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De crim inalite it die op zee p laatsvindt, heeft een  zeer heterogeen  
karakter. Er kan een  onderscheid  w orden  g em aakt tussen  zuivere 
m aritiem e m isdaad, zoals piraterij en  illegale visserij enerzijds en 
anderzijds m aritiem  gerelateerde c rim inalite it w aarbij scheepvaart 
een  hu lpm iddel is, zoals bij drugs- en  m ensensm okkel. K enm erkend 
voor d it laatste  type m isdrijven is ook da t deze n ie t u its lu itend  op zee 
plaatsvindt.
Werd veiligheid op zee to t voor kort alleen in verband  gebrach t m et de 
technische staat van schepen  en  slechte w eersom standigheden, tegen­
woordig zijn er steeds m eer zeelieden die een aanval van p ira ten  te 
verduren  h eb b en  gehad. Som m ige van deze m oderne zeerovers b ed ie ­
nen  zich van geavanceerde w apens. Wie de verslagen leest van deze 
aanvallen, kan zich weinig m eer voorstellen bij de vrijbuiterrom antiek  
die om  h e t zeeroverschap hangt. D at h e t al lang n ie t m eer gaat om  een 
incidenteel randverschijnsel bew ijst h e t Weekly Piracy Report, u itgege­
ven door de In ternationale  Kam er van Koophandel. Tien m eldingen 
van inciden ten  in een  willekeurige w eek zijn heel norm aal. De In te r­
nationale M aritiem e O rganisatie (IMO) in L onden hield in decem ber 
vorig jaa r nog een  conferentie over m aritiem e veiligheid en  de recente 
toenam e van zeeroof.
De recente  ram p m et de o lietanker Prestige v oor de Spaanse kust liet 
w eer eens zien hoe  kw etsbaar h e t kustm ilieu is en  hoe ongrijpbaar de 
verantw oordelijken (scheepseigenaren, opdrachtgevers) voor een  d e r­
gelijke catastrofe zijn. Duidelijk is d a t de oude principes van m are libe­
ru m  en h e t rech t van  onschuldige doorvaart steeds m eer onder druk 
kom en te staan. Ook de relatieve a lm acht van de vlaggenstaat staat ter 
discussie nu  o lieram pen, overbevissing en  sm okkelpraktijken steeds 
vaker in verband  w orden  gebrach t m et de gebrekkige regelgevende- en 
handhavingscapaciteiten  van goedkope-vlaglanden (Flags of 
Convenience, FOC). Er is dan  ook een trend w aarneem baar dat haven­
staten steeds m eer eisen gaan stellen aan  bijvoorbeeld de technische 
staat van  schepen. V eranderingen in h e t zeerech t gaan  traag, m aar lij­
ken op den  d u u r onontkoom baar.
De bedoeling  van d it th em an u m m er van Justitiële verkenningen  is h e t 
p rob leem  van crim inalite it op zee in kaart te brengen: w at g eb eu rt er
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op de w ereldzeeën w a t h e t daglicht n ie t kan verdragen? H et n u m m er 
heeft dus een  inven tariserend  karakter en  wil d aarn aast a an d ach t 
geven aan  in te rnationaa l zeerechtelijke kwesties en  handhavings- en  
veiligheidsstrategieën.
In h e t openingsartikel analyseert Teitler h e t verschijnsel p iraterij in 
Zuidoost-A zië door twee pe rio d en  te beschrijven  w aarin  zeeroof veel 
voorkom t. Ten eerste  de negen tiende  eeuw, to en  Zuidoost-Azië deel 
u itm aakte  van  koloniale rijken. Ten tw eede h e t recente  verleden en 
h e t heden . In de h istorische beschrijving staa t de O ost-Indische 
archipel centraal. De au teu r beschrijft de verschillende vo rm en  en 
m anifestaties van  piraterij, de -  som s -  politieke ach terg ronden  en 
com plicaties en  de b an d en  tu ssen  piraterij en  andere  vorm en  van 
georganiseerde m isdaad. Ook staa t hij stil bij de verschillende 
m an ieren  w aarop vroeger en  nu  zeeroof w erd en  w ord t bestreden. 
Vervolgens concen treren  Van de B unt en  P lad d e tz ich  in h u n  bijdrage 
op de geavanceerde vorm en  van zeepiraterij die tegenw oordig voor­
kom en. De au teurs b eh an d e len  drie verschillende hedendaagse  defi­
nities van h e t fenom een  piraterij en  gaan  d an  in op ach terg ronden  en 
de om vang. Zij co n sta teren  d a t de cijfers verstrekt door de In te r­
national M aritim e O rganisation  (IMO) en  h e t In terna tional M aritim e 
B ureau (IMB) n ie t een  exact beeld  geven van de w erkelijkheid a a n ­
gezien deze instan ties daarvoor afhankelijk zijn van  de m edew erking 
van scheepsbem ann ingen , rederijen  en  lokale overheden. Er bestaa t 
een  duidelijke relatie tu ssen  h e t econom isch  peil van  een  land  en  de 
om vang van piraterij-activ iteiten . Z odra de econom ie verslech tert 
n eem t h e t aan tal inciden ten  toe. D oor co n tac ten  te o n d e rh o u d en  m et 
au to rite iten  en  zakenm ensen  op h e t vasteland  k u n n en  p ira ten  h u n  
activ iteiten  een  structureel kararakter geven. H et is dus n ie t alleen 
h u n  eigen professionaliteit in te rm en  van kennis en  technologie, m aar 
ook de om geving die h e t m ogelijk m aakt da t zij deze activiteiten 
ontplooien .
Een andere  to t de verbeelding sprekende v o rm  van m aritiem e crim i­
naliteit is h e t zogeheten  (eufem istisch geform uleerde) w egbrengen 
van schepen  om  zo verzekeringsgelden op te strijken. De schrijver 
over d it onderw erp, Faber, ste lt d a t h e t opzettelijk doen  zinken van



7

zeeschepen  n ie t veel voorkom t. Wel w as er kort na de Eerste 
W ereldoorlog een  p lotselinge opleving van h e t verschijnsel. 
W aarschijnlijk was dit te w ijten aan  al te veel onderling  vertrouw en 
tussen  partijen  bij een  verzekeringsovereenkom st, d it gekoppeld aan 
een  totaal gebrek aan  controle. In de huidige tijd w ord t ons perspectief 
op w egbrengpraktijken vooral gekleurd door twee b eroem de zaken, 
de Lucona  en  de Salem. Een analyse van deze en  andere  zaken wijst 
u it d a t fraude m et zeeschepen  o n d erm eer w ord t bevorderd  door de 
m an ier van  w erken in de (Nederlandse) m aritiem e verzekerings­
wereld. De n ad ru k  op vertrouw en tussen  zakenrelaties kan  w orden 
gezien ais een  crim inogene factor. In teressan t is d a t de N ederlandse 
verzekeringsw ereld w ederzijds vertrouw en  ju is t z ie t ais een  m anier 
om  m isbruik  te voorkom en.
H arjono en  L eem ans b eh an d e len  vervolgens h e t p rob leem  van de 
m ilieucrim inaliteit. Lozingen van giftige substan ties, ram p en  m et 
olietankers en  overbevissing b rengen  grote schade toe aan  h e t oceaan- 
en  kustm ilieu overal in de wereld. De ond ern em in g en  die deze schade 
veroorzaken w orden  daarvoor ech ter n ie t verantw oordelijk  gesteld. 
Integendeel, vervuilen loont: schade toebrengen  aan  h e t zeem ilieu is 
vaak profijtelijk. Een heel com plex van factoren m aakt dat deze situatie 
voortduurt. Te d enken  valt aan  de basisbeginselen  die gelden in de 
scheepvaart, zoals m are liberum  of he t recht op vrije doorvaart, a lsm e­
de aan  de geringe pakkans bij illegale vervuilende activiteiten. Een 
p rob leem  is d a t de In terna tional M aritim e O rganisation  (IMO) van de 
VN er n ie t in slaagt h e t zeem ilieu effectief te bescherm en. De IMO 
w ord t gedom ineerd  door econom ische krach ten  die geen  belang h e b ­
b en  bij strengere regelgeving ten  aanzien  van vervuilende activiteiten 
op zee. Zolang de IMO w ord t g edom ineerd  door de goedkope-vlagsta- 
ten  (FOC’s) zullen de o ceanen  en  kusten  lijden  onder de kwalijke 
praktijken  van gew etenloze scheepseigenaren , agen ten  en  o p d rach t­
gevers, aldus de auteurs. Radicale veranderingen  in h e t in te rnationaa l 
zeerech t zijn een  eerste  vereiste voor h e t v inden  van oplossingen, zo 
lu id t h u n  conclusie. D aarn aast zou E uropese sam enw erking die p rio ­
riteit geeft aan  de bescherm ing  van h e t zeem ilieu wel eens de beste 
m anier kun n en  zijn om  de huidige vervuilende praktijken te stoppen.
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De Flags of C onvenience (FOC’s), de goedkope-vlagstaten, staan  
centraal in de bijdrage van W inchester. A ldaar geregistreerde schepen  
w orden  vaak in v erband  gebrach t m et allerlei crim inele activiteiten.
In d it artikel w ord t be toogd  d a t de stru c tu u r en  de dynam iek van h e t 
hedendaagse  o p en -reg istra tiesy steem - o f ‘vlaggenm arkt’ -  de v oor­
w aarden  creëert voor bepaalde  illegale activiteiten. Scheepseigenaren 
k u n n en  zelf kiezen of zij w at be tre ft regelgeving en  contro le onder een 
gem atigd of streng regim e w illen vallen d an  wel on d er een  regim e dat 
nauwelijks eisen stelt. D oor h e t com petitieve karakter van de registratie- 
m ark t is h e t onw aarschijnlijk  da t deze zelf op enig m o m en t m eer 
effectieve regelgeving en  contro le zal genereren , tem eer d aar de 
scheepsregistratie  voor FOC’s een  belangrijke b ro n  van inkom sten  is. 
De m eest geëigende m an ier om  d it p rob leem  aan  te pakken, zo co n ­
c ludeert de auteur, is door h e t co n cep t en  de rol van  de vlaggenstaat 
in h e t in te rnationaa l zeerech t o p n ieuw  te defin iëren  en  m in im u m ­
n o rm en  voor regulering en  handhav ing  te form uleren.
De reikwijdte van de jurisd ictie  van de v laggenstaat in  verhouding  to t 
de jurisd ic tie  van  de kusts taa t en  de havenstaat, k om t aan  de orde in 
h e t artikel van  Soons. Er volgt een  korte uitleg van h e t in te rnationale  
zeerech t in relatie to t handhavingsvraagstukken op zee. Traditioneel 
vallen schepen  op volle zee (afgezien van een  sm alle strook territoriale  
zee) on d er de exclusieve jurisd ic tie  van  de vlaggenstaat. In steeds 
m eer gevallen heeft de k u ststaat tegenw oordig de bevoegdheid  
b u iten landse  schepen  te dw ingen to t naleving van regels. M aar b u iten  
de Exclusieve E conom ische Zone van 200 mijl is de jurisd ictie  van  de 
v laggenstaat nog steeds intact, en  d a t geld t ook voor bepaalde  
activ iteiten  die p laatsv inden  b in n en  de EEZ. Effectieve rech tsh an d ­
having is daardoor moeilijk. Praktisch gezien k u n n en  veel obstakels 
w orden  overw onnen door effectiever gebruik te m aken  van de h av en ­
staa t en  door nieuw e verdragen te slu iten  over rechtshandhavings- 
system en  op verschillende terreinen.
De N ederlandse m arine heeft inm iddels enige ervaring opgedaan  m et 
rech tshandhaving  op zee, in h e t b ijzonder m et h e t b estrijden  van 
illegale d ru g stran sp o rten  in  h e t gebied van de N ederlandse Antillen. 
Van der Kruit en  Blocq bezien  de inzetm ogelijkheden van de m arine
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tegen de ach tergrond  van h e t in te rnationaa l zeerecht. B uiten de 
territoriale w ateren  kan de m arine  w einig o n d ern em en  tegen b u ite n ­
landse schepen  die drugs vervoeren. D aarb innen  spee lt de m arine  
volgens de au teu rs een  belangrijke rol, die zich u its trek t to t controle 
op de organisatie  en  werkwijze van de kustw acht.

M.P.C. Scheepm aker
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Zeeroof in Zuidoost-Azië
Een historische vergelijking

G. Teitler*

Zeeroof in en  rond  de Indische archipel kan bogen  op een  lange 
geschiedenis. Ver voorda t de N ederlanders bezit n am en  van  Indië was 
zeeroof een  veelvuldig voorkom end  verschijnsel, d a t ten  nauw ste  was 
v erb o n d en  m et de rivaliteit tussen  inheem se politieke g em een sch ap ­
pen. H et N ederlandse koloniale bew ind bestreed  de zeerovers door 
h e n  op te jagen  en  rondtrekkende lieden en  g em eenschappen  te ve r­
p lich ten  een  vaste w oon- en  verblijfplaats te betrekken. Tegen he t 
einde van de negen tiende  eeuw  b egonnen  deze m aatregelen  v ru ch t te 
dragen  -  zowel in Indië ais in  de aangrenzende  Britse en  Spaanse 
gebieden. Koloniale instan ties zagen er vervolgens scherp  op toe h u n  
greep op de archipel en  om streken  n ie t te laten  verslappen. Na de 
Tweede W ereldoorlog h ad d en  h u n  inheem se opvolgers er alle belang 
bij d it beleid voort te zetten.
De recen te  herleving van zeeroof in Zuidoost-A zië is een  opm erkelijk 
gegeven. N iet alleen vragen naar de hedendaagse verschijningsvorm en, 
m aar ook een  vergelijking m et negentiende eeuwse zeeroof liggen voor 
de hand . Een dergelijke vergelijking is een  onm isbaar hu lpm iddel om  
to t scherper inzicht te geraken.

Vorm en van zee ro o f

Zeeroof kw am  in Indië in de negen tiende  eeuw  in drie v o rm en  voor. 
A llereerst w aren  d an  in landse vissers en  h an d elaren  actief die -  indivi­
dueel of in groepsverband  opererend  -  er geen b een  in zagen zich te 
verrijken door zwakker ogende collega’s te beroven. Zij w aren  n ie t 
m eer d an  gelegenheidsdieven. Deze praktijk  s tond  ver af van de geor­
ganiseerde, gespecialiseerde zeeroof, die slechts op enkele p laa tsen  
in de Indische archipel to t ontw ikkeling was gekom en. M et n am e w as 
d it h e t geval rond  de oostu itgang van de Straat Malakka, bij de e ilan­
den  die beh o o rd en  to t de Riouw- en  Lingga-groep. Vanouds vorm de 
d it gebied een  voor zeerovers aantrekkelijk deel van  een  d ruk  bevaren

* De a u teur is ais hoogleraa r ve rbonden aan de leerstoe lgroep N ieuwste G eschiedenis 

van de Univers ite it van A m sterdam  en het K on in k lijk  Ins titu u t voor de M arine  in Den Helder.
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handelsrou te. A lternatieve zeew egen voor de koophandel ontbraken. 
De N ederlanders en  B ritten trad en  h iertegen  lange tijd w einig v o o rt­
várend  op. Een verklaring h iervoor was de gevoelige politieke v e rh o u ­
ding to t de plaatselijke inheem se vorsten. Enerzijds w aren  er sterke 
aanw ijzingen da t deze lieden zich, tezam en  m et h u n  politieke en 
fam iliale ach terban , rechtstreeks of ind irect a an  zeeroof bezondigden. 
A nderzijds w aren voorlopig noch  de Britten, noch  de N ederlanders in 
staa t o f bereid  de betreffende geb ieden  on d er h u n  rechtstreeks 
b estu u r te stellen. Enige terugh o u d en d h eid  w as dus geboden.
Voorts w aren de B rits-N ederlandse betrekkingen zelf in  h e t geding.
De afbakening van h u n  invloedssferen kw am  pas na jaren  m oeizaam  
o n d erh an d e len  to t stand. Een do o rtas ten d  achtervolgingsbeleid zou 
dan  ook n ie t alleen  slech t zijn voor de zeerovers, m aar ook voor de 
B rits-N ederlandse verhoudingen. H et zou im m ers de oorlogsschepen 
van deze twee naties in eikaars vaarw ater k u n n en  d oen  belanden. 
Voor h u n  ten  gevolge van politieke en  com m erciële rivaliteit toch  al 
gesp an n en  relaties was dit vooru itz ich t b ijzonder onaantrekkelijk. 
N atuurlijk zou h e t mogelijk zijn gew eest deze klip te om zeilen. 
Gezam enlijke expedities tegen de zeerovers zouden  verm oedelijk  de 
angel u it dit p rob leem  h eb b en  gehaald. Sterker nog, h e t grensafbake- 
ningsverdrag van L onden van 1824 voorzag zelfs in deze aanpak. In de 
praktijk ech ter b leek de zaak h iervoor toch  te gevoelig te liggen. Over 
gezam enlijke expedities is enkele m alen  tu ssen  Batavia en  Singapore 
druk  gecorrespondeerd . Tot u itw erking van de p lan n en  is h e t evenwel 
n oo it gekom en.
Veel e rnstiger en  voor h e t N ederlandse G ouvernem ent schadelijker 
was de roof die zich richtte  op h e t bem ach tigen  van m ensen. De 
slachtoffers vielen hierbij bovendien  -  behalve in volle zee -  vooral 
vlak voor de kust, op de s tran d en  en  langs de oevers van rivieren.
Deze derde zeeroofvariant on tsp ro o t in hoofdzaak aan  de Sulu-archi- 
pel, een  zich onafhankelijk voelend sultanaat, da t de e ilanden om vatte 
tu ssen  N ederlands- en  B rits-Borneo en  de Filippijnen. Deze zeerovers 
zagen in h u n  m enselijke b u it voornam elijk  slaven en  h e t was tegen 
h en  d a t h e t N ederlandse G ouvernem ent zich vooral m oest richten.
De Sulu-rovers bedreven  h u n  praktijken  dan  ook ais een  grootschalig
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bedrijf, w aartegen  lange tijd geen kruid  gew assen leek. Zo ernstig 
w aren  de gevolgen van h u n  roverijen, da t hele kustgeb ieden  ontvolkt 
d reigden te raken. H et is to t goed begrip van deze situatie  nodig he t 
beeld  Ios te laten  van een  overbevolkt Zuidoost-Azië. Indië en  de 
om ringende  geb ieden  w aren  destijds -  m et u itzondering  van delen  
van java -  u itzonderlijk  d u n  bevolkt. M enskracht was schaars en  duur, 
terwijl som m ige vorm en  van lan d b o u w  ju is t veel a rbeidskrach ten  
vergden. Van b u iten  de eigen streek  aangevoerde slaven vu lden  he t 
locale tekort aan. B ovendien telden  de ho fhoudingen  van vorsten  en 
h u n  rijksgroten -  m ede om  p restigeredenen  -  grote aan tallen  slaven. 
Slavenbezit was belangrijk  en  de slavenhandel een  b ijzonder w in st­
gevende tak van de regionale econom ie. De Sulu-rovers h ad d en  zich 
to t specialisten op d it terre in  ontw ikkeld en  organ iseerden  d it bedrijf 
op grootschalige wijze. Rond de su ltan  en  d iens vazallen w as b ijna  de 
gehele gem eenschap  van d it gebied  op enigerlei wijze bij dit bedrijf 
betrokken. De adei financierde de expedities en  rustte  de v lo ten  uit. 
Volgelingen b em an d en  de schepen  en  lieten  tijdens h u n  afwezigheid 
de locale visvangst en  bew erking van de grond  over aan  u it eerdere 
expedities verw orven slaven.
Deze v o rm  van zeeroof was voor de be trokkenen  m éér dan  een  eco n o ­
m ische bedoening. Hij vorm de een  levensstijl, w aarm ee aanzien, rang 
en  prestige w aren  gem oeid. H et su ltanaat, m et andere  w oorden, 
vorm de een  roofstaat, gebouw d op een  eenzijdige parasitaire  econo­
mie, m aar m et elitaire pretenties. Velen, zij h e t n ie t alle Sulu-rovers, 
beschouw den  zich voorts ais goede m oslim s. In h u n  aanho u d en d e  
conflicten m et de h en  om ringende  N ederlandse, Spaanse en  Britse 
koloniale instanties speelde dit geloofsaspect -  ais verzetselem ent -  een 
n ie t te verw aarlozen rol (W arren, 1981).

De m arine

H et is opm erkelijk, m aar n ie t verbazingw ekkend d a t h e t G ouverne­
m en t in zijn strijd tegen de zeeroof allereerst de zeem ach t inzette. 
Opm erkelijk, o m dat N ederlandse instanties n ie t voor de eerste keer 
de degens k ru isten  m et goed georganiseerde en  goed u itgeruste
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zeerovers en  kapers. Zij h ad d en  u it zulke o n tm oetingen  k u n n en  leren 
hoe m oeilijk h e t was, zo n ie t onm ogelijk, eigen handels- en  v issers­
schepen  te beveiligen. H et konvooistelsel -  al eeuw enlang bekend 
en  beproefd  -  was u its tekend  geschikt o m  d a t doei te bereiken. Veel 
lastiger, h aas t onb eg o n n en  werk, was h e t o m  (ais in Indië) verspreid 
varende (inheem se) koopvaarders en  vissers bescherm ing  te v erschaf­
fen. Nog m oeilijker was h e t om  op basis van  m eestal snel verouderde 
inlichtingen in  een  uitgestrekt gebied jach t te m aken op zeerovers of 
kapers en  de tegenstander daarbij beslissende verliezen toe te brengen. 
Ais de teg en stan d er bovendien  wél over goede inlichtingen beschikte, 
h e t gebied op zijn du im pje  kende en  zich daar van  vele schu ilp laatsen  
kon b ed ienen , was h e t onzin  van deze aanpak  resu lta ten  te verw ach­
ten. Tegelijkertijd w as de inzet van  de m arine  n ie t verbazingw ekkend 
om  de eenvoudige reden  d a t h e t g ouvernem en t n ie t passie f kon 
blijven.
In eerste  aanleg kreeg h e t N ederlandse eskader in Indië deze taak  to e ­
gewezen. D it b esto n d  in hoofdzaak u it betrekkelijk zware schepen. 
Tegenover de vlugge, w endbare  zeeroversprauw en bleven resu lta ten  
dan  ook uit. V erbetering zou m o eten  kom en  van een  nieuw e o rgan isa­
tie, een  Koloniale M arine, die zich in de zeeroofbestrijding zou m oeten  
specialiseren. H aar m ateriaal b esto n d  u it kleine, snelle scheepjes.
H aar personeel telde -  op de officieren n a  -  in landse schepelingen.
Op deze wijze u itgerust en  b em an d  zou h e t h aa r m ogelijk m o eten  zijn 
de zeerovers op h u n  eigen w apens te treffen en  af te troeven. De kern 
van deze gedach te  sneed  zeker hout. De uitw erking liet ech ter veel te 
w ensen  over. H et ontw erp  van de te gebru iken  b o ten  b leek  u ite in d e ­
lijk w einig gelukkig. H et viel bovendien  n ie t m ee officieren te v inden  
die bereid  w aren  op d it kleine fo rm aat scheepjes lange tijd te dienen. 
H un m oreel en  m ilitair gehalte  b leef zo b en ed en  de verw achting, w at 
w eer een  negatieve uitw erking had  op de kwaliteit en  inzet van  de 
schepelingen. M uiterijen  b leven dan  ook n ie t uit.
Al snel trad  ter zee d an  ook een  derde organisatie  n aar voren -  de 
Residentie M arine -  die overigens van dezelfde g rondgedachte  uitging 
ais de Koloniale zeem acht: p ro b eren  de zeerovers op h u n  eigen 
w apens te bestrijden . Anders ech ter dan  de Koloniale M arine was
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deze derde loo t aan  de Indische m arin es tam  decen traal opgezet. H et 
in itiatief to t deze organisatie  w as u itgegaan van enkele residenten , 
b e last m et h e t beh eer over kustgeb ieden  op fava. De bew oners van 
deze streken h ad d en  traditioneel veel van  zeeroof te lijden. Zij rea­
geerden  dan  ook willig op h e t voorstel p e r  residentie  een  eigen k u st­
w ach t te he lp en  organ iseren  en  bem an n en . Deze een h ed en  kregen 
snelle p rauw en  to t h u n  beschikking, on d er com m ando  van eigen, 
inheem se officieren. D aarn aast zorgde de Residentie M arine voor 
een  goed functionerend  w aarschuw ingsstelsel, zodat zij in korte tijd 
uitgestrekte kustgeb ieden  kon alarm eren. Tot slot was van belang  da t 
zij een  begin  m aakte m et de registratie van  inheem se  vaartu igen  en 
h iervoor een  stelsel van passen , zeebrieven en  herkenningstekens 
ontw ierp.
Van de drie genoem de organisaties was de R esidentie M arine de 
m eest effectieve. Toch w as ook h aar invloed op de om vang en  scherpte 
van de zeeroof uiteindelijk  beperkt. De R esidentie M arine was nu  
eenm aal aan  java g eb o n d en  o m d at in de B uitengew esten  andere 
bestuurlijke ve rhoudingen  golden. Bovendien b leef h aar op treden  
strik t defensief en  reactief van  aard. Wel valt in de verhouding  tussen  
eskader, Koloniale- en  Residentie M arine enerzijds en  de zeerovers 
anderzijds een  ontw ikkeling op van asym m etrie  n aar sym m etrie. Dit 
h o u d t in d a t de organisaties aan  N ederlandse zijde w at b etreft he t 
gebruikte scheepstype en  h u n  wijze van h an d elen  steeds m eer op die 
van de zeerovers ging lijken. Voor wie vertrouw d is m et de ongeregelde 
oorlogsvoering, de betrekkingen tu ssen  guerrilla en  contraguerrilla, 
v o rm t deze ontw ikkeling een  bekend  pa troon.
H et volgende m aritiem e m iddel da t h e t N ederlandse arsenaal kw am  
versterken  -  h e t stoom schip  -  b rach t in de v erhouding  to t de zee­
rovers ech ter w eer een  strik t asym m etrisch  e lem en t in. O n loochen­
b aar heeft d it de zeeroofbestrijding een  nieuw e im puls gegeven. Van 
beslissende betekenis is h e t ech ter n ie t geweest. D aarvoor verraadde 
de rookpluim  van h e t stoom schip  zijn aanw ezigheid te snel aan  de 
tegenstander. N iet zelden slaagde deze er dan  in  zich snel in veiligheid
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te b rengen, bijvoorbeeld door zich te m idden  van allerlei eilandjes 
schuil te h o u d en  of -  w an n eer zij m et k leine p rauw en  opereerden  -  
zich in m angrovebossen aan  de kust te verbergen. D it onderb rak  en 
b e lem m erde h u n  activiteiten, m aar verdreef h e n  n ie t van  de zeeën.

