La pirateria en 2015: El sudeste
asiatico registro el 60% de los
incidentes, mientras que el Cuerno
de Africa cerro el ano sin ataques

egun el informe publicado por el centro de informacién sobre Pirateria, en 2015 se registraron un total de 246 actos de

pirateria y robos a mano armada en la mar, una cifra muy similar a la registrada en 2014 (245). El sudeste asiatico fue

la zona mds conflictiva, con 147 incidentes que supusieron casi el 60% del total. Aumentaron también notablemente los
incidentes en Vietnam, Filipinas y el Estrecho de Singapur, disminuyendo sensiblemente en Malasia. En Africa Occidental, los
actos de pirateria descendieron de 41 en 2014 a 31 en 2015 y en la zona de Somalia, Golfo de Adén y Mar Rojo no se notifico
ningln ataque.

Como consecuencia del descenso de los ataques piratas en la zona de Somalia - Golfo de Adén, en octubre de 2015 las organi-
zaciones firmantes de las BMP4 revisaron la definicién de la Zona de Alto Riesgo de pirateria en este drea, reduciendo su ex-
tensién. Tras esta decisién, el Comité Mixto de Guerra, que representa los intereses de las empresas que ofrecen coberturas
de guerra en zonas conflictivas, ajusté también sus “zonas designadas” para el seguro de casco, pirateria, terrorismo y peli-
gros relacionados del Océano [ndico.

En 2014, la pirateria en la zona occidental del indico supuso unos costes de 2.200 millones de délares, un 29,3% menos que
en 2013. En la zona del Golfo de Guinea el coste de la pirateria alcanzé 983 millones de ddlares.

La Oficina Maritima Internacional (International Mari- 250
. s o Resto
time Bureau, IMB) es una division especializada de la
Cémara de Comercio Internacional (International 200 —Sudeste Asidtico
Chamber of Commerce, ICC). Esta organizacion sin Lejano Oriente
animo de lucro se fu.n’do en 1981 para servir como —Somalia, Golfo de Adén y Mar Rojo
centro de coordinacién en la lucha contra todos los 150
tipos de delincuencia y malas prdcticas en el sector
maritimo.

100
La Organizacion Maritima internacional (OMI), en su /\
Resolucién A-504 (XII) (5) y (9) adoptada en 1981, 50
instd a los gobiernos, organizaciones y demds partes
interesadas, entre otras cosas, a cooperar en el inter-
0

cambio de informacién entre si'y con el IMB, con el fin
2011 2012 2013 2014 2015

de mantener una accién coordinada en la lucha contra
el fraude maritimo.

La preocupacién dentro del sector maritimo por el au- Tribuna Profesional cuenta con el patrocinio de:
mento de la pirateria llevd, en octubre de 1992, a la
creacion en el IMB de un Centro de informacion sobre
Pirateria (Piracy Reporting Centre, PRC), que elabora
informes diarios a los buques y fuerzas de seguridad, y
publica informes estadisticos periddicos.

La Tabla 1 resume los informes anuales publicado por D N v. G I
el PRC. La Fig. 1 resume la misma informacion de

forma grafica.
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Los aspectos mas llamativos en re-

laciéon con 2015 son los siguientes:
El ndmero total de actos de pira-
teria y robos a mano armada en
la mar en 2015 fue 246, una cifra
muy similar a la registrada en
2014 (245).
El sudeste asiatico fue la zona
mas conflictiva, con 147 inciden-
tes (141 en 2014) que supusie-
ron casi el 60% del total. Gran
parte de esta cuota corresponde
a Indonesia, con 108 ataques, el
44% del total mundial, zona en la
que los incidentes siguen una
clara tendencia creciente.
Aumentaron también notable-
mente los incidentes en Vietnam,
Filipinas y el Estrecho de Singa-
pur, disminuyendo sensiblemente
en Malasia.
En la zona de Somalia, Golfo de
Adén y Mar Rojo se han reducido
progresivamente los incidentes
desde 2011, afio en el que se re-
gistraron un total de 250 ata-
ques, hasta 2015 en el que no se
notificé ninguno.
En Africa Occidental, los actos de
pirateria descendieron de 41 en
2014 a 31 en 2015 concentran-
dose 14 de ellos en Nigeria.

