151 συµµετέχουν όσα κράτη επιθυµούν να συνεργαστούν µε τις ΗΠΑ εναντίον της 

πειρατείας. Συνεπώς, εκτός από κράτη-µέλη του ΝΑΤΟ, συναντούµε επιπλέον 

κράτη της Μέσης Ανατολής τα οποία διαθέτουν ναυτικές µονάδες, αεροσκάφη και 

προσωπικό όπως η Ιαπωνία, η Ν. Κορέα, το Πακιστάν και η Σιγκαπούρη. (Marley, 

2010, 98) 

� SHADE: Η πρωτοβουλία ανταλλαγής πληροφοριών και µηχανισµός 

συντονισµού ναυτικών δυνάµεων Shared Awareness & De-confliction (SHADE)44, 

δηµιουργήθηκε το 2008 ως ευέλικτο πλαίσιο ανταλλαγής πληροφοριών και 

µηχανισµός συντονισµού των ναυτικών δυνάµεων κρατών και συνασπισµών που 

επιχειρούν στον κόλπο του Άντεν και στον Ινδικό ωκεανό. Συναντήσεις 

διοργανώνονται σε τακτά χρονικά διαστήµατα στο Μπαχρέιν υπό την προεδρία 

της. Ως σηµαντικότερη συµβολή του SHADE, υπήρξε η θέσπιση του διεθνώς 

προτεινόµενου διαδρόµου ναυσιπλοΐας IRTC (Internationally Recommended 

                                                           
42

 https://combinedmaritimeforces.com/ctf-151-counter-piracy/ 
43

 CMF: Ίδρυση Φεβ 2002. ∆ιεθνής ναυτική συνεργασία για προαγωγή της θαλάσσιας ασφάλειας 
σε Μ. Ανατολή, Αφρική, Ν. Ασία, Περσικό Κόλπο, Κόλπο Άντεν, Αραβική Θάλασσα, Ινδικό Ωκεανό. 
44

 https://ipdefenseforum.com/shared-awareness-and-deconfliction-initiative/ 
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Transit Corridor) το 2009, όπου ναυτικές δυνάµεις που είτε δρουν µεµονωµένα, 

είτε επιχειρούν στο πλαίσιο ΝΑΤΟ και ΕΕ, κατόπιν συντονισµού από το SHADE, 

αναλαµβάνουν την παροχή συνοδείας των εµπορικών πλοίων για την 

ασφαλέστερη διέλευση του κόλπου του Άντεν. 

5.6 Η Χρήση των Εταιρειών Ιδιωτικής Ασφάλειας 

Η αύξηση των πειρατικών επιθέσεων, οδήγησε πολλές ναυτιλιακές εταιρείες 

να προσλαµβάνουν ιδιωτικές εταιρείες ασφάλειας για την προστασία των πλοίων 

τους. Εκτιµάται ότι ο ρόλος των εταιρειών αυτών, στην αντιµετώπιση της 

πειρατείας, υπήρξε καταλυτικός, καθώς στατιστικά στοιχεία δείχνουν ότι δεν έχει 

υπάρξει θύµα πειρατείας, πλοίο το οποίο βρίσκεται υπό την προστασία ένοπλων 

φρουρών. 

Οι φρουροί διακρίνονται σε Vessel Protection Detachments (VPD) και 

Private Security Teams (PST). Ειδικότερα, Τα VPD είναι ένοπλα τµήµατα, 

συνήθως εν ενεργεία µελών των ενόπλων δυνάµεων που παρέχουν υπηρεσίες 

ασφάλειας έναντι αµοιβής. Η επιβίβασή τους προϋποθέτει τη σύναψη τριµερούς 

συµφωνίας µεταξύ του κράτους προέλευσης, των ιδίων και του κράτους σηµαίας 

των πλοίων. Ωστόσο, οι VPD δρουν εντός συγκεκριµένου νοµικού πλαισίου, το 

οποίο διέπεται από εγκεκριµένους κανόνες εµπλοκής, το ∆ιεθνές Ανθρωπιστικό 

∆ίκαιο. αλλά και από το εσωτερικό, ποινικό και πειθαρχικό ∆ίκαιο (Σέργης 2009). 

Από την άλλη πλευρά οι PST είναι ιδιωτικές οµάδες ασφαλείας, οι οποίες 

δηµιουργήθηκαν ως αποτέλεσµα της αύξησης της πειρατικής δραστηριότητας, σε 

συνδυασµό µε την αδυναµία των εµπλεκοµένων χωρών να επιβάλουν την έννοµη 

τάξη. Οι ρόλοι τους, πέραν της συµβολής στην επαύξηση της άµυνας του πλοίου, 

είναι συµβουλευτικού και εκπαιδευτικού χαρακτήρα για θέµατα ασφαλείας. Παρά 

ταύτα, το ζήτηµα της χρήσης ιδιωτικών εταιρειών ασφαλείας, εγείρει πολλά νοµικά 

ζητήµατα, όπως του εφαρµοστέου δικαίου και της απόδοσης ευθυνών για τυχόν 

ζηµιές ή απώλειες ζωής, διότι σε αντίθεση µε τα VPD, οι ιδιωτικές εταιρείες δεν 

είναι κρατικά όργανα. 

Ωστόσο, η χρήση τέτοιων εταιρειών έχει εγείρει σοβαρούς νοµικούς, 

πολιτικούς και ηθικούς προβληµατισµούς, εφόσον η δυνατότητα χρήσης βίας για 

την προστασία ενός εµπορικού πλοίου, εξαρτάται αφενός από το υφιστάµενο 

νοµικό πλαίσιο του κράτους της σηµαίας του πλοίου, αφετέρου από το αντίστοιχο 
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νοµικό πλαίσιο του κράτους της εθνικότητας των εµπλεκόµενων προσώπων και 

τέλος, του νοµικού πλαισίου κάθε κράτους, τους λιµένες του οποίου προσεγγίζει το 

εν λόγω πλοίο. (Κοντούλης 2010, 77). 

Εξάλλου, από τη χρήση βίας προκύπτει αυξηµένος κίνδυνος τέλεσης 

αξιόποινης πράξης. Έτσι σε πολλές περιπτώσεις το µέλος του πληρώµατος, που 

άσκησε βία, κινδυνεύει να εµπλακεί σε δικαστικές περιπέτειες µε τις δικαστικές 

αρχές των κρατών στα χωρικά ύδατα των οποίων τελείται η πειρατεία. Συχνά εκεί, 

επισύρεται η ποινή του θανάτου για τη χρήση θανατηφόρας βίας και την 

επιβάλλουν, χωρίς να εξετάσουν, κατά περίπτωση, εάν υπάρχουν ελαφρυντικά. 

Έτσι, υπάρχει περίπτωση κάποιο µέλος πληρώµατος να καταδικαστεί σε θάνατο, 

επειδή σκότωσε επιτιθέµενο πειρατή.  

Τέλος αξίζει να σηµειωθεί ότι µόνο οι ένοπλες δυνάµεις περιφρούρησης, 

νοµιµοποιούνται στο πλαίσιο αποτροπής πειρατειών και σύλληψης των πειρατών, 

να χρησιµοποιούν βία στο αναγκαίο µέτρο και µε τις λιγότερες δυνατές απώλειες 

(Σταθακόπουλος 2010, 57). 