Verm oedelijk is de indirect-logistieke invloed van h e t stoom schip  
belangrijker gew eest dan  de direct-m ilitaire. D it vaartu ig  dw ong 
im m ers h e t G ouvernem ent overal in de archipel ko lensta tions aan  te 
leggen. H iervan konden  snel ook particu lieren  p rofiteren  en  tezam en 
m et andere factoren, ais de liberalisering van h e t Indische econom ische 
beleid, b rach t dit de geleidelijke openlegging van de B uitengew esten 
teweeg. H et w esters ondernem erschap , h e t B innenlands B estuur 
en  de krijgsm acht kon d en  zich h ier nu  gedrieën  m anifesteren . H un 
gezam enlijke k rach ten  m aak ten  in de loop van dit p roces ook aan  de 
zeeroof een  einde. D it euvel alleen op zee b estrijden  was hopeloos 
onvoldoende gebleken. Ook de enkele tuchtig ing  van een  zeerovers­
n est zette  geen  zoden  aan  de dijk. Voor blijvend succes was een  co m ­
b inatie  van  facto ren  nodig: ten  eerste  een  p e rm an en te  bezetting  of in 
elk geval p e rm a n en t toezicht; ten  tw eede goed bestuur, liefst op n iet 
al te grote a fstand uitgeoefend; ten  derde vrijhandel en  m ede d a a r­
door nieuw e econom ische m ogelijkheden voor de bevolking en, in 
h e t verlengde hiervan, een  andere  levensstijl voor de inheem se elite. 
N ederland zette zich pas laat in de negentiende eeuw  aan  de u itw er­
king van deze taken. Spanje deed  -  kort voor h e t de F ilippijnen aan  de 
Verenigde Staten verloor -  hetzelfde m et h e t Sulu-sultanaat.
N atuurlijk d u urde  h e t nog jaren  voor de zeeroof effectief ten  onder 
was gebracht. Kort na  1900 bevatten  de relevante b ro n n e n  er echter 
nauwelijks m eer verw ijzingen n aar (Kniphorst, Teitler, 2000; 
Tagliacozzo, 2000).

R e ce n te  on tw ikkelingen

De jaren  negentig  van de tw intigste eeuw  la ten  een  opleving zien  van 
zeeroof in Zuidoost-Azië. M eer d an  de helft van  de totale  h an d e ls­
scheepvaart ter w ereld p asseert jaarlijks d it gebied. De nu nog veilige 
om weg langs Australië en  N ieuw -G uinea kost bovendien  tijd en
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bran d sto f en  is dus w einig aantrekkelijk. Op jaarbasis varen  m eer dan 
tiendu izend  schepen  van m eer dan  tiendu izend  to n  noordw aarts door 
de betreffende zeeën, m eer dan  zesduizend  in zuidelijke richting 
(Keynan, 2000). Te verbazen  hoeft deze drukte niet. In en  rond  deze 
regio liggen de volkrijkste lan d en  ter wereld, w aarvan  som m ige 
(lapan , Taiwan, Singapore) over een  sterke, van  veel in- en  uitvoer 
afhankelijke econom ie beschikken.
M et zoveel scheepvaart in de regio is er voor zeerovers geen gebrek 
aan  buit. Ook de geografische om stand igheden  w erken h ier in  h u n  
voordeel. Een groo t aan tal e ilanden  staat h en  ais uitvalsbases en 
schu ilp laatsen  ter beschikking. Bovendien is de a fstand van d aar n aar 
de plaats van h e t m isdrijf m eestal gering. H et logistieke en  veiligheids­
belang  d a t zeerovers hierbij h ebben , behoeft nauwelijks betoog.
De tijdsduur, w aarin  zij zich voor h u n  m isdrijf m o eten  blootgeven, 
blijft door deze korte a fstand im m ers beperkt. Verder staa t die afstand, 
gekoppeld aan  de w eersgesteldheid  gedurende een  deel van  h e t jaar, 
h e n  toe h u n  bedrijf m et kleine schepen  u it te oefenen. Deze vaartu ig ­
jes zijn gem akkelijk te verbergen. Ook de betrekkelijk d ichte  beg roei­
ing van de m eeste  kusten  d raag t h iertoe  bij. D at h an d elssch ep en  m et 
een  steeds kleinere bem ann ing  varen, m aakt h en  bovendien kw ets­
baar, ook voor kleine aan tallen  zeerovers.
Belangrijker nog dan  deze o m stand igheden  zijn facto ren  van sociale, 
politieke en  econom ische aard. Zo zijn koloniale m o gendheden  en 
h u n  nationalistische opvolgers erin geslaagd zeeroof gedurende langere 
tijd te onderdrukken. Toch zal de h e rinnering  aan  deze in k o m sten ­
b ro n  on d er de zeevarende bevolking n ie t zijn verdw enen. Evenm in 
zal zijn vergeten  da t die inkom sten  én  h u n  wijze van verw erven p laa t­
selijk n ie t alleen aanzien  verschaften , m aar ook een  zekere au tonom ie  
ten  opzichte van de om geving. Sterke cen trale  overheden  die over 
de wil en  m iddelen  beschikken die au tonom ie  te breken, vorm en  
belangrijke zeeroof-bestrijdende factoren. W aar en  w an n eer h u n  
m ach t afneem t, groeit de kans op to enam e van d it kwaad.
Een hap eren d e  econom ie versterk t nog dit proces, zeker w anneer 
de m eer afgelegen delen  van een  land  h iervan  m eer te lijden krijgen 
dan  h e t centrum . Zeeroof kan in die gebieden n ie t alleen een  welkom e
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aanvulling vorm en  op andere  m iddelen  van bestaan . H et kan  ook een 
u iting  van p ro tes t zijn jegens een  verre en  dan  ook nog falende over­
heid. Hierbij is verder van  belang drie zaken te onderkennen. Ten eerste 
da t voor veel lan d en  in Zuidoost-Azië veilige en  (dus) drukke scheep­
vaartverb ind ingen  een  van de m iddelen  vorm en  de betreffende staat 
b ijéén  te houden . Kom en deze ve rb ind ingen  on d er d ruk  te staan , dan  
kom t een  proces op gang, w aarin  zich steeds sterkere m id d e lp u n t­
vliedende krach ten  doen  gevoelen. Zelfs w aar zeeroof aanvankelijk 
een  econom isch  verschijnsel vorm t, kan  hij zo politieke gevolgen 
krijgen. Ten tw eede d a t zeerovers, ais alle b roeders van h e t d ieven­
gilde, n ie t k u n n en  leven zo nder helers, een  afzetm arkt voor h u n  bu it 
en  een  gem eenschap  die h e n  op enigerlei wijze m et m orele en  stoffe­
lijke m iddelen  steunt. Hoe om vangrijker en  kostbaarder bovendien  
de buit, des te gro ter de kans da t zeerovers behoefte krijgen aan  
ve rb ind ingen  m et de bovenw ereld. Ook h iervoor geldt da t w at ais een 
econom ische bezigheid begint, n a  verloop van tijd politieke sporen  
kan trekken. Ten derde d a t de beide  vorige p u n ten  m et elkaar zijn 
verbonden. Zoals zeeroof politieke gevolgen heeft, zo kun n en  politieke 
am bities to t (steun aan) zeeroof leiden. O nder de om stand igheden  
die in Zuidoost-A zië heersen , k u n n en  locale m ach thebbers h u n  a u to ­
nom ie vergroten  door zeerovers (bedekt) voor zich te laten  werken. 
Alles im m ers w at h e t in ter-insulaire zeeverkeer h indert, schep t 
a fstand to t de overheid en  ondergraaft h aa r gezag ais veiligheid 
b rengende  instan tie  (Peterson, 1989; Chalk, 1998).
De verdenking b estaa t d a t am b ten aren  zich inderdaad  aan  de boven 
beschreven  praktijken  bezondigen  en  dus nauw e betrekkingen m et 
zeerovers o n d erhouden . H et is overigens on ju ist al deze lieden ais 
betrokken bij afscheidings- en  verzetsbew egingen te zien. D it kan  h e t 
geval zijn. Dikwijls echter zijn zij alleen m aar co rru p t en  geïnteresseerd 
in geldelijk gewin -  d a t zij on d er m eer via zeerovers h o p en  te behalen . 
H et ene m otie f hoeft ech ter h e t andere  n ie t u it te sluiten. 
Verzetsbew egingen hoeven n ie t altijd u it p e rso n en  te b estaan  die u it 
overtuiging arm oede lijden. M et gew elddadige berovingen en  o n t­
voeringen geven zij -  of h u n  handlangers -  u iting  aan  h u n  protest.
De inkom sten die zij u it deze bezigheden p u tten , zijn alleszins welkom:
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om  w apens en  u itrustingen  te beta len , om  volgelingen te belonen, 
m aar ook om  er zelf zo goed m ogelijk van te leven. De grens tussen 
verzetslieden en  zeerovers is zo n ie t altijd duidelijk te trekken (Chalk, 
1998). D it geldt ook voor de lijn die h e n  van co rrup te  am b ten aren  en 
helers scheidt. Eén p u n t  m ag duidelijk zijn: deze verschijnselen  o p e n ­
b aren  zich u its lu itend  in en  rond  sta ten  m et een  zwak bestuur. Ook op 
andere  wijze zijn deze s ta ten  kw etsbaar voor zeeroof. H un  zwakte is 
een  u iting  van hap eren d e  staatscen tra lisering  en  h ierm ee  han g t 
dikwijls een  b ijzondere gevoeligheid sam en op h e t p u n t van 
soevereiniteit.
De bereidheid  sam en  m et b u u rlan d en  iets tegen zeeroof te o n d e r­
nem en, kan lich t on d er die gevoeligheid lijden. Die sam enw erking 
h o u d t im m ers de noodzaak  in bepaa lde  bevoegdheden  m et b u ren  te 
delen  of aan  h e n  af te staan. D it kan  zo ver gaan  eikaars kustw acht-, 
politie- o f m arin esch ep en  toestem m ing  te verlenen  -  in h e t kader van 
een  achtervolging -  in de eigen territoriale  w ateren  zeerovers aan  te 
houden . In Zuidoost-Azië blijkt de bereidheid  gezam enlijk  dit soort 
s tap p en  te ze tten  nog gering. H iervoor zijn verschillende redenen  aan  
te w ijzen. Ten eerste  de zorg de eigen bestuurlijke zwakte al te d u id e ­
lijk te tonen. Hoe zwakker de staat, des te m inder lijkt hij zich tegem oet­
kom ingen aan  b u ren  te k u n n en  veroorloven. Ten tw eede de g rens­
geschillen ter zee tu ssen  h aas t alle lan d en  in de regio. Zij geven elkaar 
op dit p u n t weinig toe en  zetten  allerlei m iddelen in -  w aaronder 
militaire -  om  de eigen rech ten  te verdedigen. H et hoeft zo n ie t te v e r­
bazen  d a t zij in de betw iste geb ieden  eikaars s taatsschepen  gaarne op 
afstand houden . Ten derde de m in d erh ed en  die vele lan d en  h e rb e r­
gen. In de ogen van h e t centrale gezag b ied en  deze g roepen  b u ite n ­
staanders aangrijp ingspun ten  zich m et b in n en lan d se  aangelegenhe­
den  te bem oeien . Des te gro ter ach t h e t d it gevaar, als die b u ite n ­
staanders geloofsgenoten  of e tn ische verw an ten  zijn van die m in d e r­
h ed en  (Keynan, 2000).
D it w an trouw en  tussen  bu ren  in de regio en  van sta ten  jegens eigen 
m in derheden , speelt zeeroof in  de kaart. Ais leden  van m in d erh e id s­
g roepen  zich v anu it h u n  achtergeste lde positie  m et zeeroof inlaten, 
m ogen  zij bij lo tgeno ten  zo n ie t op begrip dan  toch  op s teu n  rekenen.
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Er zijn aanw ijzingen da t d it m echan ism e inderdaad  w erkzaam  is. 
Eiieruit volgt ook d a t de zeeroofgem eenschap zich via die m in d e r­
h ed en  in ternationaa l kan vertakken. H aar effectiviteit en  overlevings­
kansen  n em en  h ierdoor verder toe. D at de lan d en  in de regio over he t 
algem een w einig neiging v e rtonen  zeerovers gezam enlijk te bestrijden, 
levert die laa tsten  zo een  vrijplaats op. U itgestrekte kustgeb ieden  o n t­
trekken zich d an  aan  h e t toez ich t van  de staat, terwijl die de s teun  van 
b u u rlan d en  afwijst. H et nieuw e in te rnationale  rech t van  de zee (van 
k rach t sinds 1994) verscherp t nog dit p robleem . Van de m ogelijkheid 
voor kusten  en rond eilanden een zogenaam de exclusieve econom ische 
zone van tw eehonderd  zeemijl op te eisen, m aken  de m eeste  lan d en  
gebruik. Zij eisen  allerlei e ilanden  op, s tu ren  er m arin esch ep en  naar 
toe, op en en  h e t v u u r op rivalen, verw ijderen er de sym bolen van 
vreem de na tionale  soeverein iteit en  lokken b u iten landse  bedrijven 
m et concessies om  n aar delfstoffen te zoeken. De sp ann ingen  die 
h ieru it voortvloeien, zijn w einig geschikt de sam enw erking tegen zee ­
roof te bevorderen. Integendeel, de bedrijvers van  d it kw aad sp innen  
er alleen  m aar garen  bij da t de aan d ach t van  h u n  tegenstanders naar 
andere  zaken uitgaat. Ook de nu  toegestane verbreding van de te rrito ­
riale zee van drie n aar tw aalf zeem ijl is in  dit kader relevant. De 
m eeste  zeeroof v ind t door deze wijziging n ie t m eer p laats in  volle zee. 
De bestrijd ing is nu  strikt voorb eh o u d en  aan  de staat, in w iens k u st­
w ateren  de zeerovers h u n  slag slaan (Steel, 1996). B uitenstaanders 
m ogen zich h ierm ee  alleen  m et instem m ing  van die k u ststaat 
bem oeien . Ais hij deze s teun  afwijst -  o m  welke reden  ook -  zijn 
alleen de eigen, som s schaarse m iddelen  inzetbaar. De kans is groot 
da t die n ie t voldoende zijn.
Gegevens over h e t eerste  halfjaar van  2000 w ijzen u it dat, wereldwijd, 
slechts één  op de vijf zeeroofacties p laatsvond  in volle zee. In 
Zuidoost-Azië is deze verhouding  nog schever. Per slot van  rekening 
vallen de zeegebieden in  Indonesië en  de F ilippijnen tegenw oordig in 
de categorie archipel-w ateren. De rech ten  van de kusts taa t zijn h ier 
nog u itgebreider d an  in de territoriale  zee. H et belang van in te rn a tio ­
nale sam enw erking bij de bestrijd ing  van zeeroof n eem t zo alleen 
m aar toe. H et m ag im m ers duidelijk zijn d a t -  ieder voor zich -  deze
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twee lan d en  de m iddelen  on tb eren  om  h e t kw aad effectief te keren. 
Vooral in de Indonesische w ateren  n eem t zeeroof de laatste  jaren  snel 
in om vang toe (Chalk, 1998). Wel blijft h e t m isdrijf h ier betrekkelijk 
kleinschalig en  speelt zich af n ie t ver van  havens en  reden. Ook de 
vele zeestra ten  oefenen  h ier aantrekkingskracht op zeerovers uit.
Deze bedrijven  h u n  kw aad m et betrekkelijk w einig geweld en  m aken 
slechts een  b ep erk t aan tal slachtoffers. Zij opereren  m et a llerhande 
kleine vaartu igen, w aaronder v issersschepen, en  zijn vooral u it op 
geld en  roerende goederen  van hoge w aarde. Tot voor kort vond  veel 
zeeroof ook plaats rond  h e t schiereiland Malakka. O nder druk  van een 
opgevoerde bestrijd ingscam pagne -  een  van de w einige voorbeelden  
van in ternationale  sam enw erking -  verschoof d it zw aartep u n t n aar 
de Z uid-C hinese zee.
Rond M alakka verschilde de vorm  w aarin  zeeroof zich openbaarde  
n ie t veel van  h e t Indonesische pa troon . H ooguit lie t hij zich h ier op 
een  w at gew elddadiger wijze kennen. Gevaarlijk was hij in elk geval 
vanw ege de m ilieugevolgen die u it een  botsing  of strand ing  van een  
stuurloos gem aakt schip k u n n en  voortvloeien. Straat M alakka b eh o o rt 
im m ers to t de d rukste vaarw ateren  ter wereld. Zij vergt ook onder 
norm ale  o m stand igheden  veel van de bem an n in g  van p asserende  
schepen.
H et zeeroofgebied in de Z uid-C hinese zee staat ais de Hongkong- 
L uzon-H ainan driehoek bekend.
H et m isdrijf d oe t zich h ier in twee varian ten  voor. In de eerste  plaats 
m et overm acht en  veel geweld u itgevoerde acties, w aarbij de rovers 
vanaf de k u st opereren  dan  wel zich van een  m oedersch ip  bed ienen . 
Zij vergrijpen  zich hierbij vooral aan  de lading van h e t aan gehouden  
schip. De persoonlijke bezittingen  van de bem an n in g  zijn voor deze 
rovers bijzaak. Ook h e t schip zelve v o rm t voor h e n  geen buit. Na g ed a­
ne zaken laten  zij h e t stran d en  of in de h a n d en  ach ter van  b e m a n ­
ningsleden, die de aanval h eb b en  overleefd. In de tw eede v arian t is 
h e t de rovers zowel o m  de lading ais h e t schip zelf te doen. In d it geval 
is dan  ook u itgeslo ten  d a t zij de bem an n in g  en  eventuele passagiers in 
leven laten. H et hele schip verdw ijnt, krijgt een  nieuw e iden tite it en 
b eg in t on d er een  andere  naam , m et nieuw e pap ie ren  en  dikwijls een
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iets an d er uiterlijk  aan  een  n ieuw  econom isch  (of, ais drugskoerier, 
m isdadig) leven. H et spreekt vanzelf da t deze laatste  vorm  van zeeroof 
de m eest grootschalige is. H et vergt een  uitgebreide organisatie, veel 
financiële m iddelen  en  in te rnationale  con tacten . B ovendien is h e t 
h aas t n ie t u itvoerbaar zo n d er steun  van plaatselijke, m aar w ellicht 
ook hogere am btenaren . Tevens m ag duidelijk zijn d a t zonder in te r­
na tionale  sam enw erking de bestrijd ing  van dit type zeeroof o n b eg o n ­
n en  w erk is.

In te rn a tio n a le  sam en w erk in g

H et b esef da t in te rnationale  sam enw erking van belang  is, leeft al 
geruim e tijd. Een van de vroege blijken daarvan  v o rm t h e t in L onden 
gevestigde In terna tiona l M aritim e B ureau (IMB). Deze instelling is in 
1981 opgericht door de Raad van de In terna tiona le  Kam er van 
K oophandel. Zij rich t zich -  m et s teun  van de on d er gezag van de 
Verenigde N aties w erkende In terna tional M aritim e O rganization  -  
onder m eer op de voorkom ing, beperking en  bestrijding van m isdadige 
activiteiten rond  zeetransport. O nder d it IMB valt e en  Piracy Centre, 
da t zich in Kuala L um pur bevindt. Deze locatiekeuze on d erstreep t de 
e rnst van h e t zeeroof-prob leem  in Zuidoost-A zië (Ellen, 1989). D it 
C en trum  verzam elt en  verspreid t in lichtingen over zeeroof, bem iddelt 
tussen  landelijke opsporingsdiensten , verschaft adviezen aan  rederijen 
en  opvarenden, en  h e lp t bij h e t ach terha len  van geroofde ladingen en 
schepen. Belangrijk ais h e t IMB en dit C en trum  zijn, voor een  succes­
volle bestrijd ing is sam enw erking tussen  lan d en  in de regio nodig.
H et Regional Forum  van de A ssociation of Southeast Asian Nations 
(Asean) leek enige tijd h iervoor te k u n n en  zorgen. De laatste  jaren  
ech ter is h e t opm erkelijk stil rond  d it instituu t. Deze ontwikkeling 
h o u d t m ogelijk verband  m et de econom ische en  b in n en lan d se  p ro ­
b lem en, w aarm ee veel lan d en  h ier kam pen. Voorlopig lijken bi- of 
trilaterale co n tac ten  -  ais tu ssen  Singapore, M aleisië en  Indonesië, 
tu ssen  M aleisië en  de F ilippijnen en  tu ssen  V ietnam  en  T hailand -  op 
h e t gebied van zeeroof-bestrijd ing  h e t enig haalbare.
Ais de h ieru it voortv loeiende afspraken de betrokken  lan d en  h e t recht
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geven in  eikaars territoriale  w ateren  op te treden , is overigens al veel 
gew onnen. Ook verdieping van de sam enw erking is wenselijk, 
bijvoorbeeld via afspraken inzake de uitlevering van gevangen zeerovers 
aan  de m eest b en adeelde  s taa t (Goodm an, 1999). Toch zal, in verband  
m et de gevoeligheid op h e t p u n t van  soevereiniteit, h e t tem po van dit 
soort s tap p en  traag blijven. lap an  o n d e rn eem t sinds kort pogingen 
lan d en  in  Zuidoost-Azië nauw er bij de zeeroof-bestrijding te betrekken 
door k u stw ach teenheden  ter beschikking te stellen, m aar dit initiatief 
v ind t vooralsnog een  lauw  onthaal.
Vooral C hina sch ijn t w einig voor m eer regionale sam enw erking te 
voelen. Aan deze opstelling k u n n en  in elk geval vier overw egingen ten 
grondslag liggen. Ten eerste  w an trouw en  jegens de leidende rol die 
lap an  in d it verband  voor zich kan opeisen. Ten tw eede afwijzing van 
de gedachte om, zelfs in h e t betrekkelijk a-politieke kader van zeeroof- 
bestrijding, m et kustw acht- of m arine-eenheden  van Taiwan te m oeten  
sam enw erken. Ten derde afwijzing van de soeverein iteitseisen  die veel 
lan d en  rond  de Z uid-C hinese zee to t enkele daarin  gelegen e iland­
g roepen  u itstrekken en  die C hina ais eigen bezit beschouw t.
Ten vierde de zorg d a t een  effectieve aanpak  van zeeroof be trokken­
heid  bij dit m isdrijf van  C hinese am b ten aren  aan  h e t lich t brengt. 
H arde bew ijzen daarvoor on tb reken  overigens. De overige lan d en  in 
Zuidoost-A zië beseffen da t zo n d er de s teu n  van een  grote m o g en d ­
heid  zij n ie t in s taa t zijn h e t kw aad u it te roeien. Regionaal kan  lap an  
zo de rol op zich nem en, die -  in de negentiende  eeuw  -  G root- 
B rittannië  vervulde bij de bestrijd ing  van  zeeroof en  slavenhandel 
(Steel, 1996). Tot slot la ten  de kleinere lan d en  zich w ellicht 
leiden door de vrees de verdenking van m edeplichtigheid  op zich 
te laden, ais zij zich blijvend v erzetten  tegen h e t lap an se  initiatief.
De verw ikkelingen w aarm ee  h e t lap an se  in itiatief gepaard  gaat, doen 
v erm o ed en  d a t activ iteiten  van w esterse lan d en  al heel w einig kans 
van slagen m aken. Zw aarder nog dan  op lap an  d ruk t im m ers op hen  
de last van  h e t koloniale (in h e t geval van  V ietnam  recente) verleden. 
Verder dan  h e t verstrekken van adviezen en  h e t ter beschikking stellen 
van m iddelen , geld en  deskundigen  k u n n en  w esterse  lan d en  n ie t 
gaan. Deze terugh o u d en d h eid  m aakt h en  overigens kw etsbaar voor
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verw ijten van rederijen  en  verenig ingen van zeevarenden. Deze 
instan ties eisen  bestrijd ing  van zeeroof en  om d at zij w einig van de 
lan d en  in Zuidoost-Azië verw achten , w en d en  zij zich to t de eigen 
overheid. Voorlopig ech ter to o n t h e t W esten w einig neiging toe te 
geven aan  deze druk.