El nimero de buques abordados
crecié en 2015 un 11%, hasta
203, un buque recibié disparos y
se frustraron 27 ataques. Ademas
15 buques fueron secuestrados,
13 de ellos en el Sudeste asidtico.
Casi la mitad de los buques abor-
dados por piratas se concentran
en Indonesiay 118 de ellos en el
Sudeste asiatico.

De los 218 buques abordados o se-
cuestrados, casi la mitad (104) se
encontraban fondeados en el mo-
mento del ataque, 91 en navega-
cién y 22 estaban atracados en
puerto. Armados con pistolas o cu-
chillos, los piratas mataron a un
marino e hirieron al menos a otros
14. Los tripulantes secuestrados
aumentaron de 9, en 2014,a 19, en
2015, todos ellos en aguas de Nige-

2007
Somalio 31 139
Golfo de Adén 13 53
Mar Rojo 0 25
Indonesia 43
Estrecho de Malaca 7
Malasia 9
Sur del Mar de China 3 31
Filipinas 6
Estrecho de Singapur 3
Vietnam 5
India 11 5
Bangladesh 15 23
Nigeria 42 19
Benin 0 0
Peru 6 10
Otros 69 60
Total mundial 263 445

ria. Ademads se tomaron como rehe-
nes a bordo 271 tripulantes (frente
a 442 en 2014), de ellos 214 en el
Sudeste asiatico.

Un total de 15 buques fueron se-
cuestrados en 2015, 6 menos que
el afio anterior. No se informé de
ningudn secuestro en el dltimo tri-
mestre de 2015. Segln IMB, un
factor clave en este descenso ha
sido la bajada del nimero de ata-
ques perpetrados contra buques
tanque pequefios en las costas del
sudeste asiatico, el ultimo de los
cuales tuvo lugar en agosto de
2015.

Como se aprecia en la Fig. 1, la pi-
rateria ha aumentado de forma
notable en esta zona (un 83%
desde 2011). Durante 2015, casi
el 60% de los incidentes mundia-
les de pirateria tuvieron lugar en
esta regién. Indonesia, que regis-
tré 108 incidentes, se sitla como
el pais mas afectado en este ul-
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2010

2011 2012 2013 2014
160 49 7 3
37 13 6 4
39 13 2 g
46 81 106 100
1 2 1 1
16 12 9 24
13 2 4 1
5 3 3 6
11 6 9 8
8 4 9 7
6 8 14 13
10 11 12 21
30 27 31 18
20 2 0 0
2 e 0
35 61 47 36

439 297 264 245

timo afio y contabiliza casi el 44%
de los ataques mundiales. Malasia,
a pesar de que han disminuido en
ndmero los ataques, de 24 en
2014 a 13 en 2015, figura entre
las 6 regiones con mds incidentes.
En el Estrecho de Malaca los inci-
dentes aumentaronde 1 a5, en
Singapur se registraron 15 inci-
dentes, 1 mas que en 2014. Filipi-
nas también registré un aumento
considerable, pasandode 6 a 11
actos de pirateria.

En esta zona se frustraron 15 ata-
ques y en un caso los piratas
abrieron fuego contra un buque.
Ademds, 118 buques fueron abor-
dados y 13 secuestrados. En Indo-
nesia se produjeron 94 abordajes
a buques, practicamente la mitad
de los 203 registrados en el
mundo en 2015 y 3 secuestros.
Fueron tomadas como rehenes
214 personas, 4 sufrieron amena-
zas y otras 8 lesiones.

Ademas durante 2015, en 11 puer-
tos en esta zona se registraron mas
de 3 incidentes. Si se analiza la si-
tuacién de los 118 buques que su-
frieron abordajes y secuestros, 82
estaban navegando, 38 estaban
fondeados y 10 estaban atracados
en puerto. De los intentos frustra-
dos, 14 barcos estaban navegando
y 2 fondeados, lo que significa que
todos los incidentes acaecidos en
puerto dieron lugar a un secuestro
0 abordaje.

En Indonesia, las acciones combi-
nadas de la Policia Maritima Indo-
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Bangladesh 11

Filipinas 11

India 13

Malasia 13

Nigeria 14 ‘.

Otros 49

de pirateria
en 2015

Vietnam 27

nesia y el IMB PRC han conducido
a acciones muy positivas por las
Autoridades de este pais. Ademas,
la policia Maritima ha habilitado
varias zonas de fondeo bajo su vi-
gilancia para los buques que asi lo
requieran.