5.7 Ελληνική Συµµετοχή – Συνεισφορά 

Η Ελλάδα σαν κατεξοχήν ναυτικό κράτος µε έντονη την παρουσία στη 

διεθνή ναυσιπλοΐα συντάχθηκε πλήρως µε τις ανησυχίες της διεθνούς κοινότητας 

αναφορικά µε την αύξηση των περιστατικών πειρατείας, τόσο στο Κέρας της 

Αφρικής, όσο και στον Κόλπο της Γουινέας, το οποίο έχει άµεση επίπτωση στην 

ελευθερία της ναυσιπλοΐας και κατ’ επέκταση στην παγκόσµια θαλάσσια εµπορική 

δραστηριότητα. Στο πλαίσιο αυτό, στηρίζει έµπρακτα το σύνολο των 

αναληφθέντων διεθνών δράσεων και πρωτοβουλιών, καθώς επίσης και 

συµµετέχει ενεργά στη διαµόρφωση των διεθνών εξελίξεων ως προς το ζήτηµα 

της καταπολέµησης της πειρατείας, επί τη βάση της Σ∆Θ, των συναφών 

αποφάσεων του ΣΑ/ΟΗΕ και του Εθνικού ∆ικαίου. 

Η χώρα µας αποτελεί ιδρυτικό µέλος της Οµάδας Επαφής για την Πειρατεία 

ανοικτά της Σοµαλίας (CGPCS) και συµµετείχε στην πρώτη συνεδρίαση της 

Οµάδας στη Νέα Υόρκη στις 14 Ιανουαρίου 2009. Επιπλέον, κατά το πρώτο 

εξάµηνο του 2010, άσκησε την Προεδρία της Οµάδας Επαφής, εισπράττοντας 

ευµενή σχόλια µετά την ολοκλήρωση της θητείας της, στο πλαίσιο των διεργασιών 

της 6ης Συνόδου της Οµάδας Επαφής στη Νέα Υόρκη την 10 Ιουνίου 2010. 
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Στο πλαίσιο του ΝΑΤΟ, η Ελλάδα συµµετείχε ενεργά στο σύνολο των αντί-

πειρατικών επιχειρήσεων (Allied Provider, Allied Protector, Ocean Shield) µε 

συνεισφορά ναυτικών µονάδων στις Standing NATO Maritime Group 1 και 2 

(SNMG) της Συµµαχίας. Επιπρόσθετα, επισηµαίνεται η καθοριστική συµβολή του 

Κέντρου Εκπαίδευσης Ναυτικής Αποτροπής (ΚΕΝΑΠ-NMIOTC), τόσο στην 

εκπαίδευση Συµµαχικών δυνάµεων, όσο και στην παροχή εξειδικευµένων 

υπηρεσιών εκπαίδευσης, στο πλαίσιο οικοδόµησης δυνατοτήτων των κρατών - 

µελών της πρωτοβουλίας Djibouti Code of Conduct (DCoC), υπό την αιγίδα του 

IMO, και της δύναµης East African Standby Force (EASF) της Αφρικανικής 

Ένωσης (African Union - AU).  

Πρόσφατα, το ΚΕΝΑΠ έχει εστιάσει το ενδιαφέρον του και στις χώρες της ∆. 

Αφρικής, λόγω της εµφάνισης πειρατείας στον Κόλπο της Γουινέας. Συγκεκριµένα, 

από το 2012, 337 εκπαιδευόµενοι από 27 χώρες έχουν εκπαιδευτεί σε αντικείµενα 

συναφή µε θέµατα MSO και ειδικότερα επί θεµάτων νηοψίας, µε σκοπό την 

ενίσχυση των δυνατοτήτων των δυνάµεων επιβολής του νόµου στην 

καταπολέµηση της πειρατείας. 

Ειδικότερα, ως προς το ΚΕΝΑΠ, διευκρινίζεται ότι παρότι αυτό τελεί υπό 

καθεστώς NATO Education & Training Facility (NETF) και εντάσσεται για λόγους 

συντονισµού των δράσεων του στο Στρατηγείο Allied Command Transformation 

(ACT) του ΝΑΤΟ, εντούτοις επιτρέπεται η Ελλάδα ως έθνος πλαίσιο (Framework 

Nation), κατόπιν σύµφωνης γνώµης του ACT45, να παρέχει τις υπηρεσίες του 

Κέντρου για εκπαίδευση εταίρων - φίλιων κρατών, στο πλαίσιο των διµερών 

σχέσεων που διατηρεί. Η εν λόγω λειτουργική δυνατότητα έχει αξιοποιηθεί 

πλήρως από τη χώρα µας στο πλαίσιο υλοποίησης των Προγραµµάτων 

Στρατιωτικής Συνεργασίας (ΠΣΣ) του ΓΕΕΘΑ, αλλά και των δράσεων που 

προκύπτουν µέσω του ΓΕΝ. Ως αποτέλεσµα, µέχρι σήµερα το ΚΕΝΑΠ έχει να 

επιδείξει ένα αριθµό περίπου 7000 εκπαιδευοµένων, από περισσότερες από 200 

ναυτικές µονάδες, ενώ ο αριθµός των χωρών που έχουν αξιοποιήσει τα 

εκπαιδευτικά προϊόντα του ΚΕΝΑΠ ανέρχεται στις 77. 

Επιπρόσθετα, η χώρα µας διαθέτει από τον Νοέµβριο 2016 µονάδες στην 

επιχείρηση θαλάσσιας ασφάλειας "Operation Sea Guardian” του ΝΑΤΟ, η οποία 
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  Σηµειώνεται ότι το ΚΕΝΑΠ υπάγεται µε µορφή πλήρους διοικήσεως στον Α/ΓΕΕΘΑ, ο οποίος 
έχει εκχωρήσει τον ∆ιοικητικό Έλεγχο στον Α/ΓΕΝ. 
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αναλαµβάνει τα έργα Θαλάσσιας Ασφάλειας (MSO Tasks) τα οποία έχουν άµεση 

συνάφεια µε την καταπολέµηση της πειρατείας στην περιοχή της Μεσογείου.  

Στο πλαίσιο της ΕΕ, η Ελλάδα συµµετέχει ενεργεί στην επιχείρηση 

ATALANTA, ενώ όπως επισηµάνθηκε ο πρώτος Τακτικός ∆ιοικητής της 

επιχείρησης, ήταν ανώτατος αξιωµατικός του ΠΝ, ο οποίος επέβαινε της Φ/Γ 

ΨΑΡΑ που λειτούργησε ως πλοίο ∆ιοίκησης, από τον ∆εκέµβριο 2008 έως και τον 

Απρίλιο 2009. Επιπλέον, ανώτεροι Αξιωµατικοί του ΠΝ υπηρετούν ως επιτελείς 

στο Επιχειρησιακό Στρατηγείο της επιχείρησης OHQ (Operational Headquarters) 

στο Northwood του Λονδίνου. 