P articu lie r in itiatief

Uit h e t bovenstaande  blijkt d a t aan  in te rnationale  sam enw erking nog 
veel ontbreekt. D it geld t ook voor h e t bele id  van afzonderlijke staten. 
Zelfs h e t Piracy C entre van h e t IMB h eeft h iervan  te lijden. Of die p a s­
siviteit nu  voortvloeit u it m achteloosheid , ach teloosheid  of corruptie, 
d it C en trum  is deels afhankelijk van overheidssubsidies. Som m ige 
lan d en  in de regio blijven w at da t betreft geregeld in  gebreke. Hierbij 
is w ellicht ook ergernis in h e t geding d a t h e t C en trum  de regio een 
slechte n aam  zou bezorgen. N iet h e t kwaad, m aar de b renger van 
de slechte tijding krijgt h e t zo te verduren  (Chalk, 1998).
Hoe d it ook zij, w aar de overheid tekortschiet, m aar grote econom ische 
be langen  op h e t spei staan , reageert h e t bedrijfsleven op klassieke 
wijze -  h e t streeft eigen oplossingen na. O verheden (althans 
n iet-totalitaire) zijn m et deze reactie vanouds vertrouw d en  kun n en  
zich in h u n  passiv iteit h ierdoor zelfs laten  leiden. D oor alle eeuw en 
h een  h eb b en  zwakke (en dus betrekkelijk arm e) sta ten  zich -  n o o d ­
gedw ongen m eestal -  door particu lieren  laten  helpen. Zelfs kern taken  
van de overheid, ais de verzorging van de in te rne  en  externe veiligheid, 
bleven van  deze ontw ikkeling n ie t gevrijwaard. Ter zee getuigde in 
offensieve zin de kaapvaart h iervan  (een begin  van afschaffing vond 
pas in 1856 p laats (Stark, 1967); in  defensieve zin  da t kooplieden to t 
h e t begin  van de negen tiende  eeuw  vaak zelf de convooiering van h u n  
schepen  financierden. Te land  valt op d a t particuliere veiligheidsorga­
nisaties in steeds m eer grote (westerse) steden  h e t gat vullen d a t de 
politie m aar n ie t kan dichten.
N iet-G ouvernem entele O rganisaties b ied en  h u n  d ien sten  op steeds 
m eer te rre inen  aan. O m gekeerd bested en  strijdkrach ten  logistieke 
taken steeds vaker aan  particuliere ond ern em in g en  uit. Ter zee lijkt
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deze ontw ikkeling nog een  stap verder te gaan. Sinds 1993 h eb b en  
enkele rederijen  en  Gurkhas (die de Britse belangstelling voor h u n  
m ilitaire d iensten  zagen teruglopen) elkaar gevonden rond  de zeeroof- 
bestrijding. In totaal zestien  rederijen, m et vijfenzeventig schepen  in 
dienst, gebruiken in risicogebieden de repu tatie  van  deze huurlingen  
om  h u n  vaartu igen een  ongeh inderde doo rto ch t te bezorgen. In 
beginsel zijn de ex-m ilitairen ongew apend. De roem  die zij zich ais 
leden  van een  elite-eenheid  h eb b en  verw orven, m o et voldoende zijn 
zeerovers op afstand te houden . V oorw aarde h iertoe  is da t reders de 
aanw ezigheid van Gurkhas aan  boord  van h u n  schepen  luide v erkon­
digen. Z onder deze reclam e k om t h u n  afschrikw ekkende repu tatie  
n ie t to t h aa r recht, m et ais gevolg d a t zij toch  in  actie m o eten  kom en. 
D at is uitdrukkelijk  n ie t de bedoeling. Voor zover de reclam e h aar 
uitw erking heeft gem ist, of de zeerovers de boodschap  n ie t heb b en  
opgevangen, m ogen de Gurkhas n ie t verder gaan d an  de inzet van 
niet-dodelijke w apens.
O verigens h eb b en  de Gurkhas in zekere zin een  h isto rische p e n d an t 
in de figuur van lam es Brooke, die in de negen tiende  eeuw  actief was 
in N oord-Borneo. H et sch ep p en  en  b e n u tte n  van handelsm ogelijk­
h ed en  w aren  voor deze Brit van  m ee t af aan  m et bestrijd ing van zee­
roof verb o n d en  (Tarling, 1971). Hij vond bovendien  (vooral Britse) 
navolgers. Erg succesvol opereerden  Brooke en  zijn navolgers niet, 
ook o m d at h e t N ederlands-Ind isch  G ouvernem en t h u n  activiteiten 
w aar m ogelijk dw arsboom de. H et voelde er w einig voor de ene groep 
vrijbuiters (de zeerovers) voor een  andere  (Britse particulieren) te ru i­
len. De laa tsten  v o rm den  im m ers een  m instens zo m oeilijk te b eh ee r­
sen  en, gezien h u n  ach terban , w ellicht nog gevaarlijker groep d an  de 
rovers van inheem se oorsprong.
Tot slot p a s t in dit v erband  h e t ‘bu itgeld’ da t koloniale m o g endheden  
in Zuidoost-Azië u itloofden voor particuliere schepen  die zeerovers 
overm eesterden  en  opbrach ten . Deze regeling geeft a an  da t zij e rk en ­
den  op eigen k rach t particu lieren  geen volledige veiligheid te k u n n en  
verschaffen. Ais reactie delegeerden zij een  overheidstaak  aan  he t 
betrokken  en  bedreigde deel van  de koloniale sam enleving.
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O v ereen k o m sten  en  versch illen

H et is duidelijk d a t de vatbaarhe id  van Zuidoost-Azië voor zeeroof 
n ie t is verm inderd . O nveranderd  zijn de drukke scheepvaart voor h a n ­
delsdoeleinden  en  visserij, en  h e t feit d a t deze zich door betrekkelijk 
nauw e vaarw aters m o et m anoeuvreren . Wel zijn de vo rm en  w aarin  
zeeroof zich voordoet gewijzigd. B ehoorden in de negentiende  eeuw  
overvallen v an u it zee op kustd o rp en  to t de gevaarlijkste en  m eest 
voorkom ende soort, tegenw oordig do en  deze zich w einig m eer voor. 
Toch on tb reken  zij n ie t geheel. De recente  gijzeling van w esterse 
toeristen  op een  e iland ten  n o ordoosten  van Borneo door m oslim ­
strijders u it de F ilippijnen getu ig t h iervan. M et d a t al verschilt deze 
aanslag toch  sterk van die van de negen tiende  eeuw se rovers, afkom ­
stig u it ruwweg hetzelfde gebied (de Sulu-archipel). De gijzeling was 
een  terroristische daad, vooral bedoeld  om  de aan d ach t van w esterse 
m edia te trekken. D aarnaast beoogden  de m oslim strijders de zwakte 
van h e t Filippijnse bew ind aan  te to n en  en  losgeld te in n en  voor de 
aanschaf van w apens en  om  in h e t e igen levensonderhoud  te voor­
zien. Vergeleken h ierm ee  w aren de vroegere rovers u it Sulu m eer u it 
op lou ter econom isch  gewin, al m ag n ie t w orden  vergeten  da t zeeroof 
ook toen  een  m iddel vorm de zich te onttrekken  aan  de greep van een 
n aar centraal b e s tu u r strevend (Spaans) bew ind. D at dit streven u i t­
ging van een  n iet-m oslim  instan tie  gaf aan  de tegenstelling extra 
scherp te  (W arren, 1981).
Een verschil lijkt voorts d a t tegenw oordig duurzam e g em eenschappen  
m et een  op zeeroof toegespitste  econom ie en  cu ltuu r ontbreken. In de 
negen tiende  eeuw  v orm den  h e t su ltan aa t Sulu en, in  m indere  m ate, 
R iouw/Lingga zulke gem een sch ap p en  (Trocki, 1979). Tegenwoordig 
lijken zeerovers een  v lo ttender b estan d  te vorm en, opererend  vanuit 
een  veelheid van lossere groeperingen. Enige vastheid  on tb reek t ove­
rigens ook nu niet. Zeerovers en  co rrup te  am b ten aren  k u n n en  de tu s ­
sen  h e n  gegroeide b an d  zo voordelig ach ten , d a t zij h ierop duurzam e 
betrekkingen bouw en. A m btenaren  zijn ech ter geografisch m inder 
diep gew orteld -  en  dus kw etsbaarder -  dan  de negen tiende  eeuwse 
b escherm ers van zeeroof. Aan die d u urzaam heid  zijn dus over h e t
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algem een grenzen  gesteld. Zeker is d it h e t geval w aar de betreffende 
overheid op twee p u n ten  toeziet. Ten eerste  h aar am b ten aren  regel­
m atig  van standp laats te verwisselen. Ten tw eede h en  zoveel mogelijk 
b u iten  h u n  plaats van etnische herkom st aan  te stellen.
Een belangrijk, m aar n ie t b ijzonder opm erkelijk e lem en t (van alle 
tijden) is da t zeerovers afhankelijk zijn van helers, geldschieters, sym ­
p a th isan ten  on d er de plaatselijke bevolking en  p e rsonen , die sleutel- 
p o sten  beze tten  in de bovenw ereld. Zeerovers vo rm en  zo n ie t m eer 
d an  h e t topje van een  ijsberg, in dezelfde zin ais guerrillastrijders d a t 
doen. Ook de laa tsten  k u n n en  im m ers n ie t opereren  zo n d er de steun  
van een  u itgebreide ach terban .
Voor de bestrijders van  zeeroof b e tek en t dit da t zich voor h e n  -  n e t ais 
bij contraguerrilla  -  drie doelen  aand ienen . Zij k u n n en  jach t m aken 
op de zeerovers zelf. Zij k u n n en  p ro b eren  deze lieden af te sn ijden van 
h u n  ach terban . Zij k u n n en  to t slot h u n  pijlen  op die ach terb an  zelve 
richten. De ervaring van zowel de bestrijd ing van zeeroof ais de 
contraguerrilla  leert d a t concen tra tie  op alleen h e t eerste  d o e lw it-  
hoezeer d a t ook voor de h an d  ligt -  to t w einig blijvende resu lta ten  
voert. Deze aanpak  b ied t incidente le  succesjes -  p ius buitgeld  en  p ro ­
m otie -  m aar le id t n ie t to t een  duurzam e verbetering.
W at verder opvalt, is de m oeite  die h e t de b en adeelde  lan d en  kost to t 
een  gecoördineerde aanpak  te kom en. In de negen tiende eeuw  vloei­
de dit gebrek aan  afstem m ing voort u it onzekerheid  inzake de afbake­
ning van invloedssferen. Wel w aren  de m arineorganisaties van koloni­
ale m og en d h ed en  volop, zij h e t m et w isselend succes bij de bestrij­
ding van zeeroof betrokken. W esterse zeestrijdkrach ten  onderkennen  
tegenw oordig h e t p robleem , m aar reageren  te ru ghoudend  op a an sp o ­
ringen zich actief m et die bestrijd ing  in te laten. Zij w ijzen daarbij op 
twee p u n ten . Enerzijds de p rim aire verantw oordelijkheid van lan d en  
in de regio. Anderzijds op h e t feit d a t zij vaak pas in actie m ogen 
kom en  na daartoe  te zijn uitgenodigd door de kuststaat. D at w esterse 
m arines verw ijten van neo-kolonialism e duch ten , hoeft n ie t te ve rb a­
zen. Een vergelijkbare beschuldiging kan ook zeestrijdkrachten  u it de 
regio treffen. lap an  -  toch  een  betrekkelijke b u iten staan d e r -  o n d e r­
k en t d it gevaar. H et geld t ech ter ook voor lan d en  d ich ter bij h e t vuur.
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Indonesië  b ijvoorbeeld zal zich m o eten  h o ed en  voor h e t verw ijt onder 
h e t m om  van bestrijd ing  van zeeroof afscheidingsbew egingen te 
onderdrukken. Britse, N ederlandse en  Spaanse m arin e-een h ed en  in 
Zuidoost-Azië ontvingen in  de negen tiende  eeuw  lou ter bijval voor 
die bestrijding. Deze situatie  ligt voor plaatselijke m arines n u  ingew ik­
kelder. D at deze com plexiteit to t particu liere  beveiligingsinitiatieven 
-  de Gurkhas -  leidt, is al verm eld.

Tot slo t

Doei van  vergelijken is n ie t om  zoveel m ogelijk overeenkom sten  en 
verschillen te turven. H et is erop gerich t de verschijnselen  in kwestie 
scherper in beeld  te krijgen. De onderzoeker of bele idsm aker kan zo 
to t b e te r begrip geraken en  eventueel nieuw e vragen form uleren.
Deze k u n n en  zijn gerich t op: de parallellen tu ssen  staatsvorm ing en 
-desin tegratie  (des te in te ressan ter o m d at die p rocessen  in Zuidoost- 
Azië som s snel op elkaar volgen); h e t v erband  tussen  deze ontw ikke­
lingen en  de rol van  de georganiseerde m isdaad; de uitw aaiering  h ie r­
van (drugssmokkel, zeeroof, afpersingen, ontvoeringen, m en sen ­
smokkel) en  de m ate  w aarin  verzetsbew egingen bij deze activiteiten 
zijn betrokken. V anzelfsprekend is d it lijstje m et vele andere  vragen 
u it te breiden.
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Geweld op zee
Een verkenning naar  de aard en omvang van zeepiraterij

H.G. van de Bunt en E.K.J. Pladdet*

Roofovervallen en  berovingen b ehoren  to t de zware m isdrijven. 
K enm erkend voor deze m isdrijven is da t er gerich t geweld gebruik t 
w ord t tegen slachtoffers o m  h en  geld of goederen  te on tnem en. 
Dergelijke agressieve verm ogensm isdrijven  trekken volop de publieke 
aan d ach t en  k u n n en  rekenen  op grote m aatschappelijke v e ro n t­
waardiging. In de crim inologische lite ra tu u r w ord t veel geschreven 
over de ach terg ronden  en  oorzaken van deze m isdrijven. M aar er 
w ord t m eestal over h e t hoofd  gezien d a t dergelijke agressieve 
verm ogenscrim inalite it n ie t alleen op s traat of b innenshu is , m aar ook 
gew oon op zee w ord t gepleegd. Wij h eb b en  h e t over zeepiraterij.
W at betre ft h e t toegepaste  geweld en  de tew eeggebrachte schade 
vorm en  deze m isdrijven op zee een  ernstig  probleem .
Iedereen heeft bij h e t begrip ‘zeep iraa t’ onm iddellijk  allerlei ro m an ­
tische voorstellingen en  w ellicht is d a t de reden  da t piraterij ais mis- 
d aadprob leem  nog n ie t zo serieus w ord t genom en, ffe t aan tal recente 
in te rnationale  crim inologische publicaties over m oderne  zeepiraterij 
is nam elijk  op de vingers van een  h an d  te tellen. B ovendien w ord t 
zeepiraterij vooral ais een  h istorisch  verschijnsel gezien. Inderdaad, 
kap ite in  ffaak  leeft n ie t meer. Evenm in bestaan  er nog zeerovers die 
h u n  leven lang w ereldzeeën onveilig m aken, bezittingen  roven, v ro u ­
w en schaken  en  zich uiteindelijk  vestigen in een  afgelegen gebied. 
Verm oedelijk zal de m oderne  zeepiraterij in de nabije  toekom st wel 
de aan d ach t trekken die h e t verdient. M et nam e in Zuidoost-Azië is 
zeepiraterij een  sterk g roeiend probleem . In  d it artikel p roberen  wij 
h e t p rob leem  van de zeepiraterij in kaart te brengen. Eerst zullen wij 
aan  de h an d  van een  concreet voorbeeld  en  een  bespreking van de 
definities van  zeepiraterij ingaan op de vraag w at zeepiraterij nu  
eigenlijk is. Vervolgens zullen wij de aard  en  om vang van de gere­
g istreerde zeepiraterij beschrijven.

* De auteurs zijn respectieve lijk  ais h oogleraa r crim in o lo g ie  verbonden aan de Vrije 
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Een c o n c re e t voorbeeld

De jou rn a lis t en  zeem an  B urnett heeft onlangs een  boek gepubliceerd 
over concrete voorvallen van zeepiraterij. Aan de h an d  van gesprekken 
m et slachtoffers en  getu igen schrijft hij gedetailleerd over een  aantal 
gevallen van m oderne  zeepiraterij. Een van de gevallen betreft de 
overval op de Valiant Carrier. Deze tanker voer op h e t m o m en t van 
de overval op de au tom atische  p iloo t langs de kustlijn  van Sum atra, 
een  inm iddels b e ru ch t gew orden zeeroute. ffe t schip was geladen 
m et een  lich t ontv lam bare  olie.

‘Plotseling klonk aan  boord  een  geluid d a t leek op een  donderslag. 
M etalen slagen klonken tegen de rom p en  er was veel law aai op he t 
dek. De eerste  gedach te  die bij de kap ite in  opkwam , was da t er een 
vechtpartij tu ssen  de bem an n in g  p laatsvond, ffe t law aai n am  toe en 
w erd gem engd  m et h e t geluid van ren n en d e  v o e ts tap p en  over h e t 
benedendek . De kap ite in  op en d e  zijn raam , keek n aar b en ed en  n aar 
de zee en  zag da t een  bootje  n aas t de Valiant C arrier meevoer. Vanaf 
d it scheepje w erden  b ran d b o m m en  op de tanker afgevuurd.’

... ond ertu ssen  in  de s tu u rh u t ...

‘Op h e t m o m en t d a t de officier de s tu u rh u t bereikte, s to rm d en  vijf 
m an n en  m et b ivakm utsen  en  zw aaiend m et m essen  op h em  af. Ze 
sleurden  de derde stuu rm an , ha lf bew usteloos en  vastgebonden , in 
een  spoor van bloed m et zich mee. In gebroken Engels schreeuw den 
zij: “You fight, you die”. Ook de h an d en  van de officier w erden  v ast­
geb o n d en  en  hij w erd ach ter op zijn schedel geslagen w aarop hij 
neerviel.’

... een  dek la g e r ...

‘De derde s tu u rm an  klopte aan  op de deu r van de kap ite in  om  h em  
b in n en  te laten. De kapitein , die vreesde d a t zijn schip mogelijk al in 
b ran d  zou staan , stond  voor een  moeilijke beslissing. M oest hij zijn
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derde stu u rm an  hu lp  b ied en  of zijn v rouw  en k inderen  b escherm en  
die b in n en  w aren? M aar in feite h ad  hij geen  keuze; ais kap ite in  kon 
hij zijn gew onde bem anningslid  n ie t hulpeloos ach terla ten . Bij h e t 
op en en  van de d eu r sto rm de een  ho rde  p ira ten  b in n en , de gew onde 
stu u rm an  w erd m et h e n  m eegesleurd. De kap ite in  w erd in elkaar 
geslagen en  de p ira ten  eisten  geld. K ruipend op h a n d en  en  voe ten  zag 
de kap ite in  de dikke eeltige ten en  en  harde  h ielen  van zijn aanvallers. 
O ndertussen  schopte  een  zeerover in de b lo edende  m aag van de 
stuurm an. De p ira ten  b leven schreeuw en o m  geld. In h u n  bevelen 
en  bedreig ingen klonk e en  o n d e rto o n  van h aas t en  paniek, ffe t hele 
kan toor van de kap ite in  w erd overhoop gehaald  en  een  m es w erd op 
de keel van  de kap ite in  gedrukt. Verdoofd p robeerde  de kap ite in  te 
vertellen  d a t er geen geld in de kluis aanw ezig was. Na deze m ed ed e ­
ling om cirkelden de p ira ten  de kap ite in  en  opgefokt schreeuw den  ze 
in h e t Indonesisch  en  in gebroken Engels da t ze geld w ilden. M et een  
m es w erd door de w enkbrauw en  van de kap ite in  een  streep  getrok­
ken, terwijl de belager van de s tu u rm an  inm iddels tegen diens ribben  
aan  h e t sto m p en  was. U iteindelijk schreeuw de deze da t h e t geld zich 
in de slaapkam er bevond (Burnett, 2002, pp. 56-71).’

Zo gaat h e t verhaal nog even door. U iteindelijk gaan  de p ira ten  er in 
pan iek  zonder m edenem ing  van h e t geld van door. Op h e t schip 
w oed t een  brandje, m aar da t w ord t geblust voorda t de gevaarlijke 
lading v lam  vat.

D efinitie

B ovenstaand voorbeeld  is voor iedereen  ‘duidelijk’ een  geval van  zee ­
piraterij. Im m ers er w ord t op zee een  schip geën terd  door daders die 
zonder scrupules geweld toepassen  om  geld te roven. En h e t lijkt er 
-  op h e t eerste  gezicht -  op d a t over de definitie van zeepiraterij w ei­
nig discussie kan bestaan . Zo stelt de Engelse c rim inó loogVagg k o rt­
weg vast d a t zeepiraterij niets m eer en  niets m inder is dan  roverij, m et 
dit verschil da t zeepiraterij op h e t w ater en  n ie t op h e t land  p laa ts­
v ind t (Vagg, 1995, p. 65).



Justitiële verkenningen, jig. 29, nr. 2 2003

M aar zo sim pel ligt h e t nu  ook w eer niet. Is h e t noodzakelijk da t doel­
w itten  op zee w orden  beroofd om  van piraterij te k u n n en  spreken? In 
h e t verleden  m aak ten  p ira ten  vooral de kusten  onveilig. Zij overvielen 
do rp en  en  nederzettingen. Zij m o o rd d en  en  roofden, n am en  m an n en  
en  v rouw en m ee om  te verkopen  op de slavenm arkten. Hele k u st­
geb ieden  raak ten  ontvolkt (W arren, 2001). N aarm ate  h e t h andelsver­
keer op zee toenam  en de kustgebieden zich econom isch ontwikkelden 
o riën teerden  de p ira ten  zich steeds m eer op doelw itten op zee. Het 
w oord p iraa t is afkomstig van h e t Griekse ‘peirates’ w aarm ee avon tu ­
riers w erden  aangeduid  die schepen  aanvallen (Innes, 1996, p. 8). In 
de hedendaagse  definities w ord t d it e lem en t overgenom en. Volgens 
deze definities is sprake van p iraterij ais schepen  w orden  aangevallen 
door p e rso n en  die zelf ook gebruik m aken  van boten.
Zeeroverij is een  ernstige aan tasting  van h e t ideaal van de m are 
liberum , d a t wil zeggen van de vrije zee die e igendom  is van  de gehele 
m ensheid  en  essentieel is voor h e t verkeer tu ssen  volkeren op de 
wereld. D oor toedoen  van zeep ira ten  w orden  deze zeeën  echter 
onveilig. Z eep ira ten  m aken  duidelijk hoe  kw etsbaar schepen  op volle 
zee zijn. De m are  liberum  is wel vrij, m aar geeft geen  bescherm ing  
en  zeker geen veilig gevoel.
In artikel 101 van de U nited N ations C onference on the  Law of the 
Seas (Uncios), kom t d it a spect van  kw etsbaarheid  op volle zee goed 
n aar voren. Piraterij w ordt gedefinieerd ais diefstal m et geweld tegen 
schepen en  opvarenden, op volle zee en  bu iten  de jurisdictie van  s ta ­
ten. M aar de vraag is of deze ju rid isch  getin te definitie n ie t te veel 
beperk ingen  kent. Sedert enkele jaren  zijn de grenzen  van de te rrito ri­
ale w ateren  van drie to t tw aalf zeem ijl uitgebreid. D it zou strikt gen o ­
m en  be tek en en  da t veel overvallen op schepen  n ie t langer ais zeep ira­
terij k u n n en  w orden  aangeduid  o m d at deze gepleegd w orden  b in n en  
de (verruim de) grenzen van de ju risd ic tie  van de betrokken  staten. 
Ook de aanval op de Valiant Carrier zou n ie t ais vorm  van zeepiraterij 
aangem erk t w orden  om d at h e t schip b in n en  de territoriale  w ateren  
van Indonesië  voer. Form eel-jurid isch  geredeneerd  gen ie ten  de 
schepen  die b in n en  de territoriale  w ateren  van lan d en  varen  m eer 
bescherm ing, m aar feitelijk gesproken m aakt h e t n ie t zo heel veel u it



Geweld op zee

of schepen  wel of n ie t b in n en  de territoriale  grenzen  varen.
H et In terna tiona l M aritim e B ureau (IMB), een  onderdeel van  de 
In terna tional C ham ber of C om m erce d a t gerich t is op bestrijd ing  van 
piraterij, heeft daarom  een  definitie ontw ikkeld die geen rekening 
h o u d t m et de territoriale  grenzen. Een aanval op een  schip is volgens 
h e t IMB piraterij, ind ien  deze aanval erop gericht is diefstal of andere  
m isdrijven te plegen, w aarbij g eb ru ik g em aak t w ord t van  geweld of 
geweldsdreiging. Piraterij is ‘an  act of board ing  or a ttem p tin g  to board  
any ship w ith the  in te n t to com m it theft o r any o th er crim e and  w ith 
the  a ttem p t or capability  to use  force in the  fu rtherance  of th a t act’ 
(IMB, 1992).
O pvallend is d a t volgens deze definitie alle aanvallen  op schepen  to t 
piraterij w orden  gerekend, inclusief bijvoorbeeld aanvallen  die uit 
politieke m otieven  voortkom en. Een bekend  voorbeeld  van een  derge­
lijke politiek geïnspireerde kaping op zee w as h e t inciden t van de 
Achille Lauro  in 1985. Tenslotte rich t deze definitie zich n ie t alleen op 
schepen  die op volle zee w orden  overvallen. Ook aanvallen op sche­
p en  die voor anker liggen, k u n n en  volgens deze definitie aangem erk t 
w orden  ais zeepiraterij. De cijfers die in d it artikel w orden  g epresen ­
teerd  zijn on tleend  aan  de tellingen van de In terna tional M aritim e 
O rganization  (IMO), en  dus gebaseerd  op de brede definitie.

D a tab e s tan d e n  o ver d e  om vang van piraterij

H et is n ie t m ogelijk o m  de precieze om vang van zeepiraterij in de 
w ereld vast te stellen. Er zijn twee in te rnationale  instan ties die deze 
p iratenaanvallen  registreren, h e t IMO en h e t IMB. Beide instan ties 
p ro b eren  een  zo goed m ogelijk beeld  te geven van de aanvallen die 
tegen schepen  w orden  gepleegd. H et IMO is gelieerd aan  de U nited 
Nations. Zowel IMO ais IMB brengen  jaarlijks rap p o rten  u it over de 
aard  en  om vang van geregistreerde gevallen van zeepiraterij. Er kan 
ofwel rechtstreeks aan  h e t IMO en IMB w orden  gerapporteerd  door 
slachtoffers ofwel via lokale au toriteiten . H et p rob leem  hierbij is dat 
de kw aliteit van  h e t cijferm ateriaal van  h e t IMO en IMB afhankelijk is 
van  de m edew erking van de scheepsbem anning , rederijen  en  lokale 
overheden (IMO, 2001).
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De bereidheid  om  bij de lokale au to rite iten  aangifte te do en  van z ee ­
piraterij is n ie t altijd even groot. Een belangrijke reden  o m  geen a a n ­
gifte te doen  is de vrees verzeild te raken in een  om slachtige ad m i­
nistratieve aangifteprocedure  die to t vertraging leidt. Een dag o p o n t­
h o u d  kost een  groo t v rachtschip  tiendu izenden  euro’s aan  havengeld 
en  extra b ran d sto f (Veldt, 1993). Vervolgens vrezen rederijen  alsnog 
invoerrech ten  te m o eten  be ta len  voor de lading w aarvan ze beroofd 
zijn (Jippes, 1997). Verder w orden  plaatselijke gezagsdragers m et 
-  g e p a s t-w a n tro u w e n  bekeken. Soms o n tb reek t h e t vertrouw en in de 
com peten tie  en  in tegrite it van  de plaatselijke politie volledig en  ach t 
m en  h e t zinloos aangifte te doen, o m d at er toch  geen onderzoek  zal 
w orden  gestart n aar de p ira ten  of de gesto len  lading (Van der Post, 
1997). De argw aan w ord t gevoed door de werkwijze van p iraten ; h e t 
k om t geregeld voor da t zij precies de weg w eten  op h e t schip. H et kan 
n ie t anders d an  d a t inform atie h ierover verkregen is van h av en au to ­
rite iten  en  kustw achten  die de schepen  inspecteren  en  over gedetail­
leerde inform atie beschikken over wie en  w at zich w aar aan  boord  
bev ind t (Jippes, 1997). N atuurlijk  zijn er ook goede redenen  om  wel 
aangifte te doen  bij de lokale au toriteiten . W anneer een  of m eer 
b em ann ingsleden  zw aar licham elijk letsel oploopt, is h e t alleen al om  
verzekeringstechnische redenen  aangew ezen om  aangifte te doen.
Er kan door slachtoffers, rederijen  en  lokale au to rite iten  ook direct, 
d a t wil zeggen zonder aangifte, bij h e t IMO m elding w orden  gem aakt 
van inciden ten . Hoewel m en  veel gem akkelijker m eld t aan  h e t IMO 
d an  aangifte d o e t bij de lokale au toriteiten , b e staa t er toch ook in h e t 
m eldgedrag een  zekere terughoudendheid . Rederijen zien som s af van 
een  m elding u it vrees h u n  goede n aam  te verliezen. Soms zijn slach t­
offers n ie t bereid  om  over h u n  ervaringen te pra ten . Er zijn evenwel 
ook goede red en en  om  wel m elding te m aken van een  aanval o f een 
poging daartoe. H et IMO en  h e t IMB k u n n en  onm iddellijk  een  w aar­
schuw ing verstu ren  n aar andere  schepen  in die zone, en  gegevens 
verspreiden  over h e t eventueel gesto len  vaartu ig  en  de gestolen 
lading. H et IMB heeft evenals Interpol de status van observator 
verworven.