También se insta a sequir estrictas
medidas anti pirateria e informar
inmediatamente todos los ataques
0 avistamientos sospechosos a las
autoridades locales y al IMB PRC,
que les proporcionaran la asisten-
cia necesaria.

Comprende China, el Mar del sur de
Chinay Vietnam. En 2015, se regis-
traron 31 incidentes de pirateria,
27 de ellos en Vietham y 4 en
China. En Vietnam, que en los Ulti-
mos afios habia contabilizado
menos de una decena de ataques al
afio, se ha disparado en 2015, al
igual que China, que habia regis-
trado su ultimo incidente en 2012.
De esta manera, el nimero de inci-
dentes se eleva de 8 en 2014 a 31
en 2015 de los que 29 fueron abor-
dajes a buques y 2 ataques frustra-
dos. En Vietnam, el puerto de Vung
Tau fue escenario de 15 incidentes
durante 2015.

Los buques abordados en esta
zona se encontraban en su mayoria
fondeados (25 buques), 3 de ellos
atracados en puerto y solo 1 buque
fue abordado mientras navegaba.

246 incidentes

Indonesia 108

En los 2 intentos frustrados los bu-
ques estaban fondeados.

Durante 2015 se registraron 24 in-
cidentes en las costas de la India y
Bangladesh, 10 menos que en
2014, de los que 23 fueron ata-
ques consumados y 1 se frustré. A
pesar de que el nimero de inciden-
tes fue menor que en otras zonas
geograficas, hay 3 puertos en esta
zona que registraron mds de 3 in-
cidentes en 2015.

Los ataques que se consumaron
durante este afio lo hicieron funda-
mentalmente en buques fondeados
(20) aunque también se registra-
ron 2 ataques a buques atracados
en puerto y otro sobre un buque
que navegaba. Se secuestraron 2
marinos y 2 resultaron heridos.

Segun el informe del IMB, los obje-
tivos de los piratas en esta zona
suelen ser bugues que se preparan
para fondear. En Bangladesh, los
esfuerzos de la Autoridades han

ayudado a reducir los ataques sig-
nificativamente.

Los incidentes de pirateria en esta
zona han disminuido si se compara
la media de los 2 ultimos afios con
la del periodo 2012-2013. En
2015 se registraron 8 incidentes,
frentea5en 2014y 17,5 de
media en 2012-2013. En este
caso, todos los buques fueron
abordados por los piratas mien-
tras estaban fondeados. La mayor
concentracién de incidentes se
produjo en Colombia, con 5 ata-
gues. En estos abordajes, 2 tripu-
lantes resultaron heridos.

En 2015 se produjeron 35 inciden-
tes, confirmando la tendencia de-
creciente que se registra desde
2012, afo en el que se contabiliza-
ron 75 ataques. En el Golfo de Gui-
nea se produjeron el 57% de estos
incidentes (20 casos) 14 de ellos en
Nigeria, que fue el tercer pais del
mundo con mas incidentes de pira-
teria ese afio.

En la zona del Golfo de Guinea los
piratas suelen estar bien armados
y ser muy violentos, atacando a
los buques y sus tripulaciones
cerca de la costa, en rios, fondea-
deros, puertos y sus alrededores.
Su objetivo es conducir a los bu-
gues a localizaciones desconoci-
das y robar la carga, combustible
y otros efectos del buque. En la
actualidad patrullas dirigidas por
los gobiernos de Nigeria y Benin
han ayudado a reducir estos inci-
dentes, pero la zona continda
siendo peligrosa y se deben
mantener todas las precauciones
posibles.

Durante el pasado afio, 24 buques
fueron abordados, 2 secuestrados y
se frustraron otros 9 intentos. De
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los buques atacados, 7 estaban
atracados en puerto, 13 fondeados
y 6 navegando. En los incidentes
frustrados, en 3 casos estaban en
puerto y en 6 en fondeaderos. Se
tomaron como rehenes 55 tripulan-
tes, 4 recibieron amenazas, 1 tripu-
lante resulté herido y 19 fueron se-
cuestrados.

En noviembre de 2014 las princi-
pales asociaciones internacionales
de transporte maritimo (BIMCO,
ICS, INTERTANKO e INTERCARGO)
publicaron una versién actualizada
de las “Directrices dirigidas a los
armadores y capitanes para la
proteccién contra la pirateria en el
Golfo de Guinea" cuyos principios
y mejores prdcticas coinciden en
gran medida con las que se aplican
contra la pirateria en Somalia, con
la notable diferencia de que en Ni-
geria no se permite el embarque
de guardas de seguridad privada.