Ωστόσο, οφείλεται να µνηµονευτεί και η ιδιωτική πρωτοβουλία της ελληνικής 

ναυτιλιακής κοινότητας, η οποία προκειµένου να αποτρέψει την εκδήλωση 

πειρατείας, αφενός συµµορφώνεται σε µεγάλο βαθµό µε τον Οδηγό Βέλτιστων 

Πρακτικών ∆ιαχείρισης (BMP) του ΙΜΟ, αφετέρου έχει αξιοποιήσει τις προβλέψεις 

του Ν.4058/2012, περί επιβίβασης ένοπλων φρουρών στα πλοία, όπως 

αναφέρθηκε ανωτέρω, συνδράµοντας έτσι στην επαύξηση της άµυνας του πλοίου 

και στην εκπαίδευση των πληρωµάτων σε θέµατα ασφαλείας. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6o: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

6.1 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Είναι σηµαντικό να προσδιορίζεται, να µελετάται και να αξιολογείται το 

φαινόµενο της πειρατείας υπό το πρίσµα του διεθνούς δικαίου αλλά και των 

σύγχρονων εξελίξεων. Η µυθοπλασία έχει λίγη σχέση µε την πραγµατικότητα και η 

πειρατεία είναι ικανή να αποτελέσει κίνδυνο για τη διεθνή ασφάλεια. Οι πειρατές, 

σήµερα, είναι κάτι πολύ περισσότερο από ληστές που στήνουν ενέδρες µε σκοπό 

το οικονοµικό όφελος και η πειρατική δραστηριότητα συνδέεται µε το οργανωµένο 

έγκληµα και µπορεί να θεωρηθεί ακόµη και Casus Belli -απειλή πολέµου- για όλο 

το διεθνές σύστηµα επηρεάζοντας την ισορροπία ισχύος (Ross, 2014, σ. 8-14).  

Η εξέταση του γεωγραφικού αποτυπώµατος της σύγχρονής πειρατείας 

υποδεικνύει σαφώς ότι αυτή συναντάται σχεδόν αποκλειστικά στις θαλάσσιες 

περιοχές αδύναµων κρατών του λεγόµενου αναπτυσσόµενου Νότου, όπου 

παρατηρείται κατάρρευση κοινωνικών και κρατικών δοµών, αδυναµία επιβολής 

της έννοµης τάξης και αναπόφευκτα κατάρρευση του κράτους δικαίου. Στις εν 

λόγω περιοχές, η πειρατεία εκλαµβάνεται ως ευκαιρία επαγγελµατικής 

αποκατάστασης, ενώ παράλληλα το φαινόµενο τυγχάνει κοινωνικής δηµόσιας 

αποδοχής και οι πειρατές θεωρούνται ήρωες στον τοπικό πληθυσµό. 

Σε αναζήτηση των γενεσιουργών αιτιών που ευνόησαν την επανεµφάνιση 

του φαινοµένου της πειρατείας, καταλήγουµε ασφαλώς στο συµπέρασµα ότι κατά 

κύριο λόγο αυτά προκύπτουν από µια σύνθεση της γεωγραφίας, των συνθηκών 

διεξαγωγής της διεθνούς ναυσιπλοΐας, και της ύπαρξης αδύναµων κρατών. Η 

αυξηµένη κινητικότητα της διεθνούς εµπορικής ναυσιπλοΐας µέσω στενών 

γεωγραφικών περασµάτων, σε συνδυασµό µε την εγγύτητα µε ασταθή - αδύναµα 

κράτη που αδυνατούν να επιβάλλουν την έννοµη τάξη, δηµιουργούν τις 

κατάλληλες συνθήκες για εκδήλωση πειρατικής δραστηριότητας. 

Μια επισκόπηση των ετήσιων τακτικών του ΙΜO, από το 2008 έως και το 

2018, καταδεικνύει ότι υφίσταται µια γενικότερη τάση ύφεσης του φαινοµένου της 

πειρατείας, το οποίο εκ πρώτης όψεως αποτιµάται θετικά. Ωστόσο, στον Κόλπο 

της Γουινέας, τα τελευταία έτη (2016-2018) παρατηρείται αναστροφή της εν λόγω 

πτωτικής τάσης, µε αύξηση των περιστατικών πειρατείας, γεγονός το οποίο σε 
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καµία περίπτωση δεν επιτρέπει τον εφησυχασµό της διεθνούς κοινότητας. 

Στο σύγχρονο, παγκοσµιοποιηµένο περιβάλλον, όπου η ραγδαία αύξηση 

των διεθνών εµπορικών συναλλαγών και της διακίνησης αγαθών είναι 

συνυφασµένη µε εξαιρετικά υψηλές απαιτήσεις διεκπεραίωσης θαλασσίων 

µεταφορών, καθίσταται αντιληπτό ότι ένα ασφαλές θαλάσσιο περιβάλλον αποτελεί 

απαραίτητη προϋπόθεση για ανάπτυξη και ευηµερία. Συναφώς, η αµφισβήτησή 

της ελευθερίας της ναυσιπλοΐας και του οµαλού ενεργειακού εφοδιασµού, από την 

όξυνση του φαινοµένου της πειρατείας, συνιστούν άµεση απειλή για το παγκόσµιο 

θαλάσσιο εµπόριο, τη σταθερότητα παραγωγής και ανάπτυξης στη βιοµηχανία, 

την ενεργειακή ασφάλεια, και κατ’ επέκταση τη διεθνή οικονοµία. 

Η ανάλυση της οικονοµικής διάστασης των επιπτώσεων της πειρατείας, 

κατέδειξε ότι υφίσταται συρρίκνωση του συνολικού άµεσου κόστους της πειρατείας 

το οποίο οφείλεται στην µείωση των περιστατικών πειρατείας, ωστόσο η εν λόγω 

διαπίστωση εκτιµάται ως πλασµατική και διατηρούνται επιφυλάξεις ως προς την 

αξιοπιστία της, καθότι δεν λαµβάνει υπόψη το έµµεσο κόστος, η ακριβής εκτίµηση 

του οποίου παραµένει αδύνατη, καθότι παραπέµπει σε δευτερογενείς επιπτώσεις 

στη γεωοικονοµία των εµπλεκόµενων κρατών (επενδύσεις, αλιεία, τουρισµός, 

θαλάσσιο εµπόριο, τιµές εµπορευµάτων και τροφίµων, διέλευση διωρύγων), η 

υποτίµηση των οποίων ενέχει κίνδυνο κλονισµού των περιφερειακών οικονοµιών. 

Στο πλαίσιο αυτό, θαλάσσιες µεταφορικές οδοί αλλοιώνονται, πλούσιες σε 

αλιεύµατα περιοχές εγκαταλείπονται, ενώ λιµάνια τουριστικών προορισµών για 

κρουαζιερόπλοια αλλάζουν, µε µοναδικό γνώµονα την επιλογή ασφαλέστερων. Τα 

ευρήµατα της οικονοµικής ανάλυσης, δηµιουργούν επίσης προβληµατισµούς ως 

προς την αποδοτικότητα συγκεκριµένων µέτρων αντιµετώπισης της πειρατείας. Η 

συστηµατική προσέγγιση των συστατικών που συνθέτουν το επιχειρηµατικό 

µοντέλο των πειρατών, αναδεικνύει τα οφέλη που προκύπτουν για τους 

χρηµατοδότες και εγγυητές των πειρατών. 