Geweld op zee

Lokale au to rite iten  k u n n en  afzien van aangifte bij h e t IMO o m d at ze 
ofwel b ed u ch t zijn voor de slechte n aam  van de v aarrou te  en  de eco ­
nom ische gevolgen die h iervan o n d ervonden  k u n n en  w orden, ofwel 
de p iraterij in h u n  regio w illen bescherm en.

De o p - en  n e e rg a n g  van zeep ira te rij in d e  w ereld

M et bovenstaande  kan tteken ingen  o m tren t de betrouw baarheid  van 
de registratie w ord t in  grafiek 1 een  overzicht gegeven van alle door 
h e t IMO geregistreerde in ciden ten  in  de periode  1984-2001.

Grafiek 1: Piraterij en  g ew ap en d e  overval 1984-2001
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Blijkens dit overzicht is h e t aan tal gevallen van piraterij sedert h e t 
m id d en  van de jaren  negentig  to t en  m et 2000 sterk gestegen, m et 
nam e in de Z uid-C hinese zee en  in de Indonesische archipel. 
Indonesië  is onlangs aangeduid  ais ‘the  m o st piracy p ro n e  coun try  in 
the  w orld’ (W arren, 2001). De Z uidoost-A ziatische zeeën  zijn van 
groo t econom isch  belang: h e t zijn de d rukst bevaren  handelsrou tes 
ter wereld. Zij vo rm en  de zeehandelsverb ind ing  tu ssen  Azië (China, 
lapan , Zuid Korea) en  de w esterse w ereld. Tegelijkertijd zijn deze 
routes de h o t spots gew orden van piraterij.
Volgens de h istoricus W arren heeft de op- en  neergang van zeep ira te ­
rij in de afgelopen eeuw en in Zuidoost-A zië alles te m aken  m et de 
econom ische h o o g tep u n ten  en  crises op h e t vasteland  (W arren, 2001, 
p. 16). D oor wereldw ijde econom ische groei on tsto n d  in de vorige 
eeuw en sterke behoefte  aan  goedkope arbeidskracht. Zeerovers 
b ed ien d en  de vraag op de slavenm arkten. Ais gevolg van econom ische 
w elvaart n a m  op de zee h e t aan tal ‘aantrekkelijke doelw itten’ sterk 
toe. Zeerovers g ingen parasiteren  op b loeiende in te rnationale  h a n ­
delsroutes. In de 16e en  17e eeuw  to en  E uropese lan d en  de w ereld 
g ingen veroveren en  on d er andere  exotische specerijen, geld, goud en 
luxe goederen  g ingen transporte ren , n am en  de m ogelijkheden voor 
zeepiraterij toe.
N iet alleen de om vang m aar ook de aard  van de p iraterij is afhankelijk 
van de regionale econom ische ontw ikkelingen. Zo ontw ikkelde h e t 
e iland B atam  zich tijdens de econom ische bo o m  in Indonesië  (1970- 
1980), to t hoofdkw artier van  ‘space-age-looking p ira tes’ die w aren  
voorzien  van de allerlaatste technologische snufjes (W arren, 2001, 
pp. 16-17). De econom ische m alaise in Aziatische lan d en  aan  h e t 
einde van de jaren  negentig, heeft er toe bijgedragen da t de piraterij 
een  in k om stenbron  w erd voor m en sen  die w erk verloren  h ad d en  en 
in d iepe arm oede  dreigden te vervallen. H et laa t zich raden  d a t deze 
vorm  van p iraterij veel p rim itiever w ord t gepleegd en  ook m et m eer 
geweld gepaard  gaat.
Ook de crim inoloog Vagg, een  van de w einige crim inologen die over 
p iraterij heeft geschreven, legt een  v erband  tussen  de stijging van zee ­
piraterij en  de econom ische depressies. Hij vergelijkt de zeepiraterij
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m et h e t h istorische fenom een  van band itism e d a t sterk to en am  in 
tijden van econom ische m alaise en  in p e rio d en  vlak n a  oorlogen, 
vooral in afgelegen geb ieden  w aarin  geen overheidsgezag (meer) a an ­
wezig was. Volgens Vagg, die zijn artikel publiceerde in 1995 dus nog 
voor h e t m o m en t van de explosieve toenam e van zeepiraterij, kan  de 
stijging w orden  begrepen  u it de gecom bineerde aanw ezigheid van 
econom ische nood  en  gebrek aan  overheidstoezicht. Hij voegt d a a r­
aan  toe da t de p ro b lem en  gro ter w orden  w an n eer er sprake is van 
‘culturele accep ta tie’ van  zeeroverij (Vagg, 1995). H istorisch bezien  is 
h iervan zeker sprake (geweest). In b ijvoorbeeld de verhoud ingen  
tu ssen  v issersgem eenschappen  in M aleisië en  Indonesië  heeft een 
lange traditie  b estaan  van p lunderingen , overvallen, en  sm okkelen. 
H et onderscheid  tu ssen  handel drijven en  (zee)roofw as betrekkelijk 
dun. Vooral in tijden  van slechte v isvangsten v o rm den  clandestiene 
zeeactiv iteiten  een  g eaccep teerd  onderdeel van de dagelijkse activitei­
ten  (Vagg, 1995, p. 68). Vagg suggereert d a t deze h istorisch  bepaalde 
culturele accep ta tie  in tijden  van econom ische m alaise nog steeds 
actueel is.
H et on tb rekend  overheidstoezicht is verm oedelijk  eveneens een 
belangrijke factor in h e t o n tstaan  en  v oo rtb es taan  van zeepiraterij. 
Falend overheidstoezicht is ook een  van de m aatschappelijke gevol­
gen van econom ische neergang. M eer in h e t algem een gesproken is 
h e t overheidsgezag in de Indonesische archipel in  h e t afgelopen 
d ecen n iu m  ernstig  verzw akt door e tn ische conflicten en  grote co rru p ­
tie. Indonesië is een  ‘m essy sta te’ gew orden. N iet alleen  h ierdoor m aar 
ook door m ondiale  ontw ikkelingen, zoals h e t verdw ijnen van de 
Koude Oorlog, is h e t toez ich t op zee verm inderd . Ten tijde van de 
Koude Oorlog w aren  er in de A ziatische w ateren  m arin esch ep en  u it 
verschillende lan d en  aanwezig om  een  m ilitair en  politiek evenw icht 
te verzorgen. D oor h e t wegvallen van deze surveillance op zee is er 
verm oedelijk  een  m ach tsvacuüm  o n tstaan  w aardoor p ira ten  vrijelijk 
h u n  gang konden  gaan. Gelijktijdig m et de verm indering  van m arine- 
toezich t is de om vang van zeepiraterij geleidelijk aan  gestegen.
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V ersch illende  vorm en van zeep ira te rij

Per land  en  som s zelfs pe r regio b estaan  er verschillen in  de m odus 
operand i van  zeepira ten . In de Straat M alakka w ord t b ijvoorbeeld veel 
gebruik  gem aakt van  de ‘h it-ro b -ru n ’ m ethode. H ierm ee w ord t 
gedoeld op h e t en te ren  van een  varend  vaartuig, h e t p lu n d eren  ervan, 
en  vervolgens h e t snel w egvaren m et de buit. De overval op de Valiant 
Carrier verliep  volgens d it pa troon . In Afrika en  in Zuid-A m erika w o r­
d en  voornam elijk  schepen  aangevallen die voor de k u st voor anker 
zijn gegaan. De havens zijn d aar vaak overvol, w aardoor de schepen  
som s enkele dagen op op en  zee m oeten  w ach ten  alvorens zij de 
haven  k u n n en  b innenvaren . M et kleine schepen  varen  de p ira ten  op 
de stilliggende b o ten  af, om  die vervolgens te p lu n d eren  en  m et de 
b u it weg te varen.
De m odus o p erand i van zeep ira ten  h an g t n auw  sam en  m et de m oge­
lijkheden die de om geving biedt. In nauw e zeestra ten  w aar schepen  
langzaam  varen k u n n en  ook p ira ten  m et prim itieve u itrusting  h u n  
slag slaan. Verder zijn w ateren  m et vele eilandjes, ro tsen  en  riffen een 
ideaal jach tte rre in  voor p iraten . Zij k u n n en  zich nam elijk  makkelijk 
schu ilhouden  en  deze ais uitvalsbasis voor h u n  aanvallen gebruiken. 
A anvallen op open  zee, b u iten  de territoriale  grenzen, zijn eigenlijk 
alleen weggelegd voor p ira ten  die gebruik k u n n en  m aken van snelle 
bo ten . De beste  m ogelijkheden voor zeeroverij w orden  geboden  in en 
ro n d o m  zeehavens. Z ojuist is al gew ezen op de kw etsbare situatie  van 
schepen  die op zee voor anker gaan, w ach tend  om  in de haven  gelost 
te w orden. Ook schepen  in de haven  zijn eenvoudige doelw itten  voor 
p iraten; zij k u n n en  zelfs zo n d er eigen vaartu igen  te gebruiken aan  
boord  klim m en.
U it de gegevens van de IMB kom t n aar voren  da t 45% van alle in 2001 
geregistreerde gevallen overvallen b e tro f op schepen  die voor of in 
havens voor anker lagen. Slechts een  m inderheid  van 21% betre ft de 
zeeroof in klassieke zin, nam elijk  aanvallen op schepen  op ‘volle’ zee, 
d a t wil zeggen b u iten  de territoriale  w ateren. In tabel 1 w orden  de 
aan tallen  zeeroven w eergegeven in  in te rnationale  w ateren , territoriaal 
gebied respectievelijk in /nab ij havens.
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Tabel 1: A antallen zeeroven n a a r p laa ts  (1999-2001)

Jaar Internationale wateren Territoriale wateren Havens

2001 79 21% 125 34% 166 45%

2000 136 29% 224 48% I I I 23%

1999 38 12% 201 65% 70 23%

Bron: IMO 2001

De door de p ira ten  gekozen m odus operand i zegt n ie t alleen  iets over 
de situationele  m ogelijkheden die w orden  geboden, m aar ook iets 
over de professionaliteit van  de daders. N aarm ate  de voor h an d en  
zijnde m ogelijkheden m in d er hoge eisen stellen aan  de u itrusting  en 
p rofessionaliteit van  de p iraten , n eem t de kans toe da t ook onervaren  
en  ondeskundige p e rso n en  h u n  slag p ro b eren  te slaan. De onervaren  
p ira ten  en te ren  vanaf de oever of v anu it wrakke scheepjes schepen  
die voor anker liggen. In Brazilië en  Paraguay p ro b eren  krottenw ijk­
bew oners m et kleine bootjes n aar een  schip te varen. W anneer ze een ­
m aal h e t schip h eb b en  bereik t k lim m en ze aan  boord  en  m et behulp  
van vuurw apens en  m essen  p ro b eren  ze geld u it de scheepskluis, goe­
deren  u it de lading en  persoonlijke bezittingen  van de opvarenden  te 
b em ach tigen  (Van der Post, 1997). Deze m en sen  w erken n ie t georga­
niseerd, en  zijn u its lu itend  op zoek n aar geld of n aar goederen  voor 
eigen gebruik. Van roven op bestelling of van co n tacten  m et helers op 
h e t vasteland  is geen  sprake. De aanval op de Valiant Carrier is een  
voorbeeld  van een  dergelijke, w einig professionele werkwijze. De 
daders p ro b eren  m et harde  h an d  geld te bem achtigen; zij n em en  bij 
h e t en te ren  veel risico’s (b randbom m en  afvuren op een  o lie tanker !), 
ken n en  de w eg n ie t op h e t schip, en  d ru ip en  uiteindelijk  onverrich ter­
zake af.
M aar er zijn ook p ira ten  die u it een  geheel an d er h o u t gesneden  zijn. 
Zij gaan goed voorbereid over to t de aanval, zijn uitgerust m et m oderne 
vuurw apens en  in h e t bezit van  snelle vaartuigen. Soms m aken  deze 
p ira ten  deel u it van  m isdadige organisaties o f zijn er e raan  verw ant.
Zo zijn er relaties vastgesteld tu ssen  p ira ten  die in  Zuidoost-Azië
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opereren  en  belangrijke Aziatische m isdaadsyndicaten  (Stellweg, 
1999). Via dergelijke connecties w orden  p ira ten  geïnform eerd  over 
in te ressan te  doelw itten  (Christern, 1999). B ovendien verzorgen deze 
syndicaten  de afzetm arkten  voor geroofde goederen. Veel van deze 
p ira ten  zouden  ook w erken voor w arlords, co rrup te  overheidsam bte­
naren  en  terroristische bew egingen (Burnett, 2002, p. 10).
K enm erkend voor de ‘professionele’ p iraa t is d an  ook da t hij zich n ie t 
u its lu itend  rich t op h e t b em ach tigen  van b aar geld. De aanval kan 
gerich t zijn op scheepsonderdelen , de lading of zelfs op h e t vaartuig. 
In een  haven, w aar m en  h e t n ie t zo n au w  n eem t m et de contro le en 
scheepsregistratie  w ord t h e t vaartu ig  om gebouw d. De onderdelen  die 
identificatie mogelijk m aken, w orden  m et sn ijb randers en  slijptollen 
verwijderd. H et schip krijgt een  nieuw e n aam  en kan verkocht w orden 
of gebru ik t voor crim inele activiteiten (Jippes, 1997).
U it de registratie van h e t IMB k om t n aar voren d a t er in totaal 
21 d oden  zijn gevallen in 2002 bij p iratenacties. D at aantal fluctueert 
jaarlijks sterk, zoals u it tabel 2 blijkt. H etzelfde geld t voor h e t aan tal 
gew onden.

Tabel 2: A antallen zeeroven en  licham elijke gevolgen

Aantallen Doden Gewonden Vermisten

2002 335 21 24

2001 370 17 42 5

2000 471 72 129 5

1999 309 2 11 0

(Bron: IM B 2002)

H et is op basis van de IM B-gegevens n ie t duidelijk  o f h e t tijdens 
de roven gepleegde geweld sam en h an g t m et de m ate  van professio ­
naliteit van  de daders.
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V ergroeid m et h e t v a s te lan d

W illen p ira ten  voor langere tijd h u n  activ iteiten  k u n n en  voortzetten  
dan  is h e t in de eerste  p laats belangrijk  d a t zij toegang h eb b en  to t 
m arkten , w aar zij h u n  gesto len  goederen  k u n n en  verkopen en  h e t 
gesto len  cash geld, vaak b estaan d e  u it b u iten landse  valuta, kun n en  
u itgeven of inw isselen (Vagg, 1995). M aar in de tw eede plaats is van 
belang da t deze activ iteiten  door de lokale au to rite iten  gedoogd w o r­
den. Voor de con tin u ïte it van  h e t roversbestaan  op zee, is h e t be lan g ­
rijk da t de form ele sociale contro le op h e t vasteland  is uitgeschakeld 
(Vagg, 1995; W orrall, 2000, p. 38). G ewezen kan w orden  op h e t b estaan  
van een  sym biose tu ssen  p ira ten  en  de haven- en  d o u anebeam bten ; 
in ruil voor geld en  goederen ontvangen p ira ten  gedetailleerde infor­
m atie  over de herkom st en  lading van passerende  schepen  (Worral, 
2000, p. 47).
De v e rhoudingen  tu ssen  p ira ten  en  de wettige om geving k u n n en  nog 
veel verder gaan. Er kan sprake zijn van een  zodanige verweving da t 
zelfs de grenzen tu ssen  illegaliteit en  legaliteit nog m aar moeilijk 
getrokken k u n n en  w orden. In som m ige ontw ikkelingslanden zijn 
lokale am b ten aren  in  de praktijk ‘w arlords’. Zij oefenen  gezag u it over 
h e t lokale overheidsbestuur en  de strijdkrachten , en  h eb b en  ook 
intensieve co n tacten  m et de ‘elite’ u it de zakenw ereld. M aar h u n  
m ach t en  bem oeien is strekken zich ook u it over de illegaliteit. Op een 
van de e ilanden  in de Riao Archipel to lereerden  deze lokale m ac h t­
hebbers piraterij om d at h e t b roodnodige inkom sten  verschafte  aan  
de a lm aar opstand iger w ordende am b ten aren  en  m ilitairen. De a u to ­
rite iten  to lereerden  p iraterij, ook ais deze w erd gepleegd door 
‘bijk lussende’ overheidsdienaren.
Ook op centraal n iveau zijn verregaande vergroeiingen gesignaleerd 
tu ssen  h e t wettige gezag en  zeepiraterij. N aar verlu id t zou een  van de 
intim i van de voorm alige Indonesische p resid en t Soeharto leider zijn 
gew eest van  een  goed georganiseerd  netw erk van p iraten . Deze beide 
concrete  voorbeelden  illustreren hoezeer roof op zee gew orteld is op 
h e t vasteland.
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C onclusie

H et onderw erp  zeepiraterij spreekt w elisw aar sterk to t de verbeelding, 
m aar h e t heeft to t dusverre nog n ie t de aan d ach t gekregen van crim i­
nologen in  de W esterse wereld, die h e t verdient. In  de eerste  plaats 
verd ien t h e t onderw erp  grotere aan d ach t om d at de p roblem atiek , in 
te rm en  van fysieke en  m aterië le  schade, ernstig  is. In de tw eede helft 
van de ja ren  negentig  is, m ede ais gevolg van econom ische depressies 
en  de verzwakking van overheidstoezicht, zelfs van een  sterke toenam e 
van de zeeroversproblem atiek  sprake. In de tw eede p laats verdient 
zeeroverij aan d ach t om d at deze vorm  van crim inalite it een  goede 
illustratie is van de econom ische en  sociale bepaa ldheid  van c rim ina­
liteit. Geweld op zee w ord t sterk b epaald  door de m aatschappelijke 
situatie  op h e t vasteland. M et nam e is van  belang de verw evenheid 
tu ssen  legale institu ties en  zeeroverij. Alleen al deze laatste  co n sta te ­
ring d o e t verm o ed en  da t de p rob lem atiek  van de zeeroverij n ie t kan 
w orden  bestred en  m et alleen  m eer m aritiem  toezich t door w esterse 
landen.
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Wegbrengen van schepen en de 
Nederlandse verzekeringsbeurzen

E. Faber*

In Slauerhoffs b eroem de bundel Schu im  en as  (Slauerhoff, 1988 
[1930]) s taa t h e t verhaal ‘De laatste  reis van  de Nyborg’, w aarin  k ap i­
tein  Fröbom  de iden tite it van  zijn schip ve ran d ert om  te voorkom en 
d a t u itkom t da t hij onderw eg illegaal een  tw eede lading heeft opgepikt.

(L)aat mij even een  stel p ap ie ren  uitzoeken”. F röbom  lie t h em  
begaan. W eldra kw am  hij triom fantelijk  terug. “Deze zijn geschikt. 
V erandert u  h e t tuig een  beetje, ik de jaarta llen  en  nog een  p aar d in ­
getjes en  k laar zijn ze. Zo nauw  kijken die m en sen  in de haven  niet, ais 
ze mij zien. Ze ken n en  mij. ’t Is m aar o m  u  gerust te stellen”. Fröbom  
zei niets, h e t ging h em  aan  h e t h a r t d a t hij m oest knoeien  en  zijn 
schip verm om m en. M aar een  dag la te r h ad  de ach term ast een  gaffel 
en  op de spiegel stond  een  nieuw e naam : A arhuus, K openhagen. (...) 
(E) en  p aar m aan d en  la te r was de A arhuus ook op geen  zee van de 
aardbol m eer te v inden  geweest. D aaren tegen  w as de Nyborg w eer 
opgedoken in  zijn oude  gedaan te  van fier zeilschip.’

O m  te verklaren da t h e t schip m et de oorspronkelijke lading m aan d en  
te laa t op de p laats van  bestem m ing  aan  zal kom en, slaat de kapitein  
ga ten  in  h e t schip zodat h e t lijkt a lsof h e t schip door een  zware sto rm  
is geteisterd. H et kunstm atig  gehavende schip raakt ech ter ech t in een  
sto rm  en gaat ten  onder: ‘(...) h e t karkas van zijn schip zweefde tussen 
w ind en  w ater, door de d iepten , bij de lapanse  kust, w aar nog geen 
peillood grond heeft gevonden  (...)’ (Slauerhoff, 1988 (1930), p. 79).
H et is n ie t verbazingw ekkend da t m isdaad op zee een  onderw erp  is 
d a t verscheidene N ederlandse schrijvers heeft geïnspireerd  (bijvoor­
beeld  D en Tex, 1996; Noordegraaf, 1990 [1971]; Pieters, 1995). Van alle 
vo rm en  van w at ook wel m aritiem e fraude ' w ord t genoem d (Conway,

* De a u teur w e rk t voor het M in is te rie  van B uiten landse Zaken en is thans am bassade- 

secre ta ris bij de Permanente V ertegenw oord ig ing  van het K on in k rijk  der Nederlanden bij 

het Bureau van de V eren igde N aties en andere in terna tiona le  o rgan isa ties in Genève. Hij 

was to t 1998 verbonden aan het W illem  Pompe Ins titu u t voor S tra frech tsw etenschappen van 

de Univers ite it U trech t en bere id t een p ro e fsch rift voor over de c rim inogene  kenm erken 

van de Nederlandse assurantiebeurzen.

1 Er bestaat geen algem een aanvaarde d e fin itie  van het begrip  m aritiem e fraude. Veel 

g e b ru ik t is de om sch rijv ing  van Ellen en Cam pbell (1981, p. V): ‘fra ud  in connection  w ith  the  

m ovem ent o f goods from  co un try  to  co un try  across the  g reat oceans, d ishonesty  in the  use 

o f sh ips to  tra nsp o rt those  cargoes, o ffences aga inst those  w h o  fun d  business in terests 

involved and c rim es aga inst those  w ho insure sh ips and cargoes'. P iraterij w o rd t over het 

a lgem een n ie t als een vorm  van m aritiem e fraude  beschouwd.
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1990) is h e t w egbrengen van schepen  w ellicht h e t m isdrijf d a t h e t 
m eest to t de verbeelding spreekt, m aar h e t is w aarschijnlijk n ie t de 
m eest voorkom ende of zelfs m aar een  veel voorkom ende vorm . H et 
to t zinken b rengen  van schip e n /o f  lading om  zich ten  nadele van de 
verzekeraar w ederrechtelijk  te bevoordelen  -  strafbaar gesteld in  art. 
328 van h e t W etboek van Strafrecht, een  artikel da t m aar zelden w ord t 
toegepast -  w ord t door deskundigen  w erkzaam  in de m aritiem e ver- 
zekeringspraktijk  ais een  archaïsche en  inefficiënte vorm  van m isdaad  
beschouw d.2 Andere, m eer ‘m oderne’ vorm en, zo u d en  lucratiever zijn. 
G ewezen w ord t b ijvoorbeeld op fraudes m et cognossem en ten  en  
docum en taire  kredieten. De hedendaagse  (m aritiem e) handels-, 
vervoers- en  verzekeringspraktijk  lijkt vele m ogelijkheden te b ieden  
to t verschillende vorm en  van m aritiem e fraude, w aaro n d er h e t w eg­
b rengen  van schepen. In deze bijdrage ga ik in op enkele kenm erken  
van de N ederlandse (m aritiem e) assu ran tiebeurzen  en  betoog  ik da t 
h e t o p treden  van m aritiem e fraude en  van h e t w egbrengen van 
schepen  in h e t b ijzonder door deze kenm erken  zou k u n n en  w orden 
vergemakkelijkt.