Los buques que precisen protec-
cion armada pueden solicitar asis-
tencia a la Agencia de Seguridad y
Administracién Maritima de Nige-
ria (Nigerian Maritime Administra-

tion and Safety Agency, NIMASA)
0 a las Fuerzas Navales Nigeria-
nas, que son las Unicas fuentes de
proteccién reconocidas en este
paris.

Estas directrices actualizadas tie-
nen también en cuenta las iniciati-
vas regionales de proteccién mari-
tima establecidas, como el Centro
de Intercambio de Informacion
Maritima para el Golfo de Guinea
(Maritime Trade Information Sha-
ring Centre for the Gulf of Guinea,
MTISC GOG), con sede en Ghana,
que coordina la informacién para
luchar contra la pirateria y actos
delictivos maritimos en la zona. El
MTISC proporciona un servicio de
vigilancia 24 horas, prestado por
expertos del transporte maritimo
y personal militar. Ademds, recibe
informes, comparte actualizacio-
nes importantes y proporciona
instrucciones para que los buques
sigan ciertas pautas de operacién
en el Golfo de Guinea.

Las directrices se lanzaron junto
con la pagina web del MTISC GOG
(www.mtiscgog.org) que incluye
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Antiguas zonas

unas orientaciones sobre protecciéon maritima en la re-
gién y unos procedimientos de notificacién para asegu-
rar la coordinacién con los buques que operan en el
Golfo de Guinea.

En la zona del cuerno de Africa no se notificé ningun
incidente de pirateria durante 2015, fruto sin duda
de la aplicacién por los armadores de las Mejores
Prdcticas de Gestidn (Best Management Practices,
BMP-4), el aumento de las medidas de proteccién en
los barcos, la contratacién de seguridad privada
junto con la operaciéon Atalanta y la llegada a Soma-
lia de un gobierno que ha estabilizado la situacién del
pais. Pese a estos buenos registros, resulta de vital
importancia no bajar la guardia, el IMB opina que un
secuestro exitoso de un buque, podria bastar para
revitalizar la actividad pirata.

En 2011 se contabilizaron en esta zona 236 inciden-
tes, que se han reducido paulatinamente hasta llegar
a los buenos resultados obtenidos en 2015. Aun asi,

el 31 de diciembre de 2015, 29 tripulantes continua-
ban retenidos por supuestos piratas que reclamaban
un rescate.

Como consecuencia del descenso de los ataques pira-
tas en esta zona, en octubre de 2015 las organizacio-
nes firmantes de las BMP4 revisaron la definicion de la
Zona de Alto Riesgo de pirateria en el drea de Somalia
- Golfo de Adén (Fig. 3), que se empezd a aplicar for-
malmente el 1 de diciembre de 2015. La reduccién de
la zona de alto riesgo no implica que el riesgo de ata-
que pirata haya desaparecido, y se sigue recomen-
dando aumentar la vigilancia cuando se navegue por
las zonas de notificacién voluntaria o las zonas de alto
riesgo, asi como acceder a toda la informacién disponi-
ble sobre la localizacién de los piratas que se pone a
disposicion a través del MSCHOA, el centro de trans-
porte maritimo de la OTAN y el UKMTO, ademds de se-
guir aplicando las BMP-4.



El Comité Mixto de Guerra (Joint War Committee,
JWC) se compone de representantes del sector de se-
guros procedentes tanto en la asociacion de asegura-
dores de Lloyd's como en la Asociaciéon Internacional
de Aseguradores. Representa los intereses de las em-
presas que ofrecen coberturas de guerra en zonas
conflictivas. JWC estd asesorada por consultores inde-
pendientes de seguridad y publica un boletin, Listed
Areas, que detalla las zonas consideradas de mayor
riesgo.

Tras la referida reduccién de la Zona de Alto Riesgo, el
JWC tomé la decision de ajustar también sus “zonas
designadas” para el seguro de casco, pirateria, terro-
rismo y peligros relacionados del Océano Indico.