Αναφορικά µε το ανεκτίµητης αξίας ανθρώπινο και κοινωνικό κόστος της 

πειρατείας, εκτιµάται ότι το έλλειµµα ασφαλείας θίγει άµεσα το κύρος του κράτους 

και πλήττει ανεπανόρθωτα την υπόσταση του, συντελώντας στην περαιτέρω 

υποβάθµιση των ήδη αδύναµων-ασταθών κρατών. Επιπλέον, οι εν λόγω 

συνθήκες λειτουργούν αποθαρρυντικά για τις ξένες επενδύσεις και την 

προσέλκυση τουρισµού, µε σοβαρές επιπτώσεις και στην οικονοµία των κρατών. 
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Συναφώς, η εν λόγω κατάσταση, ανατροφοδοτεί εκ νέου τα γενεσιουργά αίτια 

(κοινωνικές συνθήκες και κρατικές δοµές ασφαλείας), συνθέτοντας έναν ατέρµονα 

φαύλο βρόγχο. 

Αποτιµάται θετικά το γεγονός ότι το διεθνές δίκαιο αναγνωρίζει οικουµενική 

δικαιοδοσία ως προς την καταστολή της πειρατείας. Ωστόσο, η έλλειψη πολιτικής 

βούλησης ορισµένων κρατών, θέτει σε αµφιβολία τη φιλοδοξία ανάδυσης µιας 

διεθνούς έννοµης τάξης που θα αντίκειται του µονοµερούς συµφέροντος. 

Ταυτόχρονα, ενισχύεται το αίσθηµα της ατιµωρησίας, ενώ εγείρονται ερωτηµατικά 

αναφορικά µε την επάρκεια και την αποτελεσµατικότητα του υφιστάµενου νοµικού 

πλαισίου που σχετίζεται µε τη σύλληψη και την ποινική δίωξη των πειρατών. 

Τα σύγχρονα θεσµικά κείµενα στρατηγικής της Ε.Ε, αλλά και τα συναφή 

σχέδια δράσης, καταδεικνύουν την ισχυρή βούληση της Ε.Ε για την προαγωγή της 

θαλάσσιας ασφάλειας σε παγκόσµιο επίπεδο. Όπως αποτυπώνεται στην EUMSS, 

η ελευθερία της ναυσιπλοΐας συγκαταλέγεται στα ζωτικά συµφέροντα την Ε.Ε, ενώ 

το πεδίο της θαλάσσιας ασφάλειας, και ειδικά αυτό της αντιµετώπισης της 

πειρατείας, προσφέρει µια χρήσιµη πλατφόρµα στην Ε.Ε για την ανάπτυξη 

περιφερειακών συνεργασιών, και την ενδυνάµωση των δεσµών και της παρουσίας 

της Ένωσης σε παγκόσµιο επίπεδο. Στο ίδιο µήκος κύµατος κινείται και το ΝΑΤΟ, 

καθότι τα αντίστοιχα θεσµικά κείµενα, αποκαλύπτουν την ίδια ισχυρή βούληση για 

προαγωγή της θαλάσσιας ασφάλειας στην περιοχή ευθύνης της Συµµαχίας.  

Αναµφισβήτητα, η πρωτοφανούς έκτασης διεθνής κινητοποίηση, και 

ιδιαίτερα οι πολυεθνικές στρατιωτικές επεµβάσεις, έχουν συµβάλλει αποφασιστικά 

στη δραστική µείωση των περιστατικών πειρατείας, µε αντιπροσωπευτικό 

παράδειγµα την επιτυχία της επιχείρησης «ATALANTA» στην περιοχή της 

Σοµαλίας. Παρά το γεγονός ότι δεν έχει ακόµη καταστεί εφικτή η εξάλειψη του 

φαινόµενου, εγείρονται ερωτηµατικά αναφορικά µε τον αποτελεσµατικό 

συντονισµό και την επίτευξη συλλογικότητας και συµπληρωµατικότητας µεταξύ της 

πληθώρας των υφιστάµενων δράσεων καταστολής της πειρατείας. 

∆ιαπιστώνεται ότι, οι γνωστές πρωτοβουλίες οικοδόµησης δυνατοτήτων τα 

τελευταία έτη ολοένα και κερδίζουν έδαφος, ανακτώντας υψηλή προτεραιότητα 

στην ατζέντα του ΝΑΤΟ και της Ε.Ε, ως εναλλακτική λύση στην ανάληψη 

επιχειρήσεων θαλάσσιας ασφάλειας, λόγω των δυσχερειών που έχει επιφέρει η 

παρούσα δηµοσιονοµική κατάσταση στη διαδικασία παραγωγής δυνάµεων. Σε 
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κάθε περίπτωση, η υιοθέτηση µέτρων οικοδόµησης δυνατοτήτων συνάδει 

απόλυτα µε τη διαπίστωση ότι οι ρίζες της πειρατείας εντοπίζονται κυρίως στην 

ξηρά, και ότι βασική γενεσιουργός αιτία αυτής αποτελεί η αδυναµία των αδύναµων 

κρατών για διακυβέρνηση και επιβολή της έννοµης τάξης. 

Το ευρύ φάσµα των σύγχρονων προκλήσεων και απειλών στο θαλάσσιο 

περιβάλλον, αναπόφευκτα έχει ως αποτέλεσµα την επιφόρτιση των πολεµικών 

ναυτικών δυνάµεων των κρατών µε επιπλέον έργα, τα οποία δεν συγκαταλέγονται 

στις παραδοσιακές µορφές πολέµου και εκφεύγουν της αποστολής τους. 

Ειδικότερα, τα σύγχρονα πολεµικά ναυτικά καλούνται να ανταπεξέλθουν 

τόσο σε έργα αστυνόµευσης (πειρατεία, παράτυπη µετανάστευση, λαθρεµπόριο 

κ.α.), όσο και σε συµβατικές µορφές πολέµου που σχετίζονται µε την προάσπιση 

της εθνικής άµυνας και κυριαρχίας, έναντι των αντίπαλων κρατικών οντοτήτων. 

Στο πλαίσιο των ανωτέρω προκύπτουν ερωτηµατικά τόσο ως προς τη δυνατότητα 

των πολεµικών ναυτικών των χωρών να ανταποκριθούν στο νέο αυτό σύνθετο 

ρόλο, όσο και ως προς τη σκοπιµότητα χρησιµοποίησης τους σε έργα 

αστυνόµευσης χαµηλού επιπέδου, βάσει της θεώρησης κόστους-οφέλους (Till 

2009). 

Η αξιοποίηση ένοπλων φρουρών ασφαλείας (PST), παρότι αναµφισβήτητα 

έχει αποδειχθεί αποτελεσµατική στην αποτροπή και καταστολή των πειρατικών 

επιθέσεων, εγείρει αρκετά νοµικά ζητήµατα (εφαρµοστέο δίκαιο, απόδοση 

ευθυνών για ζηµιές/απώλειες ζωής), καθότι δε συνιστούν κρατικά όργανα, µε 

αποτέλεσµα το πλαίσιο δράσης τους να µην διέπεται από κανόνες εµπλοκής και 

να µην δεσµεύεται από το ∆ιεθνές Ανθρωπιστικό ∆ίκαιο. 