W egbrengen  van sc h e p e n

De te rm  w egbrengen van schepen  stam t u it de tijd onm iddellijk  na  de 
Eerste W ereldoorlog, toen  in korte tijd zoveel schepen  voor de 
N ederlandse kust to t z inken w erden  gebrach t da t ‘de spraakm akende 
gem een te’ (W ijnveldt, 1925, p. 6) een  populaire  te rm  zoch t voor h e t 
verschijnsel en  vond in h e t ‘w egbrengen van schepen’. W ijnveldt, 
rech ter in  de R otterdam se rechtbank, h ad  van de toenm alige M inister 
van  justitie  H eem skerk opd rach t gekregen onderzoek  te do en  n aar de 
oorzaken van de p lotselinge to enam e van h e t aan tal w eggebrachte 
schepen. In de periode to t 1918 w aren gevallen van w egbrengen eerder 
sporadisch. En n a  1920 bleek  h e t aan tal gevallen w eer sterk gedaald. 
W ijnveldt zoekt de oorzaken voor de p lotselinge stijging in een  co m b i­
natie van  zeer bijzondere econom ische om stand igheden  en  structurele 
kenm erken  van de wijze w aarop schepen  en  lading indertijd  w erden

2 M ateriaa l g eb ru ik t in d it a rtike l w e rd  verzam eld in de periode tussen 1995 en 1998. Bron 

zijn in de eerste p laats in terview s m et personen werkzaam  in de m aritiem e verzekerings­

branche (m akelaars, assuradeuren en verzekeraars), bij expertisebureaus (zowel bij bureaus 

g especia liseerd  in het vastste llen  van schades ais bij fraude -expertisebureaus, w a aronder 

het in Londen gevestigde Inte rnationa l M aritim e  Bureau), het Verbond van Verzekeraars, 

personen werkzaam  bij (b ijzondere) po litie  en jus titie  en in de advocatuur. Een tw eede bron 

van gegevens zijn twee periodes van p artic ipe rende  observatie  bij bedrijven a c tie f op de 

Rotterdam se assurantiebeurs.
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verzekerd. Een enorm e stijging van de vraag n aar scheepsru im te  in 
h e t laa tste  jaa r van  de oorlog m aakte  d a t vele on d ern em ers h u n  geluk 
zo ch ten  ais reder van zeeschepen. D irect n a  h e t einde van de oorlog 
daalde ech ter de vraag n aa r scheepsru im te  zo d ram atisch  -  alle eerder 
voor de m arine  gevorderde schepen  kw am en terug in de h an d e ls­
sc h e e p v a a r t-  d a t velen  een  faillissem ent p ro b eerd en  te voorkom en 
door h u n  schepen  weg te brengen. ‘H et d ach t d en  n ieuw bakken 
reders goed de gevaren der zee tegem oet te kom en; w an n eer h e t schip 
m aar weg was, kon h e t gevaar d a t voor de oorzaak ervan m oest d o o r­
gaan, wel b ed ach t w orden’, aldus W ijnveldt (1925, p. 5), die d aar ech ­
ter aan  toevoegt d a t vooral de wijze van verzekeren  van schip en 
lading d eb et was aan  de serie van  w eggebrachte schepen. Een com bi­
natie  van  prem ie- en  provisiezucht, al te goede trouw  tussen  m ake­
laar, a ssu radeur en  verzekeraar, de noodzaak  om  ais ‘cou lan t’ bekend 
te staan  in de verzekeringsm arkt en  een  n o n chalan te  om gang m et 
d o cu m en ten  en  bewijs m aakte, aldus W ijnveldt, da t w egbrengen een 
zo hoge v luch t kon nem en.

Twee b e e ld b e p a le n d e  gevallen  -  h e t w e g b ren g en  van d e  Salem  
en  d e  Lucona

In de m eer recente  in te rnationale  geschiedenis bep alen  twee gevallen 
in belangrijke m ate h e t beeld  van h e t fenom een  w egbrengen van 
schepen: h e t to t zinken b rengen  van de Lucona  in 1977 en  van de 
Salem  in 1980 (Conway 1981, 1990; Ellen en  C am pbell, 1981). Deze 
twee gevallen zijn b eeldbepalend  n ie t alleen vanw ege h u n  om vang, 
m aar ook vanw ege de verb an d en  die k u n n en  w orden  gelegd tussen  de 
wijze w aarop de m aritiem e handels-, vervoers- en  vooral verzeke- 
ringsindustrie  w erkt en  deze twee m aritiem e fraudes. O nderzoekers 
van deze beide gevallen (Klinghoffer, 1988; Pretterebner, 1989) kom en 
to t vergelijkbare conclusies m et betrekking to t de onderliggende oo r­
zaken ais W ijnveldt in 1925 -  kritiekloze ‘u ite rste  goede trouw ’ tussen  
assu radeur en  m akelaar en  noodzakelijke ‘coulance’.
De su p ertan k er Salem  w erd op 17 jan u ari 1980 ongeveer 120 zeemijl 
u it de kust van Senegal to t z inken gebracht. O m  10 voor 11 ’s och tends
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m erkt een  bem anningslid  van de passerende  Britse tanker Trident de 
Salem  op: ‘It appeared  to be  in trouble. E ighteen m inu tes later, an  SOS 
m essage w as received by radio. It cam e n o t from  the  stricken vessel 
itself, b u t from  one of the two lifeboats w hich h ad  already been  lowered 
into the  ra th e r friendly sea. (...) (E)veryone h ad  safely ab an d o n ed  ship. 
(...) Barely [seventeen] m inu tes later, a t 11.36, crew  m em bers of the 
British Trident w atched  w ith asto n ish m en t as the  su p ertan k er Salem 
slid b en ea th  the waves. It was classified as a VLCC (very large crude 
carrier), a g ian t vessel of a lm ost 214.000 deadw eight tons w hich 
stretched ou t for nearly a fifth of a mile!’ (Klinghoffer, 1988, p. 3).
De te vrezen olievlek (193.000 to n  ruw e olie) b leef ech ter uit. H et to t 
zinken b rengen  van de Salem  was nam elijk  slechts h e t slu itstuk  van 
een  veel ingew ikkelder misdrijf. De olie aan  boord  van de supertanker 
-  gekocht door Shell en  b estem d  voor R otterdam  -  was eerder, in 
strijd m et h e t to en  van krach t z ijnde olie-em bargo, aan  Zuid-Afrika 
verkocht en  in D urban  gelost en  vervangen door zeewater.
Schip en  lading w aren  op de Londense verzekeringsbeurs Lloyd’s of 
L ondon verzekerd voor in totaal 84 m iljoen dollar. D oor de o n tb rek en ­
de olievlek kw am  ech ter u it d a t de Salem  to t zinken w as gebracht.
Shell en  de Zuid-A frikaanse oliem aatschappij Sasol bereik ten  snel 
genoeg overeenstem m ing -  Sasol be taalde  uiteindelijk  b ijna twee keer 
zoveel voor de olie. De scheepseigenaar heeft n oo it een  claim  inge­
d iend  voor h e t verlies van zijn schip. V erscheidene strafrechtelijke en 
civielrechtelijke p rocedures zijn n aa r aanleid ing  van h e t w egbrengen 
van de Salem  gevoerd.
Desgevraagd geven deskundigen  w erkzaam  in de m aritiem e verzeke­
ringsbranche ech ter aan  d a t zo n d er die on tb rekende  olievlek verzeke­
raars van  lading en  schip w aarschijnlijk  zo u d en  h eb b en  u itbe taa ld  
en  d a t er voor elk geval d a t u itkom t een  verhoudingsgew ijs b ijzonder 
groot aan tal gevallen onopgem erk t blijft. D at heeft te m aken  m et de 
wijze w aarop zaken w orden  gedaan  in de m aritiem e verzekerings­
branche. In de w oorden  van onderzoeker Klinghoffer: ‘ (t)he shipping, 
oil and  insurance trades have traditionally  b een  conducted  in a g en t­
lem anly m an n er th a t m ay n o t be  su itable in the  p re sen t env ironm en t 
of reckless com petition  an d  transnational crim e. In the  insurance and
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oil industries, deals are considered form alized well before the exchange 
of docu m en ts’ (Klinghoffer, 1988, p. 125).
H et tw eede beeldbepalende  geval is h e t w egbrengen van de Lucona, 
drie jaa r eerder. Op 6 jan u ari 1977 verliet h e t v rachtschip  Lucona  
de haven  van h e t Italiaanse Chioggia m et bestem m ing  H ong Kong. 
Aan boord  een  nucleaire opwerkingsfabriek, op de O ostenrijkse en 
Zwitserse verzekeringsm arkten  verzekerd voor ru im  31 m iljoen 
Zwitserse Franken. H et schip is in R otterdam  en L onden verzekerd 
voor 3 m iljoen gulden. Op 23 januari, ais h e t schip bij m ooi w eer ter 
hoogte  van de M alediven vaart op een  kalm e Indische O ceaan, o n t­
p loft h e t schip. B innen twee m in u ten  is h e t gezonken. Zes b e m a n ­
n ingsleden  kom en  om. Zes an d eren  k u n n en  w orden  gered (Hooke, 
1989, p. 278). N et ais n a  h e t zinken van de Salem , w ord t een  m ilieu­
ram p gevreesd -  d it m aal de straling van de opwerkingsfabriek. 
Volgens de leidende N ederlandse assu radeur van de Lucona  deden  
indertijd  zelfs g eruch ten  de ronde d a t een  geheim e d ienst h e t schip 
to t z inken zou h eb b en  gebracht.
In p laats van een  opw erkingsfabriek was ech ter slechts sch roo t aan  
boord. W anneer de Zwitserse en  O ostenrijkse ve rzekeringsm aatschap­
p ijen  die de lading verzekerden, d it ontdekken, w eigeren ze u iteraard  
de verzekerde, de O ostenrijkse banketbakker, society figuur en  in ti­
m us van m enig O ostenrijks politicus Udo Proksch, u it te beta len  
(Pretterebner, 1989). In de O ostenrijkse politiek leidde d it u iteindelijk  
to t een  groot schandaal, m aar to en  h ad d en  de N ederlandse verzeke­
raars van  h e t schip allang betaald. H et schip de Lucona, d a t in goede 
s taa t verkeerde en  b em an d  w erd door een  gedeeltelijk N ederlandse 
bem anning , was door Proksch gehuurd  van de Panam ese eigenaar 
van h e t schip via een  R otterdam se m anaging agen t/bevrach ter. Deze 
laatste  liet de Lucona v ia een  N ederlandse m akelaar verzekeren. H et 
schip w erd voor 60% op de N ederlandse verzekeringsm arkt o n d e r­
gebracht. De overige 40% ‘loop t’ in L onden. De zogeheten  leidende 
a ssu radeur heeft, nam en s de verzekeringsm aatschappijen  voor wie 
hij op treed t, getekend voor 15% van h e t risico. Na h e t zinken van 
de Lucona  d ien t de verzekeringsm akelaar van de m anaging 
agen t/bevrach ter, op w iens n aam  de verzekering van h e t schip staat,
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een  claim  in bij de leidende assu radeur van h e t schip. Volgens de 
regels van  de N ederlandse verzekeringsbeurs zijn m akelaar en  leidende 
assu radeur vervolgens degenen  die de behandeling  van de claim  
‘sturen’. B eiden ach ten  de o m stand igheden  w aaronder de Lucona  is 
gezonken m erkw aardig, m aar concrete  aanw ijzingen om  aan  te 
n em en  d a t de verzekerde (de m anaging agen t/bevrach ter) h e t schip 
to t zinken zou h eb b en  gebrach t of daarbij betrokken zou zijn geweest, 
is er niet. Hoewel effectief on d er druk  gezet door de m akelaar da t de 
u its taan d e  claim  voor h e t gezonken schip onm iddellijk  m o et w orden 
betaald , w ach t de leidende assu radeur enkele m aan d en  m et zijn 
beslissing. B ijzonder ongebruikelijk, de N ederlandse m ark t stond  
indertijd  bekend  om  de snelheid  en  h e t gem ak -  de ‘coulance’ (verge­
lijk W ijnveldt, 1925) -  w aarm ee schades w erden  afgehandeld, m aar 
‘w e w ilden alles w eten’, aldus de leidende assuradeur, ‘alleen geen 
enkele om standigheid  kw am  n aar voren die een  w eigering zou kunnen  
rechtvaardigen’. Dus er w ord t betaald . Ook achteraf, ais de volle 
om vang van h e t m isdrijf bekend is gew orden en  er w ellicht toch m oge­
lijkheden blijken te zijn gew eest om  u itbetaling  van de schade te v o o r­
kom en, zijn de betrokkenen opvallend mild: ‘zo w erkt h e t nu  eenm aal’. 
Hoe w erkt ’t? In essentie  b eh eerst h e t p rincipe  van ‘u ite rste  goede 
trouw ’ de relaties tu ssen  de verschillende actoren  in h e t p roces van 
m aritiem  verzekeren, jurid isch  gaat h e t dan  om  de relatie tu ssen  v e r­
zekerde en  verzekeraars, in de praktijk, zeker ten  tijde van h e t z inken 
van de Lucona, om  de bijzondere relatie tussen  m akelaar en  assuradeur 
(en diens achterliggende principalen , de verzekeraars). De behoefte  
aan  een  dergelijk p rincipe  on tsto n d  in  de begintijd  van de m aritiem e 
verzekering, to en  h e t verzam elen  van gegevens over de to ed rach t van 
een  schade onb eg o n n en  w erk was. In de w oorden  van de Engelse 
rech ter Scru tton  (in G reenhill vs. Federal Insu rance  Co. Ltd, 1927, 1 
K.B. 65, p. 76): ‘Now, insu rance  is con tract of the u tm o s t good faith, 
and  it is of the  gravest im portance  to com m erce th a t th a t position  
should  be observed. The u n d erw rite r knows no th ing  of the  particu lar 
circum stances o f the  voyage to be  insured. The assured knows a great 
deal, and  it is the  du ty  of the assured  to inform  the  underw rite r of 
everything (...)’. Aan h e t p rincipe  van u iterste  goede trouw  bestaa t
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nog steeds behoefte, nu  ech ter vooral o m d a t h e t de m ark t in staat 
ste lt snel, flexibel en  efficiënt te opereren. Partijen hoeven  n ie t alles 
op p ap ie r te ze tten  v oordat een  m aritiem  risico gedekt is, en  ook bij 
schades is h e t gebruikelijk d a t m akelaar, assuradeurs en  verzekeraars 
snel to t overeenstem m ing  kom en. ‘G oede trouw ’ vervangt zo 
de noodzaak van uitgebreide, tijdrovende en  dure  controles. D it w ord t 
m ogelijk gem aakt d o orda t h e t p rincipe  van u ite rste  goede trouw  is 
ingebed in jaren lange w erkrelaties tussen  slechts een  handvol p ro fes­
sionals w erkzaam  op de N ederlandse m aritiem e verzekeringsm arkt. 
Van deze professionals is de m akelaar ongetw ijfeld de m achtigste. 
Tegen zijn druk  zijn m aar w einig assu radeuren  b estan d  gebleken.3

Het g e m a n k e e rd e  z inken  van d e  Jo h n  Elton*

Een derde geval (uit 1994) w erp t lich t op de mogelijke invloed van 
enkele andere  kenm erken  van de wijze van m aritiem  verzekeren op 
h e t verschijnsel van w egbrengen van schepen  en  andere  vorm en  van 
m aritiem e fraude (zie Faber, 1997). In h e t n a jaar van  1994 vaart de 
bulkcarrier John Elton, on d er Cypriotische vlag, ru im  tw eehonderd  
mijl ten  zu iden  van de C anarische E ilanden. H et schip is op weg naar 
L issabon m et een  lading so jabonen  die h e t twee w eken eerder in 
Brazilië h ad  ingenom en. De m atige noordoostenw ind  en  de redelijk 
zware zeegang h ad d en  geen p rob leem  m oeten  vorm en  voor h e t schip 
d a t w elisw aar n ie t m eer g loednieuw  was -  gebouw d in 1976 -  m aar 
d a t recentelijk  klasse ge ïnspecteerd  w as en  ondergebrach t in h e t 
Griekse Hellenic Register of Shipping. N iettem in zond  h e t schip een  
noodsignaal uit, d a t w erd opgevangen door de Spaanse kustw acht.
De m ach inekam er was reeds on d er w ater gelopen, w aardoor de a an ­
drijving van h e t schip was stilgevallen. De b em an n in g  slaagde er n ie t 
in de m ach inekam er leeg te p o m p en  en  trok de enig mogelijke c o n ­
clusie: zo snel m ogelijk van boord. Alle eenendertig  bem ann ingsleden  
w erden  gered door de kustw acht en  o n dergebrach t in een  ho tel in 
Las Palmas.
De John Elton  zou zeker gezonken zijn, w are h e t n ie t da t een  Spaanse 
berger, reagerend op hetzelfde noodsignaal, n aar de positie  van de

3 O pm erk ing  ve rd ien t dat de N ederlandse m aritiem e verzekeringsbeurs in de a fge lopen  

ja re n  snel is veranderd. Het spec ifieke  beroep van assuradeur is v rijw e l u itgestorven, m aar 

n ie t het p rinc ipe  van co -assuran tie  w aarb ij een risico  over een aantal verzekeraars w o rd t 

verdee ld . Een aantal g ro te  verzekeraars hee ft zich u it de m aritiem e verzekeringsm arkt 

te rug g e tro kken . De positie  van de m ake laar lijk t nog verder ve rsterkt.

4 De naam van het sch ip  en enke le  van de fe iten  zijn gew ijz igd.
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John Elton  was opgestoom d, h e t schip drijvend aan  trof en  zo n d er al te 
grote m oeite  h e t w ater m aken door h e t schip w ist te sto p p en  door een 
aantal op en staan d e  k leppen  d ich t te draaien. De John E lton  w erd de 
haven  in gesleept, w aar de havenm eester vaststelde d a t ‘the  tanks 
corresponding  to [the open] valves [were] connected  to the  double 
bo tto m  ones, such  an  action  m ean t that, w hen  the  floatation  reached 
th a t level, the  w ater w ould  have com e in faster and, probably, the 
sinking process w ould  have accelerated’ (citaat u it h e t rap p o rt van  de 
havenm eester). De havenm eester v e rm o ed t d a t kap ite in  en  b e m a n ­
ning van de John Elton  h e t schip h eb b en  p roberen  w eg te brengen, 
m aar de Griekse hoofdingenieur o n tk en t o p drach t te h eb b en  gekregen 
h e t schip, in Cypriotisch eigendom , gehuurd  door een  Braziliaans 
bedrijf, m et so jabonen  b estem d  voor kopers in  heel W est-Europa, to t 
zinken te b rengen. H et schip was verzekerd in Londen, de lading in 
Rotterdam . Behalve u it G rieken b esto n d  de bem an n in g  u it Filippino’s. 
Volgens de Grieken w as h e t allem aal de schuld van de Filippino’s: ‘The 
Filipinos are d runkards, they sm oke m arihuana , they  don’t know  w hat 
they’re doing. There’s always problem s with the Filippino crew  and 
w hen  I w en t dow n to the engine it was already flooded and  saw  
nobody  n ear the  valve.’ M aar de Spaanse au to rite iten  h o u d en  de 
Grieken verantw oordelijk  voor de poging to t w egbrengen. ‘It has been  
proved th a t the  fundam en ta l cause of the  flooding was the  open ing  
th a t was d ism oun ted  in  the  (...) pipe. (...) (I) t is true  that, once w ater 
sta rted  to flood the vessel, the  g reat n u m b er of op en  valves in the 
eng ine-room  as well as the  tunnels runn ing  along the  entire  length  of 
the  ship, sim plified the  free flow of w ater inside the  vessel. (..) (C)lear 
signs exist to suspec t th a t [the ship] suffered a deliberate sinking 
a ttem pt, p resum ably  carried  ou t by m em bers of its crew.’
D at h e t bij een  poging bleef w erd overigens n ie t veroorzaak t door een 
gebrek a an  kennis van w egbrengen. Een N ederlandse expert m erkte 
hierover op d a t de bem an n in g  geen halve m aatregelen  h ad  genom en 
om  h e t schip te laten  zinken. De oorzaak was de lading. H et schip 
b leek veel langer op de so jabonen  te blijven drijven dan  gedacht.
De Spaanse au to rite iten  vervolgen n iem and, w an t zij h eb b en  geen 
jurisdictie: ‘having the inciden t taken p lace in in te rnational w aters,
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this M aritim e C aptaincy u n d erstan d s that, it will have to be  the ju ris ­
diction  of the ship’s flag coun try  (Cyprus) w hich will have to go on 
w ith the  investigations (...).’ En zo w ord t een  eenvoudig geval een 
ingewikkelde strafzaak m et in te rnationale  aspecten . Ook Cyprus start 
geen onderzoek en  de b em ann ing  w ord t dus n ie t vervolgd. Veel o n d e r­
zoekers w ijzen erop d a t de in te rnationale  con tex t w aarin  m aritiem e 
fraude p e r definitie p laa tsv ind t e n  de typische ju rid ische p rob lem en  
die daarm ee  gepaard  gaan in belangrijke m ate  b ijdragen aan  h e t ve r­
schijnsel m aritiem e fraude (zie bijvoorbeeld Ellen en  Cam pbell, 1981; 
M ueller en  Adler, 1985; Ford, 1993). De advocaten  van de L ondense 
verzekeraars van  de John Elton  ste lden  w elisw aar m eteen  ter p laatse 
vast d a t n ie t van  een  gedekt ev en em en t sprake kon zijn -  h e t gereed­
schap w aarm ee de k leppen  w aren  opengedraaid  lag im m ers nog in de 
m achinekam er, de bem an n in g  h ad  u ite raard  n ie t de m oeite  genom en 
zijn spo ren  u it te w issen -  n ie ttem in  w erd gedurende  jaren  in Londen 
geprocedeerd  over de vraag of de e igenaren n ie t toch rech t h ad d en  op 
vergoeding van h u n  schade. Z ouden  de verzekeraars n ie t k u n n en  a a n ­
to n en  d a t zij iets m et de poging to t w egbrengen te m aken  h eb b en  -  
zie de L u c o n a -  d an  zouden  zij im m ers rech t h eb b en  op vergoeding 
van h u n  schade (Hazelwood, 1982).

M ark tk en m erk en

In elk van deze drie voorbeelden  van w egbrengen van schepen  lijken 
b epaalde  kenm erken  van de m aritiem e transport- en  verzekerings­
branches te heb b en  bijgedragen aan  h e t bestaan  van m aritiem e fraude. 
Een m ark t m et kenm erken  die h e t op tred en  van fraude be ïnvloeden 
w ord t in  de crim inologie een  crim inogene m ark t genoem d 
(N eedlem an en  N eedlem an, 1979). De lite ra tuu r over dit onderw erp 
is inm iddels zeer u itgebreid  (zie voor enkele klassieke studies Leonard 
en  Weber, 1970; Brady, 1983; V aughan 1983; Szasz, 1986; Colem an, 
1987; Shapiro, 1990; Calavita, Pontell e.a., 1997) en  b estaa t u it zowel 
theoretische (weinig) ais em pirische studies (zeer veel). Grosso m odo 
k u n n en  op basis van deze lite ra tu u r drie categorieën  w orden  o n d e r­
scheiden  van m ark tkenm erken  die fraude zouden  k u n n en  vergem ak-
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kelijken, m aar h e t blijkt m oeilijk om  m et veel precisie de invloed van 
deze m ark tkenm erken  op h e t op tred en  van fraude in k aart te brengen. 
Een eerste  categorie van kenm erken  be tre ft de econom ische o rgan isa­
tie van  de m arkt. De m ate van m ark tconcentra tie  is dan  van belang, 
alsook de vraag of een  m ark t in verandering  is. Verder m o et gekeken 
w orden  n aar de m ate  w aarin  m ark tpartijen  afhankelijk van  elkaar zijn 
en  of con tractspartijen  zelf h u n  o n d erh andelingen  voeren  of zich 
laten  vertegenw oordigen door tussenpersonen . Een zeer geco n cen ­
treerde m ark t zou de m ark tdeelnem ers on d er b epaa lde  o m stand ig ­
h ed en  b ijna  dw ingen to t h e t p legen van m isdrijven (zie Leonard en  
Weber, 1975). Snelle veranderingen  in de m ark t lijken h e t p legen van 
m isdrijven eerder te vergem akkelijken. Een soortgelijke invloed lijken 
sterke w ederzijdse afhankelijkheidsrelaties tu ssen  con tractspartijen  
te h ebben , in h e t b ijzonder ais h e t om  de relatie tu ssen  opdrachtgever 
en  tu ssen p erso o n  gaat.
Een tw eede categorie kenm erken  be treft de regelgeving en  de wijze 
van handhaving. D an gaat h e t on d er andere  om  vragen ais hoeveel 
regels zijn er en  hoe  duidelijk zijn ze, hoe m oeilijk is h e t voor externe 
handhavers o m  toegang te krijgen to t de m arkt, in hoeverre zijn zij 
afhankelijk van gegevens van de m ark t zelf, en  in  hoeverre slagen de 
m ark tpartijen  erin  zich effectief te ‘bescherm en’ tegen regulering en 
handhav ing  van buitenaf? Ook m et betrekking to t dergelijke k en m er­
ken blijkt h e t ech ter n ie t eenvoudig een  ondubbelzinn ig  verband  
b loo t te leggen m et h e t o p treden  van fraude. O nder om stand igheden  
is zelfregulering w ellicht ju is t effectiever dan  externe handhaving.
Vaak w ord t com plexiteit van  regels aangew ezen ais een  om standigheid  
die overtreding van die regels vergem akkelijkt, zo n ie t uitlokt. 
Tegelijkertijd zijn com plexe regels som s onverm ijdelijk. W at wel d u i­
delijk n aar voren kom t u it h e t onderzoek d a t n aar dit aspect is verricht, 
is d a t ais de han d h av er afhankelijk is van  de m edew erking van de 
m ark tdeelnem ers -  een  kenm erk  van zeer gespecialiseerde m arkten, 
zoals de financiële m ark ten  -  en  handhav ing  dus een  o n d e rh an d e ­
lingsproces is, de kans d a t m isdrijven onopgem erk t blijven groo t is. 
Die kans w ordt w aarschijnlijk nog groter ais er geen duidelijk slachtoffer 
om  a an d ach t van  handhavers verzoekt.
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Een derde categorie kenm erken  betreft de handelsm ores. U it o n d e r­
zoek n aar m et n am e de financiële m ark ten  kom t n aar voren  d a t de 
noodzaak  van snelheid  en  efficiëntie vaak verh inderen  d a t form ele 
vereisten  w orden  nageleefd en  d a t op de naleving daarvan  controle 
w ord t u itgeoefend  (zie b ijvoorbeeld Vaughan, 1983; Calavita, Pontell 
e.a., 1997). H et lijkt paradoxaal, m aar ju is t de hogere e isen  die de to e ­
genom en, vaak in ternationale , concurren tie  aan  m ark tdeelnem ers 
stelt, lijken h en  to t m inder geform aliseerd zaken doen  te verplichten. 
D at w ord t m ogelijk gem aakt door vertrouw ensrelaties tu ssen  h an d e ls­
pa rtn e rs  en  tu ssen  principalen  en  h u n  tu ssen p erso n en  in h e t b ijzon­
der. M aar dergelijke ongecontro leerde vertrouw ensrelaties lijken tege­
lijkertijd de d eu r open  te ze tten  voor m isbruik.