Estos cambios tienen un efecto muy significativo en
las pélizas de riesgos de guerra para casco. Muchos
armadores contratan esta péliza de forma anual para
proteger a los propios buques de dafio o pérdida de-
bido a actos de guerra, invasion, insurreccién y otras
intervenciones por un Estado extranjero o actos de
pirateria. No obstante, este tipo de seguros excluyen
de sus coberturas unas zonas especialmente peligro-
sas, conocidas como “Zonas de riesgo de guerra”,
que suelen coincidir con las “zonas designadas” esta-
blecidas por el JWC. Cuando un buques va a transitar
por una de estas zonas, su armador debe informar
previamente a la compafiia aseguradora y pagar una
prima adicional.

La reduccién de la zona designada en el indico evitara
pagar estas primas a muchos armadores que atravie-
san el Golfo Pérsico hacia la costa occidental de la
India o el este asiatico y, en especial, beneficiard a los
petroleros, cuyas rutas incluian esta zona.

El Acuerdo de Cooperacion Regional para combatir la
pirateria y el robo a mano armada contra buques en
Asia (Regional Cooperation Agreement on Combating
Piracy and Armed Robbery against Ships in Asia, Re-
CAAP ) es el primer acuerdo regional entre gobiernos
sobre este asunto. Hasta la fecha, 20 Estados han pa-
sado a ser Parte del mismo.

En el marco del Acuerdo ReCAAP se puso en marcha el
Centro de intercambio de informacién (Information
Sharing Centre, ISC) con el fin de poner en comun in-
formacién sobre los incidentes de pirateria y robo a
mano armada; ayudar a mejorar la capacidad de los Es-
tados miembros en la lucha contra la pirateria y crear
acuerdos de cooperacion. Varios informes especializa-
dos han advertido de que, en Asia, los incidentes rela-
cionados con el robo de la carga a petroleros han au-
mentado notablemente en los Ultimos afios. Mientras
que en 2011 se registré 1 incidente, en 2012 fueron 4,
en 2013, 3y, en 2014, aumentaron a 15. Dos terceras
partes de estos incidentes se produjeron en petroleros
de menos de 3.000 GT y tan sélo 1 implicé un petro-
lero de mads de 5.000 GT.

En los 9 primeros meses de 2015, se registraron un
total de 12 incidentes, de los que 2 fueron frustrados
por las autoridades, que respondieron rdpidamente al

aviso de los capitanes. De los 35
robos de carga registrados en
Asia entre 2011 y septiembre de
2015 mas de la mitad se han pro-
ducido en el Mar del Sur de China.
En general, los bugues mas ataca-
dos son los petroleros de produc-
tos en busca de MGO (Marine Gas
Oil).

La lucha contra la pirateria supone
unos elevados costes para los ar-
madores y los Estados. La organi-
zacién estadounidense " Oceans Be-
yond Piracy" (OBP) elabora un
informe anual llamado “The State
of Maritime Piracy" en el que cuan-
tifica los costes econdémicos y hu-
manos de la pirateria. OBP es un
proyecto de la organizaciéon One
Earth Future Foundation (OEF), que
fue lanzado en el afio 2010 con la
intencion de desarrollar una res-
puesta a la pirateria maritima a tra-
vés de: la movilizacién de accionis-
tas de la comunidad maritima; el
desarrollo de una asociacién pu-
blico-privada para promover las so-
luciones a largo plazo tanto en el

Concepto 2011
Aumento de velocidad 2,70
Autoproteccion 1,15
Operaciones militares 1,27
Seguros 0,64
Costes laborales 0,20
Modificacion de ruta 0,60
Otros 1,14
TOTAL 6,70

mar como en tierra; y la disuasiéon
sostenible basada en la Ley del
mar. La tabla 2 resume los resulta-
dos de este estudio hasta 2014, ul-
timo afio con datos disponibles.

Ese afio, la pirateria en la zona oc-
cidental del indico supuso unos
costes de 2.200 millones de déla-
res, de ellos 806 en operaciones
militares y 690 en medidas de au-
toproteccién. El aumento de velo-
cidad en las zonas de riesgo incre-
mento los costes en 576 millones
de délares y los costes laborales
fueron de 70 millones délares.
Estas cifras reflejan el importante
descenso de los costes de la pira-
teria en esta zona en los Ultimos 5
afnos, ya que en 2011 habian tota-
lizado 6.700 millones de ddlares
(mds del triple que en 2014), de
los que 2.700 millones se debieron
al aumento de la velocidad. Hay
que tener en cuenta que los pre-
cios de los combustibles empeza-
ron a descender en 2014 y han
continuado haciéndolo en 2015.
Asi, mientras en 2011, el precio
medio del HFO 380 fue 642 $/t, en
2014 se habfa reducido a 552 $/t
y en 2015 a 288 $/t lo que, sin
duda, ayudard a reducir ain mds
estos costes.