Η Ελλάδα συντάσσεται πλήρως και υποστηρίζει έµπρακτα τις διεθνείς 

δράσεις και πρωτοβουλίες που σχετίζονται µε την καταπολέµηση της πειρατείας 

επί της βάσης της Σ∆Θ, των συναφών αποφάσεων του ΣΑ/ΟΗΕ και του Εθνικού 

∆ικαίου. Αναµφισβήτητα, η ανωτέρω πρακτική εκτιµάται σκόπιµη και επωφελής, 

καθότι συνάδει µε την προώθηση των εθνικών συµφερόντων. Τα οφέλη στην 

Ελληνική εµπορική ναυτιλία και τον εφοπλιστικό τοµέα, ο οποίος κατέχει 

πρωταγωνιστικό ρόλο στις θαλάσσιες µεταφορές σε παγκόσµιο επίπεδο, είναι 

άµεσα και απτά, ενώ υπάρχουν και έµµεσα οφέλη, τα οποία σχετίζονται µε τη 

ναυτική διπλωµατία που επιτυγχάνεται από τις ένοπλες δυνάµεις της χώρας µε τη 

συµµετοχή τους σε δράσεις που προάγουν τη θαλάσσια ασφάλεια. 
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Η ανωτέρω ναυτική διπλωµατία, πέραν της συµµετοχής σε διεθνείς 

επιχειρήσεις (ATALANTA), συνίσταται τόσο στην ανάληψη ενεργού ρόλου στην 

οικοδόµηση δυνατοτήτων των χωρών της Μέσης Ανατολής - Βορείου Αφρικής µε 

το ΚΕΝΑΠ να διαδραµατίζει πρωταγωνιστικό ρόλο, όσο και στην ανάληψη 

πρωτοβουλιών και τη σύναψη συµφωνιών, που αφορούν στη θαλάσσια ασφάλεια, 

µε όχηµα την πολιτικοστρατιωτική συνεργασία του ΓΕΕΘΑ και των ΓΕ.  

Τα ανωτέρω, αφενός ενισχύουν το ρόλο της χώρας στο ΝΑΤΟ και στην ΕΕ, 

αφετέρου συνδράµουν αποφασιστικά στην ενίσχυση του αποτυπώµατος και της 

εµφάνισης της Ελλάδας στην περιοχή της Ανατολικής Μεσογείου, εδραιώνοντας τη 

χώρα µας ως εγγυητή ασφάλειας στην εν λόγω ευαίσθητη από πλευράς 

γεωπολιτικής περιοχή. 

6.2 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

Εκτιµάται ότι το σύνολο των διεθνών δράσεων και πρωτοβουλιών που 

αποσκοπούν στην αντιµετώπιση του φαινοµένου της πειρατείας, οφείλουν να 

εστιάσουν στην άρση των γενεσιουργών αιτιών που κατέστησαν εφικτή την 

επανεµφάνιση και συντηρούν τη διατήρηση του φαινοµένου. Επίσης, τα 

αναληφθέντα µέτρα να µην έχουν κατασταλτικό χαρακτήρα, αλλά να υιοθετηθεί µια 

προληπτική και αποτρεπτική προσέγγιση, η οποία θα θέσει τις βάσεις για την 

πλήρη εξάλειψη της πειρατείας. Με γνώµονα τα ανωτέρω, κατατίθενται οι 

ακόλουθες προτάσεις: 

� Ενίσχυση της πολιτικής βούλησης για άσκηση της οικουµενικής 

δικαιοδοσίας ως προς την πειρατεία και άρση της πρακτικής απροθυµίας 

οδήγησης των πειρατών ενώπιον της δικαιοσύνης, µε παράλληλη προσαρµογή 

του νοµικού πλαισίου που αφορά στη σύλληψη και την ποινική δίωξη των 

πειρατών, ώστε να διασφαλίζεται η εφαρµογή των υποχρεώσεων που απορρέουν 

από τη Σ∆Θ, συνιστώντας ένα σηµαντικό αποτρεπτικό παράγοντα για την 

εκδήλωση πειρατικής πράξης. Ενδεχοµένως θα πρέπει να υιοθετηθεί ένας 

οικουµενικός κώδικας δικονοµικής συµπεριφοράς απέναντι στους συλληφθέντες 

πειρατές, ώστε να µην εµφανίζονται φαινόµενα ασυνέχειας της διεθνούς 

δικαιοταξίας. 

� Κατάλληλη αξιοποίηση των εξαγόµενων συµπερασµάτων, 

αναφορικά µε την αποδοτικότητα των µέτρων αντιµετώπισης της πειρατείας, ώστε 
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να ελεγχθεί η σκοπιµότητα αναθεώρησης της ακολουθούµενης πολιτικής 

(καταβολή λύτρων, υψηλά ασφάλιστρα, πρόσληψη ιδιωτικών εταιρειών ασφαλείας, 

αναδροµολόγηση πλοίων). Επιπλέον, µέσω της ανάδειξης των οφελών για τους 

χρηµατοδότες και τους ανάδοχους εγγυητές των πειρατών, και εν συνεχεία µέσω 

εποπτείας της ροής του χρήµατος, δύναται να καταστεί εφικτός ο προσδιορισµός, 

η αναγνώριση και η ταυτοποίησή αυτών.  

� Αναθεώρηση της πολιτικής που ακολουθούν οι πλοιοκτήτριες 

εταιρείες όσον αφορά στην καταβολή λύτρων, και δηµιουργία κατάλληλων 

προϋποθέσεων που θα άρουν την απροθυµία καταγγελίας περιστατικών 

πειρατείας, όπως η αποσύνδεση αυτόµατης αύξησης των ασφαλίστρων και η 

αποφυγή καθυστερήσεων των πλοίων λόγω διεξαγωγής ερευνών από αρµόδιες 

Αρχές.  

� Προαγωγή συντονισµού µεταξύ κρατών και συναφών διεθνών 

οργανισµών και πρωτοβουλιών που εµπλέκονται µε την καταπολέµηση της 

πειρατείας, ως απαραίτητη προϋπόθεση για την επίτευξη συλλογικότητας και την 

αποφυγή επικάλυψης προσπάθειας και αµοιβαίων παρεµβολών. Εκτιµάται ότι το 

πλέον κατάλληλο όργανο που δύναται να εξασφαλίσει την προώθηση µιας κοινής 

διεθνούς ατζέντας αποτελεί ο IMO, ως το πλέον αρµόδιο όργανο του ΟΗΕ, που 

έχει αναµφίβολα αποδείξει την αξία του στο συντονισµό παρόµοιων θεµάτων. 

� Βασική γενεσιουργός αιτία της πειρατείας είναι ο συνδυασµός 

γεωγραφίας, συνθηκών διεξαγωγής της διεθνούς ναυσιπλοΐας, και εγγύτητας µε 

ασταθή-αδύναµα κράτη. Θεωρώντας δεδοµένη τη γεωγραφία και τις υψηλές 

απαιτήσεις των θαλασσίων µεταφορών, καθίσταται αντιληπτό ότι η διεθνής 

κοινότητα οφείλει να επικεντρώσει τις προσπάθειές της στην ανάληψη µέτρων 

ανάπτυξης και οικοδόµησης δυνατοτήτων των εν λόγω κρατών, µε σκοπό την 

αποκατάσταση του κράτους δικαίου και την ανάκτηση επιβολής της έννοµης τάξης. 