Een c rim in o g en e  m ark t?

Wie de verschillende kenm erken die u it de beschrijving van de N eder­
landse (m aritiem e) verzekeringsbeurzen n aar voren  kom en  vergelijkt 
m et de kenm erken  die op basis van  de crim inologische lite ra tuu r ais 
crim inogeen  lijken te k u n n en  w orden  aangem erkt, zie t enkele opval­
lende overeenkom sten  (zie u itgebreider Faber, 1997). Ik n o em  er 
enkele. De ‘gentlem anly  m an n e r’ van  de verzekeringsm arkt m aakt dat 
co n tractpartijen  liever eikaars w oord geloven d an  de details van  h u n  
overeenkom st op p ap ie r te zetten. H et p rincipe van  ‘u iterste  goede 
trouw ’ b eh eerst de relaties van vrijwel alle actoren: van o u dsher nodig 
o m d at de precieze to ed rach t van  een  m aritiem e schade onm ogelijk te 
ach terha len  viel, in de m oderne  tijd veeleer een  su b stitu u t voor u itg e ­
breide, tijdrovende en  daaro m  dure controles. De onderhandelingen  
over h e t verzekeringscontract en  de schade w orden  gevoerd door 
m akelaar en  assuradeur, beiden  treden  ech ter op voor de achterliggen­
de eigenlijke contractpartijen, nam elijk de verzekerde en  de verzeke­
raars. M akelaar en  assu radeur behartigen  de belangen  van h u n  p rin c i­
palen , m aar h u n  eigen belangen  zullen daarm ee  n ie t altijd volledig 
sam envallen. H et vaak grote aan tal verzekeraars da t gezam enlijk een 
groo t risico ais een  schip of een  lading draagt, m aakt d a t elke verzeke­
raar afzonderlijk slechts een  beperk t risico loopt. H et belang  d a t w ord t
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gehech t aan  een  snelle en  gem akkelijke afhandeling  van schades, 
m aakt da t som s nauwelijks contro le w ord t u itgeoefend op de precieze 
to ed rach t van  een  schade. En de in te rnationale  context, die jurid isch  
en  praktisch  gecom pliceerd  is, bem oeilijkt een  effectieve handhaving  
van regels.
ffe t gaat ech ter te ver om  op basis van  deze overeenkom sten  te bew e­
ren d a t de N ederlandse verzekeringsbeurzen crim inogeen  zijn. Ik wil 
in dit verband  op een  aspect speciaal de aan d ach t vestigen: vertrouw en 
ais m ogelijk crim inogene om standigheid . In de, voornam elijk  Angel­
saksische, literatuur w ord t er vaak op gewezen d a t een ongecontroleerd 
vertrouw en  tussen  zakenrelaties -  in h e t b ijzonder tu ssen  o p d rach t­
gevers en  tu ssen p erso n en  -  en  het, daarbij horende, gebrek aan  co n ­
trole, to t m isbruik  b in n en  die zakenrelaties zouden  leiden (zie b ij­
voorbeeld  Shapiro, 1990). G econfronteerd  m et d it w etenschappelijke 
inzicht, b en adrukken  vrijwel alle professionals u it de N ederlandse 
m aritiem e verzekeringsw ereld die ik in de loop de r jaren  heb gesp ro ­
ken, ju is t h e t tegenovergestelde: h e t w ederzijds vertrouw en d a t de 
m ores op de N ederlandse beursv loer een  eeuw lang heeft beheerst, 
voorkom t ju is t m isbruik. Nu zullen m ark tdeelnem ers h u n  werkelijke 
inschattingen  n ie t pe r se m et onderzoekers w illen delen. Toch m oet 
m en  zich afvragen w aarom  vrijwel alle m ark tdeelnem ers h u n  v e rtro u ­
w en vertrouw en, terwijl onderzoeksu itkom sten  suggereren d a t (een 
overdaad aan) vertrouw en zou k u n n en  b ijdragen aan  h e t o p treden  
van fraude.
In 1925 concludeerde W ijnveldt d a t ‘h e t “w egbrengen van schepen” 
een  naoorlogs verschijnsel gew eest is, d a t m ogelijk is gew orden door 
een  com plex van om stand igheden , welke zich slechts bij u itzondering  
voordoen  en  vanzelf w eer verdw ijnen. A ssuradeuren , m akelaars, 
reders, bevrachters, allen h eb b en  fou ten  begaan  en  allen h eb b en  
geleerd -  om  een  volgende keer w eer te struikelen, zij h e t ook op een 
an d er p un t. H et onderling  vertrouw en  m o et over de geheele lijn h e r­
steld w orden  en  datzelfde onderling  vertrouw en  verlangt ook niet 
n aar w ettelijke regelingen, welke bovendien  in de praktijk toch  n ie t 
u itvoerbaar zijn’ (W ijnveldt, 1925, p. 132). Volgens W ijnveldt m aakt 
onderling  vertrouw en stringen te  controles overbodig. D at lijkt ook nu
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de gangbare opvatting  op de verzekeringsbeurs. M aar kan vertrouw en 
vertrouw d worden?
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Vervuilen loont
Organisatie van internationale scheepvaart  s timuleert 
milieuvervuiling op zee 

M. Harjono en E. Leemans*

H et passagiersschip N orw ay  heeft een  fo rtu in  b espaard  door jaren lang  
illegaal vuilnis, o liehoudende  m engsels en  chem icaliën  in zee te 
dum pen . D oor h e t vervalsen van d o cu m en ten  leidde de kap ite in  de 
A m erikaanse C oast G uard om  de tuin. De eigenaar van h e t schip, 
N orw egian Cruise Line, w erd daarvoor veroordeeld  to t h e t be ta len  van 
een  b oe te  van een  m iljoen dollar. D it bedrag  s taa t in geen enkele ve r­
houd ing  to t h e t bedrag  da t de e igenaar van h e t schip bespaarde  door 
h e t afval te d um pen , in p laats van af te geven bij een  on tvangstin sta l­
latie in de haven. Deze kleine ‘vangst’ is een  u itzondering  w an t m eest­
al gaan  de veroorzakers van m ilieuschade op zee gew oon vrijuit. H et 
aanbrengen  van schade aan  h e t zeem ilieu loon t blijkbaar, en  leid t in 
ieder geval n ie t to t nadelige econom ische gevolgen voor de vervuiler. 
Hoe is d it mogelijk? H et voldoen  aan  m ilieuregels kost vaak tijd en 
geld -  w aardoor een  scheepseigenaar al snel kiest voor illegaal lozen. 
B ovendien is de pakkans bij een  overtreding op o pen  zee sim pelweg 
klein, zeker ’s nachts. De pakkans w ord t nog verkleind d o o rdat de 
keten  van aansprakelijkheid  doelbew ust zo georganiseerd  w ord t dat 
degene die de touw tjes in h an d en  heeft en  de w inst opstrijk t aan  zijn 
verantw oordelijkheid  kan on tsn ap p en . D aartoe b ied t een  algem een 
toegepast p rincipe  u it de scheepvaart, nam elijk  h e t rech t om  een  
schip on d er b u iten landse  -  vaak goedkope -  vlag te laten  varen  u it­
kom st. O m  p u u r  financiële redenen  registreren scheepseigenaren  h u n  
schip in een  goedkope vlaggenstaat. D it soo rt lan d en  h eb b en  n ie t 
alleen een  gunstig  belastingsysteem , m aar stellen bovendien  m inder 
regels voor de b em an n in g  of aan  h e t h an d h av en  van de scheepsveilig- 
heid  en  m ilieuw etgeving. Bij veel van  deze goedkope vlaggen geeft een  
b rievenbusm aatschappij -  waarbij de iden tite it van  de werkelijke 
sch eep se ig en aar/m an ag er verborgen  b lijf t-v o ld o e n d e  rech t o m  een 
schip on d er de na tiona lite it van  die vlag te la ten  varen. D aarom  is in 
die lan d en  m oeilijk te ach terha len  wie uiteindelijk  verantw oordelijk  is 
voor de vervuiling van de o ceanen  door een  bepaa ld  schip.

* De auteurs zijn respectieve lijk  werkzaam  bij G reenpeace en S tich ting  De Noordzee.
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In dit artikel w illen we duidelijk m aken hoe  deze system atische 
on tduiking tezam en  m et de g rondslagen in h e t in te rnationaa l zee­
rech t n ie t alleen een  effectieve bescherm ing  van h e t zeem ilieu b e lem ­
m ert, m aar de in standhoud ing  van m ilieuvervuiling bevordert. Eerst 
w ord t een  beschrijving gegeven van de m an ier w aarop schepen  h e t 
zeem ilieu vervuilen. D aarna  volgt een  beschrijving van de g ro n d ­
slagen van h e t in te rnationaa l zeerech t en  de im plicaties voor h e t z ee ­
m ilieu in de 21e eeuw. D aarna gaat h e t over de beperkte aansprakelijk­
h eid  van bedrijven  bij m ilieuschade en  volgt een  korte beschouw ing 
van regionale oplossingen. Afgesloten w ord t m et een  korte besch rij­
ving van de kansen  die N ederland laa t liggen om  effectief op te treden  
tegen vervuilers in h aa r econom ische zone.

M ilieuproblem en van z e e sc h e p e n

Operationele lozingen

Schepen lozen op diverse m an ieren  giftige stoffen in zee. Veel afval 
w ord t rechtstreeks over boord  gegooid. M arpol' A nnex V stelt regels 
voor h e t ‘over de m u u r zetten’ van afval. Volgens deze overeenkom st 
m ogen nergens ter w ereld plastics in zee w orden  geloosd. Toch ve r­
oorzaken plastic  netten , touw en, en  verschillende soorten  verpak­
kingsm ateriaal de grootste  p rob lem en . Z eezoogdieren en  vogels raken 
erin  verstrik t en  verdrinken of stikken. In m agen  van zeevogels zoals 
de a lbatrossen  op A ntarctica w orden  regelm atig de m eest u iteen lo ­
p en d e  p lastic  voorw erpen teruggevonden, zoals aanstekers. Een 
recen t o n td ek t p rob leem  zijn de kleine pastic  pellets, een  basisg rond­
stof voor de plasticindustrie. Deze balletjes m et een  doorsnede  van 
een  p aa r m illim eter z ien  zeevogels en  vissen aan  voor v isseneitjes en 
e ten  ze op. Op Japanse stran d en  w erden  concentra ties van  duizend  
to t v ijftienhonderd  pellets pe r v ierkante m eter aangetroffen.
Een belangrijke b ro n  van inform atie over afval van  de scheepvaart is 
h e t C oastw atch-onderzoek, d a t sinds 1988 in N ederland  w ord t u it­
gevoerd. Doei is h e t vergaren van inform atie over de herkom st van 
afval op de N ederlandse kust. In de veertien  jaa r da t h e t onderzoek

1 In te rnationa l Convention fo r the  Prevention o f Pollution from  Ships.
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loopt, is gebleken da t gem iddeld  40% van  al h e t afval op de 
N ederlandse s tranden  afkom stig is van  scheepvaart of visserij.2 
W aarschijnlijk is dit h e t topje van de ijsberg w an t de grootste  hoeveel­
heid  rom m el zinkt n aa r de b o d em  van de Noordzee. In verband  m et 
de kosten  en  h e t gem ak voor scheepvaart is de N oordzee nog steeds 
veru it de grootste  co n cu rren t voor welke afvalbak dan  ook.

3 3Volgens O spar verdw ijnt jaarlijks zeventigduizend m  afval in de
4 3

Noordzee. Zw eden verw ijdert jaarlijks z e s - to t  ach tdu izend  m  afval 
van  de Zweedse w estkust,5 terwijl tegelijkertijd vorig jaa r in  N ederland 
nog twee ffaven O ntvangstinstallaties zijn geslo ten  bij gebrek aan 
aan b o d  van afval. W ant ru im  90% van alle zeeschepen  gooit h e t afval 
nog steeds overboord. De kosten  van afval in zee zijn enorm : de 
Zweedse visserijgem eenschap in h e t Skagerrak derft jaarlijks b ijna  een 
m iljoen euro aan  inkom sten  door de gevolgen van afval. ffe t sch o o n ­
m aken  van Britse s tran d en  kost jaarlijks ongeveer 4,4 m iljoen euro.' 
Behalve huishoudelijk  afval b e staa t nog h e t p rob leem  van m ach in e­
kam er- en  ladingafval. Afvalolie u it de m ach inekam er w ord t opge­
slagen in sloptanks, die vervolgens op zee w eer illegaal leeggepom pt 
w orden. Ook lad ing restan ten  b e lan d en  veelvuldig in zee, m et nam e 
bij h e t vervoer van bulkladingen, zoals chem icaliën, graan of s te en ­
kool. O m  de kosten  van afgifte te om zeilen w orden  de ru im en  van 
schepen , h e t zogenaam de ‘zeezw aaien’, op volle zee gespoeld. En d a t 
m ag nog gew oon volgens de huidige regels en  w etten , zolang schepen  
b u iten  de tw aalfm ijlszone van een  lan d  zijn.
Ten slotte v inden  lozingen van schepen  p laats in  de vorm  van em is­
sies door de verbranding  van stookolie, die al dan  n ie t verontre in igd is 
m et chem isch afval. B innen N ederland, E uropa en  Noord-A m erika 
gaan  steeds m eer gelu iden op om  deze vorm  van afvalverbranding op 
zee te verbieden. De eisen aan  b ran d sto f voor tran sp o rt over land  zijn 
steeds strenger gew orden, ffe t is opm erkelijk da t voor tran sp o rt over 
zee totaal andere  w etten  lijken te gelden. De vuile raffinage residuen 
v inden  alleen  h u n  weg nog n aar de scheepsm otoren . Z eescheepvaart 
kan  m et rech t h e t bezinkputje  van de o lie-industrie  w orden  genoem d.

2 Coastwatch jaar rapporten en Coastwatch tien  ja a r verzameld, S tichting De Noordzee, 1999.

3 O spar Com m ission fo r the  P rotection o f the  M arine  E nvironm ent o f the  N o rth -E ast A tlan tic .

4 M arine  L itte r -  trash  th a t kills, Swedish E nvironm ent Protection Agency, 2001.

5 Zie noot 4.

6 Zie noot 4.
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Olievervuiling

R am pen m et olietankers, zoals h e t vergaan van de Prestige, veroor­
zaken m ilieuproblem en  van een  geheel andere  orde. Volgens cijfers 
van  de In terna tional Tanker Ow ners Pollution F ederation  gebeuren  de 
m eeste  in c iden ten  m et olieverlies tijdens rou tineoperaties, zoals h e t 
laden, lossen  en  bunkeren . Tussen 1990-1999 vond  er gem iddeld  elke 
tien  dagen  een  o lie-inciden t p laats bij operationele  handelingen , 
strand ingen , bo tsingen  of ais gevolg van doorgeroeste scheepshuiden. 
Per keer liep daarbij m eer dan  zeven to n  olie de zee in. D at is in tien 
jaa r een  totale  hoeveelheid  van m eer dan  een  m iljoen ton  olie.7 En 
dan  nog een  onbekend  aantal liters illegaal geloosde olie. H et is b ij­
voorbeeld  bekend  d a t bij o lieram pen  de passerende  schepen  h u n  
kans schoon  zien  en  h u n  vuile tanks even legen. Ook bij de recente 
olievervuiling afkom stig van de Tricolor'! w erden  andere  oliesoorten  
aangetroffen, verm oedelijk  door illegale bijlozingen.
H et is dan  ook n ie t zo v reem d da t besm euring  m et olie nog steeds 
de belangrijkste doodsoorzaak  is voor zeevogels. Aan de N ederlandse 
kusten  spoelen  jaarlijks tien du izenden  m et olie besm eurde  vogels 
aan. Een veelvoud aan  olievogels bereik t ech ter nooit de k u st en  ook 
andere  zeeorgan ism en  sterven m assaal ais gevolg van olieverontreini- 
ging. N aast zeevogels ais zeekoeten, alken en  zw arte zee -eenden  
w orden  ook wadvogels, zoals e idereenden  slachtoffer van olieveront- 
reiniging, m aar ook de vissen. Vooral visseneieren  zijn gevoelig voor 
vervuiling. B ekend is d a t e ieren  van kabeljauw, haring  en  schol al bij 
kleine hoeveelheden  olie óf n ie t u itkom en, óf m ism aakte  larven o p ­
leveren. Kortom , olie heeft ram pzalige gevolgen voor h e t m ariene 
milieu. De slech t afbreekbare stoffen in olie h o p en  zich op in voedsel­
ketens en  in h e t sedim ent. De effecten van deze afvalstoffen doen  zich 
vooral voor op h e t n iveau van h e t totale  ecosysteem  van een  gebied. 
H et dynam isch evenw icht van een  dergelijk systeem  w o rd t door een 
olieram p voor vele ja ren  verstoord.

7 A cc id en ta l Tanker Oil Spill S tatistics, ITOPF, 2002.

8 Het au tosch ip  de Tricolor zonk in decem ber 2002 in het Kanaal, w aarna  het b innen  zes 

w eken  to t d riem aal toe  w e rd  aangevaren. De derde aanvaring le idde to t o lieveron tre in ig ing  

en de o lie  u it de gezonken Tricolor bere ik te  n ie t a lleen de Belgische m aar ook de 

N ederlandse stranden.
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H et zeeschip ais m edeplichtige in vervoer ‘m ilieubesm ette’ lading  
Afgezien van h e t feit d a t h e t zeem ilieu vaak slachtoffer is van  m ilieu­
vervuiling is de zee ook vrijplaats voor zaken die verboden  zijn o f die 
v an u it h e t oogpun t van m ilieu en  n a tu u rb eh o u d  af te w ijzen zijn. 
N eem  bijvoorbeeld h e t vervoer over zee van trop isch  hout. M eer dan  
de helft van  h e t trop isch  h o u t da t wereldw ijd gekapt w ord t is illegaal. 
En zo loop t er zeker een  keer p e r w eek in  een  N ederlandse haven  een 
schip b in n en  m et illegaal trop isch  h o u t afkom stig van  lan d en  zoals 
Brazilië, K am eroen en  Indonesië.
Een an d er voorbeeld  is h e t tran sp o rt van  gevaarlijk afval over zee. De 
Basel C onventie en  de Ban A m endm ent9 in E uropa geïm plem enteerd  
door de Evoa (Europese V erordening O verbrenging van Afvalstoffen) 
reguleert h e t afvaltransport tu ssen  landen. De C onventie geb ied t 
sta ten  een  aan tal universele p rincipes na  te streven. Zo m o et h e t o n t­
staan  van afvalstoffen w orden  voorkom en, giftigheid van afvalstoffen 
w orden verm inderd  en afvalstoffen m ilieuvriendelijk w orden verwerkt. 
D aarnaast is er een stelsel van afspraken en regels in he t leven geroepen 
die de overbrenging van afvalstoffen tu ssen  lan d en  reguleert en  som s 
verbiedt. Na deze doorbraak  in de strijd  tegen lucratieve en  ve rn ie ti­
gende afvalhandel is h e t nu  zaak da t inspecteurs de vinger aan  de pols 
houden . W ant zolang er veel geld te verd ienen  valt aan  (gevaarlijk) 
afval, ligt h e t gevaar van illegale handel n aar arm e lan d en  of dum p in 
zee op de loer. O vertreding van de Basel C onventie v ind t op grote 
schaal p laats in h e t geval van de dum p van giftige sloopschepen  in 
lan d en  ais Bangladesh en  India. M aar ook de illegale overbrenging van 
op land  o n tstan e  afvalstoffen kom t voor. Zo is er m om enteel h e t geval 
van een  illegaal tran sp o rt over zee van vliegas afkom stig van Spaanse 
steenkoolcentrales u it N oord-Spanje. ffe t schip M V  Ulla die de v rach t 
vervoerde w erd in 2000 op tijd o n d ersch ep t in de Turkse havenstad  
Idemir. De giftige v rach t was al eerder in Algerije geweigerd toen  de 
au to rite iten  de v rach t n ie t vertrouw den. A chteraf bleek d a t h e t giftige 
goedje bedoeld  w as voor de bouw  van een  dam  in Algerije. De Turkse 
regering heeft de Spaanse regering inm iddels gevraagd de v rach t terug 
te n em en  zoals voorgeschreven on d er de Basel Conventie.

9 Basel Convention, 1989 en Basel Ban A m endm ent 1995.
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G ron d slag en  van in te rn a tio n aa l z e e re c h t b e lem m eren  
m ilieu b esch erm in g

O ndanks slechte voortekens over de to es tan d  van h e t m ariene  m ilieu 
is de in te rnationale  gem eenschap  n ie t in staa t de w ereldzeeën effec­
tief te bescherm en. In p laats van  een  vuist te m aken tegen de eco n o ­
m ische krach ten  -  die profijt h eb b en  bij h e t bestaan d e  systeem  -  zit 
de in te rnationale  gem eenschap  vooral verstrik t in  lastige discussies 
over bevoegdheden  en  rech ten  van vlaggen-, kust-, en  havensta ten . 
Een verklaring voor deze verw arring en  voor h e t onverm ogen  o m  h e t 
zeem ilieu afdoende te bescherm en , zit in de grondslagen van h e t 
in te rnationale  zeerecht. Twee belangrijke p rincipes van de in te rn a tio ­
nale scheepvaart staan  daarbij centraal: m are  liberum  (het rech t op 
vrije doorvaart), o pgenom en  in de U nited N ations C onvention  on the 
Law of the  Sea (Unclos) en  de m ogelijkheid een  schip te laten  registe­
ren on d er b u iten landse  vlag.

M are liberum
G enoem de discussies k u n n en  rechtstreeks herleid  w orden  n aar de 
17e eeuw  toen  h e t rech t op vrije doorvaart door H ugo de G root w erd 
b ed ach t om  de H ollandse h an d elaren  ru im  b aan  te geven bij h u n  
s tro op toch ten  in de O ost (en West). Hugo de G root (1583-1645) geldt 
ais één  van de grondleggers van h e t in te rnationale  recht. Op zijn 
zeventiende ontving hij reeds een  do c to raat civiel rech t aan  de univer- 
siteit van  Orléans. In 1604 schreef hij voor de VOC h e t werk 
D e ju re  praedae, over de ju rid ische m ogelijkheden van h e t kapen  van 
bu iten landse  schepen. H oofdstuk 12 van dit werk, M are liberum: h e t 
rech t op vrije doorvaart b estrijd t de zeggenschap van Spanje, Portugal 
en  Engeland op volle zee. Deze zelfbenoem de zeggenschap belem m erde 
de V O C -handelsschepen de vrije doorvaart n aar O ost-Indië. Hugo de 
G root vond  de vrije doorvaart n u  ju is t een  essentiële voorw aarde in 
h e t in te rnationale  handelsverkeer. D aarom  b earg um en teerde  hij dat 
geen enkel land  de op en  zee m ag controleren.
M are liberum  w ord t h ed en  ten  dage nog steeds gezien ais h e t be lan g ­
rijkste beginsel voor de in te rnationale  scheepvaart. Ook de Unclos,
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die algem een geldt als de g rondw et voor zeescheepvaart, gaat u it van 
d it principe. Artikel 24 stelt b ijvoorbeeld da t een  k u ststaat geen m aa t­
regelen m ag nem en  tegen schepen  die h e t rech t op ‘in nocen t passsage’ 
zo u d en  k u n n en  belem m eren . N adat de Prestige v oor de kust van 
Galicië n aa r de kelder ging, ste lden  Spanje en  Frankrijk beide voor 
om  oude  olietankers te w eren  u it de Exclusieve Econom ische Zone 
(EEZ, een  zone die to t tw eehonderd  m ijlen u it de kust reikt). Ook sloot 
Spanje p e r 1 jan u ari 2003 h aar havens voor enkelw andige olietankers 
m et b itum en , stookolie en  ruw e olie. Deze un ila tera le  m aatregelen  
leidden  to t een  sto rm  van kritiek u it scheepvaartk ringen  en  w erden 
uiteindelijk  afgedaan m et de opm erking d a t dit in strijd is m et m are 
liberum  en daarom  volgens in te rnationaa l rech t helem aal n ie t kan. 
Toch b ied t de U ncios wel degelijk aank n o p in g sp u n ten  voor sta ten  om, 
tegen h e t p rincipe  van de vrije doorvaart in, m aatregelen  te n em en  ter 
voorkom ing van m ilieuvervuiling. Artikel 192/194 verp lich t sta ten  om  
alleen d an  wel gezam enlijk m aatregelen  te n em en  o m  vervuiling te 
voorkom en en  ter bescherm ing  van h e t m ariene  m ilieu. Artikel 220 
(lid I en  II) geeft sta ten  h e t rech t om  in h u n  havens inspecties u it te 
voeren  op een  b u iten lands schip en  zonodig  m aatregelen  te nem en, 
w an n eer er g ronden  zijn om  aan  te n em en  d a t h e t schip de w etgeving 
van die s taa t of in te rnationale  regels schendt.
Zo heeft de N ederlandse m in ister van  m ilieu in 2001 m et succes h e t 
Verdrag van Basel over grensoverschrijdende tran sp o rten  van gevaar­
lijk afval toegepast op h e t asb esth o u d en d e  sloopschip Sandrien, dat 
h aar laatste  reis zou m aken  van A m sterdam  n aar de Indiase sloop- 
stran d en .10 De rechterlijke u itsp raak  in deze zaak voorkom t overigens 
(nog) n ie t d a t de illegale export van  giftige sloopschepen  naar 
Aziatische stran d en  op grote schaal w ord t gedoogd. H et is b esch a­
m en d  dat, terwijl h e t Verdrag van Basel algem een van toepassing  is op 
p ro d u c ten  zoals au to’s, h e t verdrag geen vuist kan  m aken  tegen een 
schip ais afval. Kennelijk gelden er op zee andere  w e tten  dan  op land? 
H et is belangrijk  da t kust- en  hav en sta ten  h u n  ju rid ische  m ogelijk­
h ed en  op d it terrein  m eer toepassen .