2012 2013 2014

1,53 0,28 058 4
1,53 1,10

1,09 1,00

0,60 0,19

0,48 0,46

0,29 0,00 001 4
0,47 0,08

5,99 3,11
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Nimero de marinos

En 2014, y en comparacion con el
afio anterior, los costes de la pira-
teria se redujeron un 29,3%, de-
bido a que:
La coalicién internacional de bu-
ques militares continta sus labo-
res en la zona pero se han redu-
cido el nimero de efectivos en
las misiones.
La Zona de Alto Riesgo del Foro
Internacional de Navegacion (/n-
ternational Bargaining Forum's,
IBF) se redujo a mediados de
2014, dejando fuera el acceso al
Golfo Pérsico, dando asi lugar a
una reduccién del 50% del nu-
mero estimado de transitos y,
por consiguiente, de marinos que
reciben el complemento de peli-
grosidad.
Las BMP-4, la Zona de Alto-
Riesgo y las zonas designadas
en las que se debe contratar el
seguro de guerra del Comité
Mixto de Guerra no sufrieron
modificaciones en 2014 pero,
sin embargo, se produjeron
menos cambios de ruta, se re-
dujo la velocidad y las primas de
seguros siguieron con tendencia
a la baja.
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El porcentaje de buques que em-
plean seguridad privada a bordo
permanece estable, pero cada
vez los equipos incluyen menos
guardias, debido a la presién de
los costes.

OBP estima todos los afios los cos-
tes adicionales que las primas de
riesgo de guerra atribuibles a la pi-

rateria suponen al sector maritimo.

En 2014, estas primas en Somalia
se redujeron un 30% respecto al
afio anterior, totalizando 76,3 mi-
llones de ddlares. La reduccién en
las zonas de riesgo supondrg, de
nuevo, descensos en 2015 y auln
mayores en 2016.

Ademads, el seguro de “secuestroy

rescate” supuso unos costes de
27,3 millones de ddlares en 2014,
Estas polizas cubren el pago de
rescates en caso de secuestro de
las tripulaciones, asi como la pér-
dida del dinero del rescate du-
rante el transito; asesores; res-
ponsabilidad legal; o costes por
fallecimiento, lesién o rehabilita-
cién de los marinos.
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Segun el informe The State of Maritime Piracy 2014,
en 2014 unos 320 marinos estuvieron expuestos a un
ataque pirata, de los que 18 fueron secuestrados, 6 de
ellos menos de 1 dia, otros 11 permanecieron reteni-
dos 8 dias y, finalmente, un marino resulté muerto. Du-
rante 2014, 18 rehenes fueron liberados tras estar re-
tenidos mas de 1.200 dias. A finales de afio, 26
continuaban cautivos, en unas condiciones nefastas,
desde hacia méas de 1.150 dias.

El coste de la pirateria en esta zona alcanzé, en 2014,
983 millones de ddélares, de los que mas de la mitad
(522) se invirtieron en operaciones militares y 314 en
medidas de autoproteccién. Dentro de estas medidas,
los guardias armados supusieron 173 millones. OBP
estima que alrededor del 47% de los costes fueron
asumidos por el sector maritimo y el 53% por los go-
biernos y la sociedad civil. De este 53% un 29% co-
rrespondio a los estados riberefios de la zona. Se es-
tima que el coste por el combustible robado en 2014
ascendié a 13 millones de ddlares.

De los 1.035 marinos expuestos a ataques piratas en
esta zona, 170 fueron retenidos o secuestrados. En
esta zona los piratas llevaban armas de fuego en el
55% de los ataques. EI IMB estima ademds que el 70%
de los ataques no se notificd. EI 58% de los ataques se
produjo en aguas internacionales y el 42% restante en
aguas territoriales.

En 2014, 3.654 marinos estuvieron expuestos a ataques
piratas, de los que 289 fueron tomados como rehenes y
5 marinos perdieron la vida a manos de los piratas.
Segun el informe State of the piracy report 2014, el se-
cuestro con intencién de pedir un rescate no es un mo-
delo muy utilizado en esta zona, por lo que suelen ser
muy crueles y desconsiderados con los marinos, que pro-
vienen en su mayoria de la zona del Sudeste asiatico.