� Απαιτείται περαιτέρω εξέταση και διευκρίνιση του νοµικού και 

κανονιστικού πλαισίου λειτουργίας και δράσης των ένοπλων φρουρών ασφαλείας 

(PST) επί εµπορικών πλοίων, ώστε να διέπεται από κανόνες εµπλοκής και να 

δεσµεύεται από το ∆ιεθνές Ανθρωπιστικό ∆ίκαιο. Η προσέγγιση πρέπει να είναι 

ρεαλιστική, διότι η παρουσία αυτών των εταιρειών είναι µια αποτελεσµατική 

επιλογή ασφαλείας από τους πλοιοκτήτες. Είναι προτιµότερο λοιπόν να επιλυθούν 

τα ζητήµατα που αφορούν θεσµικά το ρόλο τους, τις δυνατότητες τους και να 
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ρυθµιστούν µε ελεγχόµενο τρόπο οι παρεχόµενες υπηρεσίες τους, παρά να 

παραµένει η λειτουργία τους ασαφής και αυθαίρετη.  

� Οφείλεται να αξιοποιηθεί στο µέγιστο βαθµό η επιχείρηση 

«Operation Sea Guardian», που διεξάγει το ΝΑΤΟ καθότι, συνεκτιµώντας τη 

συσσωρευµένη επιχειρησιακή εµπειρία της Συµµαχίας, εκτιµάται ότι αποτελεί 

µοναδική ευκαιρία για την καταπολέµηση της πειρατείας και την προαγωγή της 

θαλάσσιας ασφάλειας. 

� Τα σύγχρονα πολεµικά ναυτικά, προκειµένου να ανταποκριθούν στο 

νέο σύνθετο ρόλο που καλούνται να διαδραµατίσουν, ο οποίος συνιστά την 

επιφόρτισή τους µε έργα που εκφεύγουν της αποστολής τους, οφείλουν όπως 

ισορροπήσουν τη στρατηγική, τις δυνατότητες και τα µέσα που διαθέτουν, µεταξύ 

έργων αστυνόµευσης/ασφάλειας και συµβατικών µορφών πολέµου που 

σχετίζονται µε την εθνική άµυνα. Συγκεκριµένα, απαιτείται να διέλθουν µια 

δοµηµένη διαδικασία µετεξέλιξης και µετασχηµατισµού, ως εφαρµόζεται στο ΝΑΤΟ 

και έχει υιοθετηθεί από πληθώρα κρατών - µελών, µε σκοπό την προσαρµογή 

τους στο σύγχρονο θαλάσσιο περιβάλλον, το οποίο θα τους επιτρέψει να 

παραµείνουν ικανά, αποτελεσµατικά και επίκαιρα. 

� Εκτιµάται ως σκόπιµη και επωφελής η διατήρηση της έµπρακτης 

υποστήριξης της Ελλάδας στις διεθνείς δράσεις και πρωτοβουλίες που σχετίζονται 

µε την καταπολέµηση της πειρατείας, αλλά και η πλήρης σύνταξή της µε την 

προαγωγή της θαλάσσιας ασφάλειας στη Μεσόγειο, καθότι αναµφισβήτητα 

συνάδει µε την προαγωγή των εθνικών συµφερόντων.  

� Αδιάκοπη συµµετοχή στις επιχειρήσεις θαλάσσιας ασφάλειας του 

ΝΑΤΟ και της ΕΕ (OSG, ATALANTA), µε ταυτόχρονη συνεισφορά στη φιλόδοξη 

πρωτοβουλία της ΕΕ περί Μόνιµης ∆ιαρθρωµένης Συνεργασίας (PESCO). 

� Ανάληψη ενεργού ρόλου των Ε∆, µε όχηµα την πολιτικοστρατιωτική 

συνεργασία, στην οικοδόµηση δυνατοτήτων των χωρών της περιοχής της Β. 

Αφρικής και της αξιοποίησης των παρεχόµενων υπηρεσιών και των εκπαιδευτικών 

προϊόντων του ΚΕΝΑΠ. 

� Ενίσχυση των διµερών σχέσεων µε Αίγυπτο και Ισραήλ, και 

µεθοδευµένη εκµετάλλευση της προοπτικής επέκτασης της τριµερούς 

Συνεργασίας Ελλάδος, Αιγύπτου, Κύπρου σε τετραµερή, ώστε να περιλάβει και το 
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Ισραήλ. Η προώθηση των ανωτέρω, πέραν της προαγωγής θεµάτων θαλάσσιας 

και ενεργειακής ασφάλειας στην Ανατολική Μεσόγειο, συντελεί ταυτόχρονα και στη 

µετάδοση ενός σαφούς στρατηγικού µηνύµατος µε πολλαπλούς αποδέκτες. 

� Σε κάθε περίπτωση, εκτιµάται ότι η ελληνική προσέγγιση οφείλει να 

εστιάσει στην ανάπτυξη οικοδόµησης δυνατοτήτων των αποτυχηµένων κρατών, 

καθότι η εν λόγω δυνατότητα ικανοποιεί ταυτόχρονα πολλαπλές εθνικές επιδιώξεις 

µε κυριότερη την ενίσχυση του αποτυπώµατος και της εµφάνισης της Ελλάδας 

στην περιοχή της Ανατ. Μεσογείου, ως εγγυητή της ασφάλειας στην εν λόγω 

ευαίσθητη από πλευράς γεωπολιτικής περιοχή. 
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ 

Οι θαλάσσιες µεταφορές του 21ου αιώνα µαστίζονται από το φαινόµενο της 

πειρατείας σε παγκόσµιο επίπεδο, σε διάφορες περιοχές του πλανήτη, µε ποικίλες 

εκφάνσεις και διαφορετική ένταση. Η σηµερινή πειρατεία, όπως και η αντίστοιχη 

παλαιότερων εποχών, αποτελεί εµπόδιο στην οµαλή διακίνηση των κάθε λογής 

αγαθών, αλλά και των ανθρώπων, µέσω των θαλασσίων οδών. Ένα ακόµη κοινό 

χαρακτηριστικό είναι ότι εµφανίζεται σε κράτη που είναι αδύναµα –ή κοντά σε 

τέτοιου είδους κράτη- τα οποία αδυνατούν να αντιµετωπίσουν την εγκληµατικότητα 

και να επιβάλλουν τους νόµους και την τάξη, όπως συµβαίνει στη Σοµαλία και τα 

τελευταία χρόνια σε κράτη της περιοχής του κόλπου της Γουινέας στη ∆υτική 

Αφρική και στην περιοχή της Νοτιοανατολικής Ασίας και τα στενά της Μάλακκα.  

Όµως η µορφή του φαινοµένου είναι διαφορετική συγκρινόµενη µε το 

παρελθόν, καθώς δεν υπάρχουν πλέον εµβληµατικές φυσιογνωµίες, ή 

τουλάχιστον, τα πρόσωπα που ηγούνται ανάλογων επιχειρήσεων δεν γίνονται 

ευρέως γνωστά. Παλαιότερα, άλλωστε, οι πειρατές παρουσιάζονταν συχνά ως 

λαϊκοί ήρωες, ακόµη και επαναστάτες, ειδικά σε περιοχές υπό ξένη κυριαρχία.  