10 U itsp raak Raad van State, a fde ling  bestuursrech tspraak 19 ju n i 2002: u itspraak in het 

ged ing  tussen U ppe rton  Ltd, gevestigd  te  M auritius , appellante  en de M in is te r van 

V olkshu isvesting, R u im te lijke  O rden ing  en M ilieubeheer, verweerder.
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Im o in de greep van goedkope vlag
Naast Uncios is nog een aantal andere verdragen van belang, w aaronder 
Solas" (over de veiligheid van bem anning), STCW12 (over bem annings- 
eisen) en  h e t M arpol13 73/78-verdrag. Van deze drie vorm t M arpol de 
belangrijkste basis voor bescherm ing van h e t m ariene milieu. H et 
M arpol-verdrag is in 1978 to t s tand  gekom en on d er auspiciën  van de 
In ternationale M aritiem e Organisatie (Imo, h e t m aritiem e bu reau  van 
de Verenigde Naties) n aar aanleid ing  van een  aan tal ernstige ongeluk­
ken m et olietankers. H et verdrag heeft on d er m eer zes bijlagen, A nnex
I t/m V I, w aarbij I over lozingen van olie g aat en  V over vast afval.
H et s tructurele  p rob leem  van Im o is d a t de zogenaam de goedkope 
vlaggen, zoals Panam a en M alta, h ier -  op basis van de grootte  van 
h u n  scheepstonnage  -  de d ienst u itm aken. Terwijl de stem m ing  wel 
dem ocratisch  is -  één  staa t é én  s te m - w o r d t  een  overeenkom st pas 
van k rach t ais h e t aan tal ratificerende sta ten  voldoende sch eep sto n ­
nage vertegenw oordigt. Vijf van  de in totaal 29 goedkope v lagstaten, 
nam elijk  Panam a, Liberia, B aham as, M alta en  Cyprus h eb b en  geza­
m enlijk  de ‘contro le’ over circa 45% van de scheepstonnage. D aardoor 
h eb b en  de goedkope vlaggenstaten in feite h e t vetorecht in de Imo. 
Deze status quo w ord t in s tand  g ehouden  door de reders w aarvan de 
schepen  onder goedkope vlag varen: feit is da t scheepseigenaren  m et 
Griekse, Japanse, A m erikaanse, C hinese (Hong Kong), N oorse en 
D uitse na tiona liteit overheersen in deze vijf registers.14 Kortom , Im o is 
k rachteloos ais deze reders de m aatregelen  n ie t w ensen  in te voeren. 
Ook de M arpol-C onventies h eb b en  last van  de dom inan tie  van  de 
goedkope vlag. Twee M arpol-C onventies zijn nog steeds n ie t van 
kracht, om d at nog onvoldoende lan d en  de Conventies geratificeerd 
hebben .
H et is hard  nodig da t de Verenigde Naties, ais beheerd er van de in te r­
na tionale  w ateren , snel korte m etten  m aakt m et h e t vlaggensysteem . 
H et is te h o p en  d a t de secretaris-generaal van  de VN, Kofi A nnan, die 
recentelijk zijn zorgen over de desastreuze gevolgen van su b standaard  
scheepvaart k enbaar heeft gem aakt, snel s tap p en  o n d e rn eem t om  
de p ro b lem en  bij de zeescheepvaart aan  te pakken .15

I I  In te rnationa l Convention fo r the  S afety o f  Life at Sea, 1960 en 1974.

12 Convention on S tandards o f tra in ing , C e rtifica tion  and W atchkeeping  1978/1995.

13 In te rnationa l Convention fo r the  Prevention o f Pollution from  Ships.

14 ITF FOC Cam paign Report 1999.

15 A n tw o o rd  van de V eren igde N aties van 14 janua ri 2003 op een b rie f van G reenpeace 

Inte rnationa l, de Inte rnationa le  vakbond van zeelieden (ITF) en het W e re ldna tuu rfonds  naar 

a an le id ing  van de o lie ram p m et de Prestige m et een d ringende  oproep  aan de VN om s truc­

ture le  w ijz ig ing e n  d oo r te  voeren in de zeescheepvaart.
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Goedkope vlag dekm antel voor overexploitatie van de zee  
H et systeem  van goedkope vlaggen b ied t n aas t allerlei financiële voor­
delen  voor de scheepseigenaar ook hele andere  lucratieve m ogelijk­
heden , die voor h e t zeem ilieu desastreus zijn. Een voorbeeld  is de 
overbevissing, m isschien  wel h e t grootste  m ilieuprob leem  van h e t 
m ariene milieu. Volgens de FAO is 75% van alle com m erciële vissoorten 
u itgeput, overbevist of leeft op de grens van overbevissing.16 Een groot 
p rob leem  bij v isserijm anagem ent is h e t om vlaggen van een  schip 
n aar een  andere  vlag om  de nationale  of regionale vangstbeperkingen 
te om zeilen. Zo on tdu iken  Spaanse vissers de quota-afspraken  van 
de In terna tiona l C onvention  on the  C onservation  of Atlantic Tuna 
door h u n  schepen  te laten  varen on d er de vlag van de N ederlandse 
Antillen, die im m ers geen lid zijn van h e t verdrag. V isserijschepen 
varen  onder allerlei vlaggen en  ze veranderen  d it ook v o o rtdu rend  om  
de contro le zo m oeilijk m ogelijk te m aken. De top drie van goedkope 
vlaggen voor v isserijschepen b estaa t u it Belize, H onduras en  Panam a. 
Z onder controle op deze groep (20-30% van de totale visserij) is effec­
tief m anagem en t en  dus bescherm ing  van de v isstand onmogelijk.

B ep erk te  a an sp rak e lijk h e id  bij m ilieu sch ad e

Ook o lieram pen  zoals m et de o lietanker de Prestige zijn vaak w eer 
terug  te voeren  op h e t ondoorzichtige systeem  van regulering en  de 
d aaru it voortv loeiende e igendom sverhoudingen  en  o n tsn ap p in g s­
routes voor aansprakelijkheid  bij schade op zee. De Prestige heeft ons 
geleerd da t er bij d it soort ram p en  toch vaak sprake is van ‘easy 
m oney’. H et tran sp o rt van  afvalproducten , zoals stookolie, m ag niet 
teveel kosten  om  rendabel te zijn. D aardoor stijgt de vraag n aar g oed­
kope, oude, afgeschreven tankers. H et varen  van dergelijke su b s tan ­
daard  tankers levert w einig risico op voor de handelaar, de reder, de 
kap ite in  én  de verzekeringsm aatschappij. Ze verliezen op z’n  hoogst 
h u n  al afgeschreven tanker en  een  laagw aardige lading. Sterker nog, 
de w aarde van schip en  lading is som s voor m éér dan  100% gedekt 
door de verzekering.

16 FAO, W orld  Review o f Fisheries and A gricu ltu re , 2000.
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N eem  bijvoorbeeld de drie be ru ch te  o lieram pen  in chronologie. Bij de 
ram p m et de Exxon Valdez voor de kust van  Alaska in 1989 was zowel 
tanker ais de lading olie van  een  en  hetzelfde bedrijf. De n aam  Exxon 
is vervolgens w ekenlang door h e t slijk gehaald. Exxon heeft h ier lering 
u it getrokken en  h aar v loot afgestoten. Bij de Erika, die in 1999 bij 
Bretagne verging, was h e t e igendom  van tanker en  lading al gescheiden. 
H et b e tro f h ier een  door TotalFina g echarterde tanker die onder 
M altese vlag voer. In eerste  in stan tie  w erd de schuld  bij de eigenaar 
gelegd, m aar to en  bleek da t deze n ie t gem akkelijk te pakken was, 
rich tte  de a an d ach t zich alras op de eigenaar van de lading. N adat een 
consum en tenboyco t dreigde, trok TotalFina m orrend  h e t boetekleed 
aan  en  beloofde alsnog beterschap. Bij de recente  ram p m et de 
Prestige Voor de Spaanse kust in 2002 w as n ie t alleen de tanker en  de 
lading gescheiden, m aar w as ook de lading Russische stookolie, al 
n ie t m eer te herle iden  to t een  oliem aatschappij.
Voor de schade aan  h e t m ilieu en  aan  de rd en  d raaien  m eestal de 
be lastingbetalers in verschillende lan d en  op. Er zijn vele voorbeelden  
w aaru it blijkt da t de aansprakelijkheid  bij grensoverschrijdende 
m ilieuschade n ie t goed geregeld is.17 H et is hoog tijd d a t h e t zwakke 
in ternationale  regim e van aansprakelijkheid in de zeescheepvaart 
(de Civil Liability C onvention  van de Imo) grondig w ord t aangepast. 
Nu kan alleen de scheepseigenaar voor een  zeer beperk t deel a an sp ra ­
kelijk w orden  gesteld voor m ilieuschade. De hele keten  van be lan g ­
h eb b en d en , van scheepse igenaar to t o liem aatschappij m o et volledig 
en  onbeperk t aansprakelijk  zijn voor de gevolgen van o lie transport 
over water. D it is de enige m anier om  grote vervuilende o lieram pen 
zoals die m et de Prestige te voorkom en. M et e en  goede regeling van 
aansprakelijkheid loon t h e t nam elijk  n ie t m eer zoals nu, om  m et 
onveilige schepen  of slech t opgeleide b em ann ing  te varen .18 Van de 
scheepvaartsector m ag een  transparan te  organisatie verw acht worden, 
zodat p ro d u c ten  ais stookolie n ie t langer w orden  v erhandeld  door 
‘b rievenbusm aatschapp ijen ’. W ant zolang m eer dan  54% van he t

17 U it een stud ie  van Greenpeace b lijk t dat het noodzake lijk  is om een in terna tionaal aan- 

sp rake lijkhe idsreg im e  op te  stellen: Corporate Crimes, the need for an international instrument 
on corporate accountability and liability, G reenpeace Inte rnationa l, augustus 2002.

18 U it een s tud ie  van de OECD b lijk t dat het operen van een sub-s ta n da rd  sch ip  extreem 

g oedkoop is. Zo zouden de kosten voor het opereren van een sub-s tanda rd  sch ip  s lechts 

13% bedragen van de kosten van een norm aal geopereerd  sch ip  op jaarbasis. Bron: 

O rgan isa tion  fo r Econom ic C o -opera tion  and D evelopm ent, Competive advantages obta ined  

by som e sh ipow ners as a resu lt o f non-observance  o f app licab le  in terna tiona l ru les and 

standards, Paris 1996.
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tonnage  olietankers onder de goedkope vlaggen v aart19 dan  is h e t n iet 
de vraag óf er nog grote o lieram pen  zullen p laatsv inden, m aar w aar 
en  w anneer.

R eg ionale  o p lo ssin g en

Scheepsram pen  geven vaak aanleiding to t n ieuw e w etten  en  regels.
Ais antw oord  op de o n m ach t/onw il van de Im o n em en  regio’s daarbij 
som s zelf h e t heft in handen . Een bekend voorbeeld is de A m erikaanse 
Oil Pollution Act (Opa) u it 1990, on tw orpen  n a  de ram p m et de Exxon  
Valdez. M et deze O pa 90 kw am  de VS m et een  unila terale  versnelde 
u itfasering  van enkelw andige tankers, én  een  u itgebreid  ram penp lan  
om  olie op zee op te ruim en.
Sinds de ram p m et de Erika  bem o eit ook de E uropese U nie zich in 
toen em en d e  m ate m et h e t in te rnationale  scheepvaartbeleid . Zo 
speelde E uropa een  cruciale rol bij h e t Im o-beslu it om  enkelw andige 
tankers vervroegd u it te faseren. Pogingen van een  aan tal goedkope 
v lagstaten  om  d it beslu it op de valreep te voorkom en, liepen  op niets 
uit, toen  de EU serieus dreigde zelf m aatregelen  te n em en  ais een 
Im o-beslu it uitbleef.
Bij de actuele d iscussie n aar aanleid ing  van de olieram p m et de 
Prestige lijkt E uropa deze lijn door te zetten  getuige de u itspraak  van 
T ransport C om m issaris Loyola de Palacio:20

‘Nowadays, m any  ships carry large quan tities o f hazardous cargoes 
w hich m ay cause ecological disasters for coastal states in case of 
accident. The coastal states m ee t serious difficulties to address 
questions related  to the  p ro tec tio n  of their coastlines and  a n u m b er 
of states to regulate m aritim e safety and  po llu tion  p reven tion  
adequately. I w ould like to stress the  im portance  to re-exam ine the 
in te rnational rules concern ing  the  law  of the  seas.’

Eén van de eerste  acties van  de EU na  de ram p m et de Erika  was 
h e t aankondigen  van een  speciaal m aritiem  agentschap, Em sa.21 D it 
agen tschap  is onlangs van s ta rt gegaan en  zal een  belangrijke coördi-

19 ISL Germany, per 1 ju li 2002.

20 LLoyds List, 30.1.03, De Ruiter to  head Europe's m aritim e sa fe ty agency.

21 European M aritim e  S afety Agency.
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n erende  rol spelen  voor de E uropese kuststa ten . De taken  van h e t 
agen tschap  om vatten  on d er m eer on d ersteu n in g  van ku ststa ten  bij 
inspecties van schepen, con tro leren  van k lassenbureaus, on tslu iten  
van inform atie over scheepvaart in Europa en h e t opstellen van ram pen­
p lan n en  en  m eth o d en  om  olie op zee te bestrijden.
Een an d er voorbeeld  van bem oeien is van  Brussel is h e t voorstel voor 
verdergaande aansprakelijkheidsw etgeving, die in  de eerste  helft van 
2003 in h e t E uropese p a rlem en t w ord t b ehandeld , en  voorstellen  voor 
een  versnelde u itfasering van enkelw andige tankers.

N ationa le  im p lem en ta tie  laa t te  w e n se n  over

N ederland speelt in te rnationaa l vaak een  belangrijke rol op h e t gebied 
van scheepvaartbeleid . Een voorbeeld  is de rol bij de to tstandkom ing  
van h e t Antifouling Verdrag, w aarin  h e t gebruik  van giftige aangroei­
w erende verf voor zeeschepen  aan  b an d en  w ord t gelegd. Vertaling van 
in ternationale  of E uropese regels en  im plem entatie  in de eigen n a tio ­
nale w etgeving laa t ech ter vaak lang op zich w achten . Een voorbeeld  
is de im plem entatie  van  de E uropese Richtlijn voor scheepsafval en 
voorzieningen voor innam e van afval in de havens. De bedoeling  was 
deze R ichtlijn op 28 decem ber 2002 in te voeren, m aar vooralsnog 
w ord t deze d a tu m  toch zeker een  jaa r opgeschoven.
Ook de u itb reid ing  van  h e t ju rid isch  gezag in  de Exclusieve E cono­
m ische Z one laa t al jaren  op zich w achten . M et nam e de W W S,22 m aar 
ook de WVZ23 en de W et M ilieubeheer zouden  N ederland  veel m eer 
m ogelijkheden geven om  verontrein ig ingen bijvoorbeeld door illegale 
olielozingen op h e t N ederlands deel van de N oordzee stevig aan  te pak ­
ken. In 1999 zijn h ierover nog vragen gesteld in de Tweede Kamer, 
m aar nog steeds zijn de ju rid ische  bevoegdheden  in de EEZ beperkt.

C onclusie

Tijden veranderen  en  Hugo de G root heeft ongetw ijfeld n ie t voorzien 
da t vanaf de tw eede helft van  de tw intigste eeuw  een  aanzienlijk  a an ­
tal tankers zou vergaan, w aarbij eno rm e hoeveelheden  olie in zee

22 W et Voorkom ing  V eron tre in ig ing  d oo r Schepen.

23 W et V eron tre in ig ing  Zeewater.
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terechtkw am en. Evenm in da t dit desastreuze gevolgen voor m ariene 
organ ism en én  de econom ie zou krijgen. Zou hij dit h eb b en  verm oed  
d an  h ad  hij in zijn w ijsheid w aarschijnlijk wel een  clausule ingebouw d 
voor bescherm ing  van h e t zeem ilieu.
H et is daaro m  nu  de taak  van de Verenigde Naties, ais beh eerd er van 
de in te rnationale  w ateren , om  deze leem te in m are liberum  op te 
vullen. B escherm ing van h e t zeem ilieu d ien t h e t leidende p rincipe bij 
elke w etgeving te w orden. D aarvoor m o et wel h e t een  en  an d er op de 
schop. W ant zolang de In terna tiona le  M aritiem e O rganisatie in  de 
wurggreep blijft van  de goedkope v lagstaten  blijft h e t zeem ilieu lijden 
on d er de praktijken van rederijen  zo n d er scrupules. Alleen vergaande 
E uropese sam enw erking die leid t to t ingrijpende w ijzigingen van dit 
w ereldwijde orgaan en  die de bescherm ing  van h e t m ariene m ilieu 
voorop stelt, kan  d an  nog een  uitw eg bieden.
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Open registers, zelfregulering 
en criminaliteit

N. Winchester*

Reeds sinds jaa r en  dag varen  reders m et h u n  schepen  on d er de vlag 
van een  an d er lan d  dan  h u n  lan d  van herkom st. D at gebeurde vroeger 
veelal vanw ege politieke of econom ische redenen, m eer recentelijk 
w aarschijnlijk  vanw ege econom ische m otieven. Pas in de periode 
tu ssen  de Eerste en  de Tweede W ereldoorlog ontw ikkelden bepaalde  
lan d en  zich ech ter ais ‘open  registers’,1 da t wil zeggen sta ten  die b ijna  
zo n d er restricties de registratie accep teren  van schepen  van  een  w ille­
keurig an d er land, veelal m et h e t doei inkom sten  te verwerven. De 
afgelopen ongeveer vijftig jaa r heeft h e t ‘flag of convenience’-systeem  
zich zodanig ontwikkeld, da t in  1998 m eer dan  50% van h e t b ru to- 
tonnage  ter w ereld w as geregistreerd on d er FOC-vloten.
D iscussies over h e t o pen  registratiesysteem  sp itsen  zich vooral toe op 
een  aan tal hoofdpun ten : h e t effect ervan op arbeidsom stand igheden ; 
h e t v erband  ervan m et richtlijnen  voor beh eer en  o n d erh o u d  van 
vaartuigen; en, h e t risico voor h e t milieu. Een aan tal ongevallen, 
w aarover uitvoerig in de m edia  is bericht, heeft ech ter de vraag o p ­
geroepen  n aar h e t v erband  tussen  h e t o pen  registratiesysteem  en 
crim inele activiteiten.
In dit artikel zal ik a an to n en  d a t de stru c tu u r en  dynam iek van he t 
open  registratiesysteem  de v oorw aarden  sch ep p en  voor verscheidene 
crim inele activ iteiten  en  d a t dit kan  w orden  verklaard door de v e r­
schillende regulerende om gevingen te bekijken die door de vlaggen- 
s ta ten  in h e t leven zijn geroepen. In de dynam ische m ark t van 
scheepsregistratie m aakt de reikwijdte van h e t regulerende toezicht 
da t door de v laggenstaat w ord t u itgeoefend  onderdeel u it van  zijn 
m arketingstrategie en  derhalve van de econom ische levensvatbaar­
h eid  van h e t register zelf. In deze context kom t u it de vlaggenm arkt 
een  u iteen lo p en d e  reeks regulerende om gevingen voort, variërend  
van een  hoge m ate  van overheidstoezicht to t een  om geving die b ijna  
vrij van  regulering is. In deze laa tstgenoem de situatie, w aarin  de 
om geving b ijna  vrij van regulering is, w orden  illegale activiteiten

* De a u teur is ais onderzoeker ve rbonden aan het Seafarers Inte rnationa l Research Centre, 

C a rd iff U n iversity (UK).

1 In deze verhande ling  w o rd en  de term en ‘open reg ister' en ‘flag  o f  convenience ' geb ru ik t 

a is synoniem en.
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mogelijk gem aakt. Ten slotte zal ik aan d ach t schenken aan  de m oge­
lijkheden om  d it p rob leem  aan  te pakken.

O pen re g is te rs  en  crim in ele  ac tiv ite iten

Voordat ik bespreek  hoe  een  zodanige situatie  kan  on tstaan , is he t 
noodzakelijk  te illustreren welk soo rten  crim inele activiteiten aan  he t 
op en  registratiesysteem  zijn verbonden . Ik geef een  b ep erk t verslag 
van crim inele activ iteiten  en  laa t daarbij kwesties b u iten  beschouw ing 
die betrekking h eb b en  op schending  van arbeidsovereenkom sten  en 
gebrek aan  o n d erh o u d  van schepen  volgens voorgeschreven norm en. 
M et betrekking to t h e t v erband  tussen  open  registratie en  c rim ina­
liteit, stelt een  recen t onderzoek  van de OESO (OECD) n aar h e t e igen­
dom  en  b eh eer van schepen  vast d a t er ‘veel soepele scheepsregisters’ 
b estaan  die m ogelijkheden b ieden  aan  ‘p o ten tië le  terro risten  om  
effectief h u n  iden tite it te verbergen’ (OECD, 2003). Voor w at betreft 
d rugshandel ste lt M ackinnon d a t ‘clandestiene drugskoeriers gebruik 
m aken  van schepen  die staan  geregistreerd on d er Staten die een  g u n ­
stig register b ieden’ (M ackinnon, 2001). Er is ech ter nog n oo it syste­
m atisch  onderzoek  g edaan  n aar h e t v erband  tussen  m isdaad  op zee 
en  h e t op en  registratiesysteem  en ook b estaan  er geen  gegevensbron­
n en  die inform atie verzam elen  over d it onderw erp. Bij gebrek aan  
zodanige gegevens geeft h e t volgende een  bek n o p te  sam envatting  van 
een  aan tal belangrijke v oorbeelden  van crim inele activiteiten. H et 
gaat h ierbij o m  een  reeks voorvallen die in de m aritiem e pers, en  in 
som m ige gevallen in de m ondiale  m edia, zijn besproken.

-  In m ei 2002 ging de Griekse kunstw acht aan  boord  van een  v eer­
b oo t die onder Boliviaanse vlag stond  geregistreerd. Daarbij w erden 
drie vrachtw agens aangetroffen  m et in to taal 1,5 m iljoen pakjes 
gesm okkelde sigaretten. U it n ad er onderzoek  bleek da t h e t een 
R ussische m affia-operatie  betrof. De kap ite in  en  b em ann ing  w er­
den  veroordeeld  to t gevangenisstraffen van vier jaa r  (Lifsher, 2002).

-  In jan u ari 2002 n am  de Israëlische krijgsm acht in de Rode Zee 
een  v rachtschip  in beslag da t on d er de vlag van Tongo stond
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geregistreerd en  w as geladen m et vijftig to n  wapens.
De Israëlische au to rite iten  bew eerden  d a t h e t vaartuig, Karine A, op 
weg was n aar de Palestijnse A utoriteit van  Yasser Arafat 
(zie Lowry en  Osler, 2002; Nelson, 2002).

-  De US Drug Enforcem ent Agency beschrijft de registratiepraktijken 
voor schepen  en  ond ern em in g en  in Belize ais een  ‘u itnodigend  
doelw it’ voor h e t w itw assen van drugsgelden. Volgens de DEA zijn 
er reeds verschillende grote cocaïnevangsten  gedaan  aan  boord  van 
schepen  die de vlag van Belize voerden  (Osler, 2001).

-  In ju n i 2002 n am en  de Franse au to rite iten  h e t in C am bodja 
geregistreerde schip W inner in  beslag op verdenking van coca ïn e ­
smokkel. De Griekse e igenaren  van h e t schip w erden  daarop  b e ­
schuldigd van drugshandel, h e t o p rich ten  van een  crim inele orga­
nisatie  en  h e t w itw assen van geld (zie W ilson, 2002; H and, 2002).

-  Op 31 m ei bekende  de hoofdm ach in is t van  de in Panam a gere­
g istreerde tanker Sohoh  schuld  op verschillende aanklachten . Hij 
zou geprobeerd  h eb b en  h e t illegaal lozen van olie in in ternationale  
w ateren  te verdoezelen  (McLaughlin, 2002). Verwijzend n aar de 
B altische Zee rapporteerde  de H elsinki-com m issie d a t in 2001 
‘tijdens één  b epaalde  24-uurs luchtsurveillancevlucht, m eer dan  
26 gevallen van illegale olielozing w erden  w aargenom en’ (Helsinki 
C om m ission).

-  In 1997 w erd door de Verenigde Staten de invoer van A tlantische 
b lauw vintonijn , gevangen door schepen  die sto n d en  geregistreerd 
in Panam a, H onduras en  Belize, verboden. De visvangst die door de 
schepen  on d er deze vlaggen w erd uitgevoerd, w erd beschouw d ais 
schadelijk voor h e t beh o u d  van deze v issoort (US D ep artm en t for 
Com m erce).

-  Een artikel in de W all Street Journal van  sep tem b er 2002 beschrijft 
de Boliviaanse vlag ais volgt: ‘Terwijl de vloot die on d er de 
Boliviaanse vlag vaart is u itgebreid  van slechts een  handvol enkele 
jaren  geleden to t m eer dan driehonderd  nu, heb b en  de autoriteiten  
tien tallen  van deze schepen  b e tra p t op drugshandel, d u m p en  van 
gevaarlijk afval, illegale visvangst en  onveilig h andelen ’ (Lifsher, 
2002 ) .