Η θάλασσα αποτελεί πηγή ζωής και πλούτου αλλά και έναν κατεξοχήν 

χώρο ανάπτυξης παράνοµων πράξεων όπως η πειρατεία, εξαιτίας της έλλειψης 

άσκησης κρατικής κυριαρχίας. Η συνεργασία µεταξύ των κρατών µε σκοπό την 

πρόληψη και εξάλειψη του πειρατικού φαινοµένου προβλέπεται στo ∆ιεθνές ∆ίκαιο 

της Θάλασσας, όπου αναφέρεται και η υποχρέωση της συνεργασίας όλων των 

συµβαλλοµένων µερών προς αυτό το σκοπό. 

Όµως, κάτι τέτοιο δεν αποτέλεσε για αρκετά χρόνια προτεραιότητα των 

κρατών µε συνέπεια την αύξηση των κρουσµάτων, ειδικότερα στο Κέρας της 

Αφρικής. Το γεγονός αυτό ώθησε τη διεθνή κοινότητα στην ανάληψη 

συντονισµένων πρωτοβουλιών ώστε να καταπολεµήσει επιτυχώς το φαινόµενο 

που γιγαντώθηκε και µετατράπηκε σε εφιάλτη για τη διεθνή ναυτιλιακή κοινότητα.  

Ωστόσο, επειδή οι ρίζες της θαλάσσιας πειρατείας βρίσκονται στην ξηρά, 

εκτιµάται ότι εκτός της κινητοποίησης της διεθνούς κοινότητας σε επίπεδο λήψης 

κατάλληλων µέτρων πρόληψης, καθώς και τις δυνατότητες ποινικής καταστολής 

της πειρατείας, µέσα από το αναφαίρετο δικαίωµα άσκησης οικουµενικής 

δικαιοδοσίας, για να αντιµετωπιστεί επιτυχώς το ζήτηµα της πειρατείας απαιτείται 
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κατά κύριο λόγο πολιτική και οικονοµική σταθερότητα, καθώς και εύρυθµη 

λειτουργία των κρατικών µηχανισµών των κρατών των θαλασσίων περιοχών όπου 

εκδηλώνεται το πρόβληµα. 

Όπως κατέδειξε και η κινηµατογραφική ταινία «Captain Phillips»46, η 

κατάσταση στην Ανατολική Αφρική είναι απελπιστική. Αν και οι Navy SEALS 

διέσωσαν τον πραγµατικό πλοίαρχο, σκοτώνοντας τρεις πειρατές και 

συλλαµβάνοντας τον τέταρτο, αυτό δεν αποτελεί κίνητρο για τη νεολαία των 

Σοµαλών να εγκαταλείψουν την πειρατική ζωή.  

Η πραγµατική πρόοδος στην καταπολέµηση της πειρατείας θα επιτευχθεί 

µόνο µε την άµβλυνση της φτώχειας, την παροχή βιώσιµης διακυβέρνησης και την 

αντιµετώπιση της διαφθοράς. Η παροχή βοήθειας για τη σύσταση συνεργατικών 

επιχειρηµατικών δραστηριοτήτων θα µπορούσε να συµβάλει στη δηµιουργία µιας 

βιώσιµης εναλλακτικής απασχόλησης αντί της «σταδιοδροµίας» στην πειρατεία. 

Για να επέλθει βελτίωση πρέπει να υπάρξει γενική πρόοδος και ανάπτυξη. Μέχρι 

τότε, το φαινόµενο φαίνεται πως θα συνεχίσει να λαµβάνει νέες διαστάσεις και 

όψεις. 

 

                                                           
46

  Η ταινία κυκλοφόρησε το 2013, µε πρωταγωνιστή τον Tom Hanks. 
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� http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/piracy/Documents/1339.pdf 

(πρόσβαση 1 Σεπ 2019) 

� http://www.enet.gr/?i=news.el.article&id=35477 (πρόσβαση 15 Σεπ 2019) 

� http://eeas.europa.eu/archives/docs/top_stories/pdf/eugs_review_web.pdf 

(πρόσβαση 7 Οκτ 2019) 

� https://eeas.europa.eu/sites/eeas/files/eugs_implementation_plan_st14392.

en16_0.pdf (πρόσβαση 7 Οκτ 2019) 

� https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/sites/maritimeaffairs/files/eumss-

revised-action-plan_en.pdf (πρόσβαση 9 Οκτ 2019) 

� https://eeas.europa.eu/topics/eu-global-strategy_en (πρόσβαση 9 Οκτ 

2019) 

� https://www.eda.europa.eu/what-we-do/our-current-priorities/permanent-

structured-cooperation-(pesco) (πρόσβαση 12 Οκτ 2019) 

� http://oceansbeyondpiracy.org/sites/default/files/SUA_Convention_and_Pro

tocol.pdf (πρόσβαση 12 Οκτ 2019) 
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� https://www.unodc.org/documents/middleeastandnorthafrica/organised-

crime/UNITED_NATIONS_CONVENTION_AGAINST_TRANSNATIONAL_ORGA

NIZED_CRIME_AND_THE_PROTOCOLS_THERETO.pdf (πρόσβαση 14 Οκτ 

2019) 

� https://www.un.org/depts/los/piracy/piracy_documents.htm (πρόσβαση 14 

Οκτ 2019) 

� https://www.nato.int/cps/ua/natohq/official_texts_75615.htm (πρόσβαση 16 

Οκτ 2019) 

� https://eunavfor.eu/ (πρόσβαση 22 Οκτ 2019) 

� https://www.wfp.org/ (πρόσβαση 22 Οκτ 2019) 

� http://amisom-au.org/ (πρόσβαση 1 Νοε 2019) 

� https://www.eucap-som.eu/ (πρόσβαση 3 Νοε 2019) 

� https://www.eucap-som.eu/ (πρόσβαση 3 Νοε 2019) 

� https://www.eutm-somalia.eu/ (πρόσβαση 5 Νοε 2019) 

� https://www.unric.org/el/index.php?option=com_content&view=article&id=2

6252&Itemid=35 (πρόσβαση 6 Νοε 2019) 

� http://unscr.com/en/resolutions/2018 (πρόσβαση 6 Νοε 2019) 

� https://www.consilium.europa.eu/el/press/press-

releases/2018/06/26/maritime-security-eu-revises-its-action-plan/ (πρόσβαση 10 

Νοε 2019) 

� https://eeas.europa.eu/headquarters/headquarters-

Homepage/34226/permanent-structured-cooperation-pesco-factsheet_en 

(πρόσβαση 10 Νοε 2019) 

� http://unscr.com/en/resolutions/2039 (πρόσβαση 11 Νοε 2019) 

� https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy/maritime-security_el (πρόσβαση 

16 Νοε 2019) 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ «Α» 

ΣΥΜΒΑΣΗ ΟΗΕ ΓΙΑ ΤΟ ∆ΙΚΑΙΟ ΤΗΣ ΘΑΛΑΣΣΑΣ (Σ∆Θ) (Άρθρα 100 - 107) 

(UN Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), Montego Bay Dec 10th 1982) 

Article 100 Duty to Cooperate in the Repression of Piracy 

All States shall cooperate to the fullest possible extent in the repression of 

piracy on the high seas or in any other place outside the jurisdiction of any State. 

Article 101 Definition of Piracy 

Piracy consists of any of the following acts: 

(a) Any illegal acts of violence or detention, or any act of depredation, 

committed for private ends by the crew or the passengers of a private ship or a 

private aircraft, and directed: 

(i) On the high seas, against another ship or aircraft, or against 

persons or property on board such ship or aircraft; 

(ii) Against a ship, aircraft, persons or property in a place outside 

the jurisdiction of any State; 

(b) Any act of voluntary participation in the operation of a ship or of an 

aircraft with knowledge of facts making it a pirate ship or aircraft; 

(c) Any act of inciting or of intentionally facilitating an act described in 

subparagraph (a) or (b). 

Article 102 Piracy by a Warship 

Piracy by a warship, government ship or government aircraft whose crew 

has mutinied. The acts of piracy, as defined in Article 101, committed by a 

warship, government ship or government aircraft whose crew has mutinied and 

taken control of the ship or aircraft are assimilated to acts committed by a private 

ship or aircraft. 

Article 103 Definition of a Pirate Ship or Aircraft 

A ship or aircraft is considered a pirate ship or aircraft if it is intended by the 

persons in dominant control to be used for the purpose of committing one of the 

acts referred to in Article 101. The same applies if the ship or aircraft has been 
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used to commit any such act, so long as it remains under the control of the 

persons guilty of that act. 

Article 104 Retention or Loss of the Nationality of a Pirate Ship or 

Aircraft 

A ship or aircraft may retain its nationality although it has become a pirate 

ship or aircraft. The retention or loss of nationality is determined by the law of the 

State from which such nationality was derived. 

Article 105 Seizure of a Pirate Ship or Aircraft 

On the high seas, or in any other place outside the jurisdiction of any State, 

every State may seize a pirate ship or aircraft, or a ship or aircraft taken by piracy 

and under the control of pirates, and arrest the persons and seize the property on 

board. The courts of the State which carried out the seizure may decide upon the 

penalties to be imposed, and may also determine the action to be taken with 

regard to the ships, aircraft or property, subject to the rights of third parties acting 

in good faith. 

Article 106 Liability for Seizure without Adequate Grounds 

Where the seizure of a ship or aircraft on suspicion of piracy has been 

effected without adequate grounds, the State making the seizure shall be liable to 

the State the nationality of which is possessed by the ship or aircraft for any loss 

or damage caused by the seizure. 

Article 107 Ships & Aircraft which are Entitled to Seize on Account of 

Piracy 

A seizure on account of piracy may be carried out only by warships or 

military aircraft, or other ships or aircraft clearly marked and identify able as being 

on government service and authorized to that effect. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ «Β» 

ΕΘΝΙΚΗ ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΓΙΑ ΤΟ Α∆ΙΚΗΜΑ ΤΗΣ ΠΕΙΡΑΤΕΙΑΣ 

Η Ελληνική νοµοθεσία, συναφής µε την αντιµετώπιση του αδικήµατος της 

πειρατείας, συνοψίζεται στα ακόλουθα θεσµικά κείµενα: 

� Νόµος 3922/2011 (σύσταση αρχηγείου ΛΣ-ΕΛ.ΑΚΤ.) Άρθρο 2 

Παράγραφος 4: Ορίζεται ρητά ως αρµοδιότητα του Λ.Σ η αντιµετώπιση της 

πειρατείας στον χώρο ευθύνης του. 

� Νόµος 2321/1995 (ΦΕΚ. Α’ 136 / 23-06-1995): Αναφορικά µε την 

Κύρωση της Σ∆Θ του 1982 (UNCLOS). 

� Κώδικας ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου (Ν∆. 187/1973, ΦΕΚ. Α' 261 / 

310-1973), Μέρος Ε' «Ποινικές και Πειθαρχικές ∆ιατάξεις», Κεφάλαιο Β' «Ειδικά 

Ναυτικά Εγκλήµατα», Άρθρο 215 «Πειρατεία»: Προσδιορίζεται η εννοιολογική 

σηµασία των όρων «πειρατεία» και «πειρατικό πλοίο» και προβλέπεται η ποινική 

δίωξη των πειρατών (ποινή καθείρξεως). 

� Ποινικός Κώδικας, Άρθρο 7, Εγκλήµατα αλλοδαπών στην αλλοδαπή 

(01-01-1951): «Οι ελληνικοί ποινικοί νόµοι εφαρµόζονται και κατά αλλοδαπού για 

πράξη που τελέστηκε στην αλλοδαπή και που χαρακτηρίζεται από αυτούς ως 

κακούργηµα ή πληµµέληµα, αν η πράξη αυτή στρέφεται εναντίον Έλληνα πολίτη 

και αν είναι αξιόποινη και κατά τους νόµους της χώρας όπου τελέστηκε». 

� Ποινικός Κώδικας, Άρθρο 8 Εγκλήµατα στην αλλοδαπή (01-01-1951, 

αναθεώρηση 24-12-2007): «Οι ελληνικοί ποινικοί νόµοι εφαρµόζονται σε 

ηµεδαπούς και αλλοδαπούς, ανεξάρτητα από τους νόµους του τόπου της τέλεσης, 

για τις εξής πράξεις που τελέστηκαν στην αλλοδαπή: ...(στ) πειρατεία». 

� Νόµος 4058/2012 (ΦΕΚ. Α’ 63 / 22-03-2012): Αφορά στο κανονιστικό 

πλαίσιο για θέµατα που άπτονται των υπηρεσιών ασφαλείας από ένοπλους 

φρουρούς σε εµπορικά πλοία, όπου προσδιορίζονται οι όροι, οι προϋποθέσεις 

έκδοσης, η ισχύς και η διάρκεια της άδειας παροχής των εν λόγω υπηρεσιών. 

� ∆ιατάξεις Πολεµικού Ναυτικού (Π∆ 210 ΦΕΚ 89 Α'/ 28-05-1993, 

Άρθρο 0825): Αφορά στο πλαίσιο προσδιορισµού των καθηκόντων του ∆ιοικητή 

ανεξάρτητης Ναυτικής ∆ύναµης όταν αυτή ευρίσκεται εκτός της Ελληνικής 
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Επικρατείας, προβλέπεται κατόπιν απόφασης / εντολής του ΥΠΕΘΑ, επέµβαση σε 

περίπτωση αίτησης βοήθειας επί βεβαιωµένης πειρατικής ενεργείας στρεφοµένης 

εναντίον Ελληνικού πλοίου (ή κατά ξένου εµπορικού), σύµφωνα µε τη Σύµβαση 

της Γενεύης "περί ανοικτών θαλασσών” και τη Σ∆Θ. 

� Αριθµός εκδοθέντων εγκυκλίων µε οδηγίες προς τους πλοιοκτήτες, 

τις εταιρείες, τους πλοιάρχους και τα πληρώµατα των πλοίων για την αντιµετώπιση 

περιστατικών πειρατείας και ένοπλης ληστείας σε εµπορικά πλοία. 

 