Justitiële verkenningen, jig. 29, nr. 2 2003

Deze illegale activ iteiten  k u n n en  w orden  opgedeeld  in twee groepen: 
de activiteiten die zich beperken  to t de scheepsactiv ite iten  in de zee- 
vaartsecto r en  de activiteiten die gebruikm aken van de stru c tu ren  van 
de zeevaartindustrie  ais kanaal voor illegale activiteiten. Ik zal voor 
de eerste  groep de sam envattende  te rm  zeevaart en voor de tw eede 
groep de te rm  zeevaart-gerelateerd  gebruiken.
W anneer ik spreek van zeevaart dan  spreek ik van een  categorie van 
activ iteiten  die rechtstreeks aan  de zeevaartindustrie  zijn gerelateerd, 
zoals h e t lozen van olie op zee en  illegale visserij. In die gevallen refe­
reren  de illegale h an delingen  aan  de illegale o n dernem ing  van h e t 
schip zelf. H et schip v o rm t geen dekm antel voor een  an d er soort 
ondernem ing . D at b e teken t d a t zelfs in geval van een  bep aa ld  soort 
illegale visvangst h e t hierbij nog altijd g aat o m  een  visserijschip dat 
w ord t gebruikt voor de visvangst.
W anneer ik de te rm  zeevaart-gerelateerd gebruik  w o rd t gerefereerd 
aan  activiteiten ais drugshandel of w apensm okkel. H et schip w ord t 
gebru ik t ais kanaal voor h e t u itvoeren  van  een  illegale handeling . D at 
wil zeggen d a t ondanks h e t feit da t een  bulkcarrier verschillende soor­
ten  v rach t vervoert, h aa r vrach tbrie f geen  specificatie zal geven van 
de illegale aard  van de vracht. Voor deze groep geldt bovendien  d a t de 
activiteit zich n ie t beperk t to t de zeevaartindustrie, hetgeen  in h o u d t 
d a t d rugshandel n ie t u its lu itend  p laatsv ind t m iddels h e t gebruik van 
zeevaartschepen.
Tussen deze twee soorten  activiteiten b estaa t een  verschil in de rol 
van  de s taa t ais h e t gaat o m  h aar pogingen  o m  die crim inele activitei­
ten  te bestrijden. In de categorie zeevaart vervult de s taa t de rol van 
m aritiem e regelgever, terwijl zijn rol in de categorie zeevaart-gerela­
teerd overgaat n aar een  algem ene functie  van  de staa t gericht op de 
bestrijd ing en  vervolging van illegale activiteiten.
De vraag lu id t dan  ook, w aarom  b estaa t er een  v erband  tussen  crim i­
nele activiteiten en  o pen  registratie? H et antw oord, da t deze beide 
soo rten  crim inele activ iteiten  om vat, heeft betrekking op de aard  van 
de regulerende om gevingen die door de verschillende vlaggenstaten 
w orden  vastgesteld. De verschillende vorm en  en  m aten  van regel­
geving die door de v laggenstaten  zijn opgesteld en  w orden  afgedwon-
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gen, b ied en  de reder verschillende m ogelijkheden om  zich van de 
staa t Ios te m aken en  in  een  zelfregulerende om geving te opereren. 
B innen deze verschillende regulerende niveaus w orden  de b es taan s­
voorw aarden voor deze twee soorten  illegale activiteiten geschapen, 
ofwel de m ogelijkheid voor een  reder om  n aar behoefte  b u iten  de 
regelgeving van een  staa t om  te k u n n en  opereren. Voordat ik op dit 
p u n t verder inga, zal ik ech ter de soorten  regulerende om gevingen 
b eh an d e len  die b in n en  de zeevaartindustrie  bestaan .

R eg is tra tie  en  reg u le rin g 2

W anneer een  reder ervoor k iest zijn schip on d er een  specifieke vlag te 
voeren, w orden reder en  schip onderdeel van een bepaalde regulerende 
om geving. M iddels deze wijze van scheepsregistratie  krijgt de reder 
een  aan tal rech ten  en  verplichtingen. Vanwege de in te rnationale  w e t­
geving aangaande  scheepsregistratie, w ord t de v laggenstaat in staat 
gesteld deze rech ten  en  p lich ten  in  te vullen op de wijze die zij 
geschikt acht, op een  au toritaire  of liberale m anier, en  de reders 
m ogen zelf bep alen  welke om geving zij h e t m eest p assend  ach ten  
voor de scheepsoperatie . Sam envattend  k u n n en  de regulerende 
om gevingen van v laggenstaten  w orden  ingedeeld in drie algem ene 
categorieën .3

-  In h e t geval van efficiënt gereguleerde sta ten  streeft de staa t e rnaar 
alle zeevaartoperaties te reguleren. Deze v laggenstaten  w orden  cen ­
traal vanu it de overheid bestuurd . Vanaf h e t eerste  onderzoek  van 
de schepen  d a t voorafgaat aan  de inschrijving ervan to t aan  de 
a rbeidsom stand igheden  voor zeevaarders, streven deze sta ten  
ern aar een  efficiënte en  doeltreffende regulerende om geving te 
scheppen , gesteund  door zowel de volledige in te rnationale  w e t­
geving ais de politieke bereidheid  daartoe. Voorbeelden van derge­
lijke v laggenstaten  zijn: G root-B rittannië en  Noorwegen.

-  B innen inefficiënt gereguleerde sta ten  is de route tu ssen  de reder 
en  de v laggenstaten  over h e t algem een enigszins ondoorzichtig . H et 
register w ord t door de s taa t o f een  particu lier to tstandgebrach t.

2 D it h oo fds tuk  gee ft een sam envatting  van de resu lta ten  van een drie  ja a r durend  pro ject 

dat d oo r de a u te u r w erd  u itgevoerd  tene inde  de regulerende capac ite it van 37 vlaggensta ten  

te  analyseren, zie N. W inches te r en T. A ld e rto n , Flag state aud it2003, Cardiff, SIRC, 2003.

3 Deze categorieën  zijn ideale types en de versche idene  v laggen kom en op d it geb ied op 

versch illende  pun ten  voor.
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M en kan n ie t om  de eisen die aan  registratie w orden  gesteld heen, 
tegelijkertijd zijn ze n ie t erg strikt. De Im o-verdragen w orden  m eestal 
m atig geratificeerd en  de verantw oordelijkheid voor naleving w ord t 
doorgeschoven n aar classificerende instellingen. V oorbeelden van 
dergelijke v laggenstaten  zijn: Panam a, Liberia, Cyprus en  M alta (dit 
zijn de, over h e t a lgem een, gevestigde op en  registers).

-  B innen niet-gereguleerde registers b estaa t de regulerende om ge­
ving nauwelijks. H et register w ord t particu lier beheerd , vaak van 
bu iten  de staatsgrenzen. H et verband  tussen  de reder en  de staat is 
zeer m inim aal. De Ilo- en  Im o-verdragen w orden  in beperk te  m ate 
nageleefd en  er zijn w einig to t geen stru c tu ren  of personeel in zowel 
de staa t ais de registrerende in stan tie  aanw ezig die deze op effectie­
ve wijze zouden  k u n n en  naleven; bovendien  b estaa t e r w einig po li­
tieke bereidheid  to t handhav ing  van de wetgeving. Deze registers 
b ieden  de reder een  om geving die vrij van  regulering is zodat deze 
n aar eigen inzich t kan han d elen  m et w einig gevolgen. V oorbeelden 
van dergelijke registers zijn: C am bodja, Bolivia en  Tonga.

Deze regulerende praktijken h eb b en  zich ontw ikkeld in de context 
van  econom ische be langen, en  n ie t zozeer v anu it de opvatting  da t de 
v laggenstaat een  p laats is voor effectieve regelgeving. Vrije m ark ten  
s taan  erom  bekend  da t zij n ie t in staat zijn regelgeving voor zichzelf 
op te stellen; pas ais de regelgeving van invloed is op de w instgevend­
heid, zal versteviging van de regelgeving p laatsv inden.
M en gaat er vaak v an u it d a t regelgeving p laatsv ind t op h e t sn ijpun t 
w aar overheid en  econom ie sam enkom en. In een  situatie  w aarin  he t 
politieke stelsel fungeert ais ontvanger van gelden en  scheepsreg istra­
tie volledig onderdeel u itm aak t van de econom ie, n eem t de m ogelijk­
heid  van een  effectieve regelgeving af. D aar w aar de v laggenstaat 
scheepsregistratie  beschouw t ais enkel een  inkom stengenerator, ligt 
h e t n ie t voor de h an d  d a t de staa t kan fungeren  ais au to n o m e to e ­
z ich th o u d er op de schepen  die zij heeft geregistreerd. En ingeval de 
staa t enige au to rite it w en st u it te oefenen, zorgt h e t gem ak w aarm ee 
schepen  k u n n en  ‘overgaan’ op een  andere  vlag ervoor d a t de econo-



Open registers, zelfregulering en criminaliteit

m ische levensvatbaarheid  van een  zodanige registratie w ord t 
bedreigd.
O pen registers w orden, zonder u itzondering, u itgevoerd op basis van 
een  bedrijfsm odel. Zij h eb b en  ten  doei de opbrengsten  te m axim alise­
ren m iddels h e t vergroten  van de in k om stenstrom en  en  h e t laag h o u ­
den  van de kosten. H ierm ee sch ep p en  zij een  regulerende om geving 
die is o n tw orpen  om  reders n aar h u n  register te lokken. D it heeft ais 
resu ltaat gehad  da t een  vlaggenm arkt is o n ts taan  w aarb in n en  de reder 
een  reeks regulerende om gevingen gepresen teerd  krijgt w aaru it hij 
m ag kiezen. De regelgeving beïnvloedt, gezien v an u it een  algem een 
bedrijfsm odel, en  v anu it p u u r  econom ische belangen, uiteindelijk  de 
w instgevendheid . Deze soorten  regulerende om gevingen zijn in 
w ezen bedrijfsstrategieën  die zijn o n tw orpen  o m  tonnage voor h e t 
register aan  te trekken.

Z elfregu lering  en  m isd aad

H ierboven heb ik onderscheid  gem aakt tu ssen  twee soorten  crim inele 
activiteiten die zijn gerelateerd  aan  h e t open  registratiesysteem . In 
h e t navolgende zal ik bespreken  hoe de regulerende om geving zich 
v e rh o u d t to t dit soo rt activiteiten.

Zeevaart
Voor w at betre ft illegale visvangst, o lielozingen en  dergelijke -  waarbij 
de activ iteiten  zijn gerelateerd  aan  m aritiem e operaties -  streeft de 
reder e rnaar een  vlag te voeren  w aarvoor geldt da t de zeevaartauto- 
riteit onvoldoende m ach t bezit h aar wetgeving te h an d h av en  dan  wel 
slechts een  beperk te  w etgeving kent. De reder zal ech ter geneigd zijn 
een  vlag te kiezen, w aarvan de repu ta tie  n ie t volledig is bezoedeld, 
dan  wel een  vlag die geen  doelw it v o rm t voor de verschillende h av en ­
au to rite iten  w ereldwijd. H et gaat vaak om  op zich w ettige m aritiem e 
activiteiten die op illegale wijze w orden  uitgevoerd. Een noodzakelijke 
voorw aarde voor deze activ iteiten  is h e t gebruik  van een  vlag w aar­
voor een  zwakke regulering geldt, en  w aarbij de reder n ie t door de 
staa t o n d er aanzienlijke druk  w ord t gezet. H et m erendeel van  de ‘flags



Justitiële verkenningen, jrg. 29, nr. 2 2003

of convenience’ voldoet, in m eer of m indere  m ate, aan  deze voor­
waarde. D it type crim inele activiteiten k om t in  alle op en  registers 
voor.4 Som m ige registers, zoals b ijvoorbeeld Belize, h eb b en  ech ter een 
slechte repu ta tie  gekregen vanwege een  bepaald  type crim inaliteit, 
in dit geval v isserijschepen die veelvuldig betrokken zijn gew eest bij 
geschillen over illegale visvangst.5

Zeevaart-gerelateerde m isdaad
D aarentegen w orden crim inele activiteiten ais w apensm okkel, cocaïne­
sm okkel en  de illegale m ensenhandel, n aas t beschuldigingen m et 
betrekking to t h e t b estaan  van een  Al Q aeda-vloot (zie Osler, 2001), 
b ijna  u its lu itend  in v erband  gebrach t m et de niet-gereguleerde groep 
registers. Teneinde d it onderlinge v erband  te k u n n en  begrijpen, is he t 
noodzakelijk  de relatie tu ssen  registratievoorw aarden en  bedrijfsop- 
richting  in  h e t bu iten lan d  te beschouw en.
Voor een  aan tal open  registers geldt d a t bedrijfsoprichting  in h e t b u i­
ten lan d  zorgt voor een  verhoging van de inkom sten. De reder w ord t 
n ie t alleen  scheepsregistratie  geboden, m aar w ord t tevens vaak in de 
gelegenheid gesteld een  bedrijf in te schrijven w aarvan  de activa u it 
enkel en  alleen h e t schip bestaan . Er is veel public ite it gegeven aan  de 
wetgeving voor b u iten landse  bedrijven van h e t type da t w erd aan g e­
troffen in havenbelastingstelsels wereldw ijd vanw ege h u n  aan tasting  
van h e t publiciteitsbeginsel. M inim ale lokale deelnam e, gebrek aan  
registers van  d irecteuren  en  h e t rou tinem atig  accep teren  van aan d e ­
len  aan  toonder, verbergen vaak de daadw erkelijke e igenaar van een 
bedrijf on d er lagen van bu reaucratische  ondoorzichtigheid . In feite 
zijn de e igenaren van vaartu igen  die in de op en  registers voorkom en

4 We d ienen  e chte r voorz ichtig  te  zijn  m et het doen van bew eringen  gerich t op het gehele 

flag  o f convenience-systeem . Het is al s inds ja a r en dag bekend dat som m ige  nationa le  

reg isters besch ikken  over ineffectieve regu le rende  om gevingen  voor scheepsreg istra tie , ook 

al is vaak het ve rband  gelegd tussen  de norm en van de vaartu igen  ze lf en de slechte  behan­

d e ling  van zeevaarders. D ikw ijls  ontvangen deze zogenaam de slechte  nationa le  registers 

onvo ldoende financ ië le  steun van de s taa t o f on tb re ek t het hen inderdaad  aan de noodzake­

lijke  d eskund ighe id  voor de regu le ring  van vaartu igen  en hun bedrijv ighe id . In tegenste lling  

to t open reg isters w o rd t h ierbij vaak vereist dat e r sprake is van een d u id e lijk  verband tussen 

s taa t en e igendom  van het schip, en besch ikken  deze reg isters ook n iet over regu le ring  voor 

deze ge lim iteerde  en goedkope bed rijfso p rich ting  in het buitenland .

5 Zie M. Grey, ‘Belize flag  d ism isses substandard  inspectors', Lloyd's List, 23 mei 2000. O nder 

toenem ende in terna tiona le  d ru k  heeft Belize on langs 40%  van de vaartu igen  u it haar 

reg is ter ve rw ijderd . Veel van deze vaartu igen  doken e ch te r vervo lgens op o nd er v laggen van 

o nd er andere Cam bodja  en Tonga.
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vaak zodanig  in m ist gehuld, da t er m aan d en  voor nodig zijn om  deze 
te ach terha len .'
Voor inschrijving van een  schip in op en  registers is, n aas t h e t be ta len  
van inschrijfgeld en  de uitw isseling van b epaa lde  docum entatie , in 
m eer of m indere  m ate  de aanw ezigheid in die staa t vereist. De regule­
ring van Liberia e ist b ijvoorbeeld d a t alleen een  pe rso o n  m et de 
L iberiaanse na tionalite it o f een  rech tspersoon  een  schip m ag in ­
schrijven in  h aar registers. Deze beperk ingen  zijn n ie t al te drukkend 
aangezien een  zodanige rech tspersoon  kan bestaan  u it een  individuele 
scheepsondernem ing  w ier activa enkel en  alleen u it d a t schip 
b estaan , noch  zorgen deze criteria  voor een  verhoogde transparan tie  
van  de zeevaartindustrie. H et con trast m et degenen  die actief zijn aan 
de niet-gereguleerde kan t van de vlaggenm arkt is ech ter duidelijk. 
C am bodja, Belize, Bolivia en  E quatoriaal-G uinea vereisen  geen  d eel­
nam e in de v laggenstaat voor registratie; zelfs de m in im um voor­
w aarden  die door de gevestigde o pen  registers w orden  gesteld, zijn 
n ie t van  kracht. In feite kan  ieder bedrijf m et één  schip d a t w aar dan 
ook ter w ereld s taa t ingeschreven, w orden  gebru ik t om  h e t schip in 
deze registers in te schrijven.7 H et spreekt voor zich d a t zodanige 
stru c tu ren  zeer u itnod igend  zijn voor degenen  die zich m et verschil­
lende illegale activ iteiten  w illen bezighouden.
In zulke registers zien  we h e t b ijna  volledige gebrek aan  regulering per 
se. V anuit h e t p erspec tie f van  iem and  die voornem ens is crim inele 
activiteiten te ontplooien , is h e t m ogelijk deze registers te beschouw en 
ais een  m iddel o m  een  u ite rst ondoorzichtige, in te rnationaa l vertakte 
bedrijfss truc tuu r te creëren  en  enig v erband  tussen  hem zelf en  h e t 
vaartu ig  te verhullen , d it alles zo n d er inm enging van de staat. 
Dergelijke registers zijn bij u itstek  geschikt voor h e t on tp loo ien  van 
illegale activiteiten. N iet da t deze scheepsregisters m et d a t doei in he t 
leven geroepen  zijn. M aar h u n  gebrekkige regulering en  handhavings- 
capaciteiten  k u n n en  dergelijke activiteiten n ie t voorkom en.

Discussie
Vaartuigen die de vlag van op en  registers voeren zijn b e tra p t op 
drugs- en  w apensm okkel. H et zou n ie t correct zijn te stellen d a t deze

6 De Erika is h iervan een u its tekend  voorbeeld, zie Lloyd's List, ‘Erika ow ner ridd le  grows',

15 ja nu a ri 2000.

7 De logica h iervan gaat nog verder, d it b e d rijf met één sch ip  kan ze lf w e e r e igendom  zijn 

van een buitenlandse  ondernem ing  in een a nd er rechtsgebied, w a ardo o r het ve rband  tussen 

de reder en de v laggenstaat nog o nd u ide lijke r w ord t.
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op en  registers d it so o rt gedrag aanm oedigen , m aar h e t zou tevens 
on ju is t zijn te bew eren d a t zij alles do en  om  dit gedrag te voorkom en. 
We m oeten  ech ter voorzichtig  zijn m et h e t do en  van bew eringen  a an ­
gaande causaliteit. H et flag of convenience-systeem  veroorzaak t geen 
crim inele activiteiten, noch is d it h ierop  een  doeltreffend antw oord.
In p laats daarvan  b ied t h e t open  registratiesysteem  degenen  die zich 
w illen bezighouden  m et crim inele activiteiten een  kan t-en-k laar 
systeem  da t zij in h u n  voordeel k u n n en  gebruiken. D erhalve b estaa t 
er een  natuurlijke verw antschap  tu ssen  h e t op en  registratiesysteem  
en de u itoefening van  crim inele activiteiten. In feite creëren  deze 
ondoorzichtige stru c tu ren  van vaartu igeigendom , vage voorw aarden 
voor de oprich ting  van bedrijven  in h e t bu iten land , beperk te  inschrijf- 
v oorw aarden  en  h e t gebrek a an  doeltreffende to ez ich thoudende  p ro ­
cedures een  om geving die p e rso n en  kan aantrekken die zich bezig­
h o u d en  m et illegale activiteiten. Deze zou ech ter ook k u n n en  w orden 
beschouw d ais een  gedereguleerde om geving w aarin  de reder zijn 
kosten  kan m in im aliseren  en  toch zijn eigen n o rm en  kan b eh o u d en  
bij gebrek aan  rechtstreeks overheidstoezicht. In w ezen b en ad ru k t h e t 
eerste  de p ro b lem en  beh o ren d  bij doeltreffende zelfregulering en 
draait h e t laatste  d it o m  en bekijkt h e t vrijheidsgezinde vrije m arkt- 
e lem en t van d it argum ent.
H et p rob leem  is da t deze stru c tu ren  beide  soo rten  handelingen  gelij­
kelijk m ogelijk m aakt, door de groo tst mogelijke ru im te  voor zelfregu­
lering te bieden. Op verscheidene aan  zodanige registers v e rbonden  
schepen  h eb b en  illegale activiteiten p laatsgevonden  en  de ervaring 
m et zelfregulering in andere  sectoren  van de econom ie heeft ons 
geleerd da t vrije m ark ten  volstrekt ongeschikt zijn voor h e t o n d e r­
schrijven van effectieve n o rm en  en  voor h e t werkelijk garanderen  
van de legaliteit van  ondernem ingen . Terwijl h e t opzetten  van een  
op en  register door een  aan tal m in ista ten  en  verarm de lan d en  w ord t 
beschouw d ais een  eenvoudige m anier o m  inkom sten  in  dollars te 
verw erven, heeft d it h e t effect van  h e t sch ep p en  van een  dynam ische 
m arkt, w aarin  regulering een  w ezenlijk e lem en t v o rm t die de slagings- 
kans van de registers bepaalt. Zo is er een  m arkt on tstaan  voor scheeps­
registratie w aarin  de reder kan kiezen u it de m ate  van regulering
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die h e t beste  p a s t bij zijn activiteiten, w aaro n d er tevens crim inele 
handelingen  vallen.

C onclusie

H ierboven heb ik gesteld da t de ontw ikkeling van h e t open  registratie­
systeem  heeft geleid to t een  situatie w aarin  reders zelf een  regulerings- 
stelsel k u n n en  k iezen d a t bij h u n  b ehoeften  aansluit. In w ezen krijgen 
reders de m ogelijkheid geboden: te kiezen voor een  laag be lasting ­
stelsel; h u n  wettelijke aansprakelijkheid te beperken  door h e t oprichten  
van een  bedrijf m et slechts één  schip; bem an n in g  in d ienst te nem en  
van iedere gew enste na tiona lite it en  sam enstelling; h u n  eigen systeem  
voor scheep so n d erh o u d  te han teren ; en  de organisatie  te kiezen die 
h u n  schepen  classificeert. De reders krijgen evenwel tevens de m oge­
lijkheid geboden  om: h u n  iden tite it te verbergen on d er verschillende 
lege BV’s; h u n  vaartu igen in te schrijven onder weinig to t geen toezicht 
van  de vlaggenstaat; geen  o n d erh o u d  te p legen aan  h u n  vaartuigen; 
visserijwetgeving n ie t na  te leven zonder noem ensw aardige prob lem en  
m et de vlaggenstaat; en  om  zich bezig te h o u d en  m et a llerhande 
illegale activiteiten bij gebrek aan  rechtstreeks overheidstoezicht.
Dit systeem  schep t de voorw aarden  voor h e t b estaan  van a llerhande 
crim inele activiteiten alsm ede voor h e t leiden van een  weinig effectieve 
o n dernem ing  b in n en  de grenzen van de wetgeving. H ierdoor b ied t de 
huidige v laggenm arkt reders een  om vangrijke vrijheid die b o tst m et 
de pogingen  om  de u itoefen ing  van illegale activiteiten door en  via 
de zeevaartindustrie  te voorkom en.
Een aan tal sta ten  heeft verschillende pogingen  o n d e rn o m en  om  iets 
aan  de inheren te  onvolkom enheden  van h e t systeem  te doen. 
In tergouvernem entele  organisaties ais de H elsinki-com m issie w erden 
opgericht om  h e t veron tre in ig ingsprob leem  aan  te pakken door 
gebruik te m aken  van een  com binatie  van  toezich t v an u it de lu ch t en 
de ontwikkeling van technieken die een  verband  kun n en  leggen tussen 
olieverontreiniging en  afzonderlijke schepen. De verschillende haven- 
staatcontro leste lse ls wereldwijd h eb b en  een  uitvoerig systeem  van 
scheepsinspectie  ontwikkeld, en  on tw erpen  nu een  program m a w aar-
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m ee risicoschepen  k u n n en  w orden  aangepakt. Een recente  richtlijn 
van h e t E uropees Parlem ent8 m aakt h e t m ogelijk om  schepen  die een  
vlag voeren  die voorkom t op de ‘Zwarte Lijst’ van  de H avenstaat- 
contro le Parijs, u it de E uropese com m unau ta ire  w ateren  te w eren .9 
De gem eenschappelijke  factor van  deze activiteiten is d a t zij stilzwij­
gend accep teren  d a t de vlaggenstaat zich o n ttrek t aan  de regulerende 
kaders. Deze activiteiten vorm en  geen  aanvulling op h e t toezich t op 
v laggenstaten , m aar een  vervanging ervan. Zij vullen de p laats op van 
de zich terugtrekkende vlaggenstaat. H et p rob leem  van deze aanpak  is 
d a t h e t verzu im t de kern  van de structurele  voorw aarden aan  te 
pakken, die bepaa lde  soo rten  illegale activ iteiten  m ogelijk m aakt.10 
H ierdoor is de aanpak  va tbaar voor dezelfde kritiek ais h e t strafrecht- 
stelsel ten  deel valt voor h e t p rincipe  van m assale opslu iting  (Garland, 
2001). De aanpak  gaat sim pelw eg voorbij aan  de kern  van he t 
probleem : h e t e lem en t da t ru im te laat voor h e t b estaan  van illegale 
activ iteiten .11
De legitim ering van h e t op en  registratiesysteem  vloeit voort u it in te r­
na tionale  wetgeving. De voornaam ste  w etgeving op h e t gebied  van 
scheepsregistratie  is h e t Verdrag van de Verenigde Naties inzake he t 
R echt van  de Zee (Uncios). In artikel 91 van  d it verdrag s taa t d a t ied e ­
re s taa t de voorw aarden  d ien t vast te stellen voor h e t verlenen  van zijn 
na tionalite it aan  een  vaartuig, voor de registratie van vaartu igen  in 
zijn w ateren , en  van h e t rech t zijn vlag te voeren. V aartuigen h eb b en  
de na tionaliteit van  de staat w aarvan zij de vlag m ogen voeren. Tussen 
de staat en  h e t vaartuig d ien t een specifiek verband  te bestaan .12 
D it artikel w ord t op een  zodanige w ijze ge ïn te rpre teerd  d a t dit de 
v laggenstaat in staa t stelt n aar eigen inzich t de voorw aarden vast te

8 R ich tlijn  2 001 /106/EC van het Europees Parlem ent en van de Raad van 19 decem ber 2001.

9 Deze rich tlijn  schendt m oge lijke rw ijs  het beg insel in art. 17 van het V erdrag van de 

V eren igde N aties inzake het Recht van de Zee, m et de tite l Recht op vrije toegang w aarin  

s taa t verm eld  dat ‘o nd er d it Verdrag schepen u it alle  Staten, hetzij langs de kust dan wel 

in lands, het rech t hebben op vrije  toegang to t de te rrito ria le  wateren'.

10 Ik beweer inderdaad  dat het Havenstaa tcon tro leste lse l ten  doei heeft gehad  ru im te  te 

creëren onderaan de vlag, w a t de opkom st van deze zeer n ie t-ge regu leerde  system en m oge­

lijk  hee ft gem aakt, zie N. W inches te r en T. A lderton , ‘Regulation, rep resen ta tion  and  the  flag 

market', Journal for maritime research, septem ber 2002.

11 Bij de Imo hee ft de K ustw acht van de VS gepoogd het probleem  van de bedrijfsm atige  

s lu ie rs  aan te  pakken m iddels een voorste l w aarin  o nd er m eer het kenbaar m aken van het 

v ru ch tg e b ru ik  van een sch ip  ve rp lich t w e rd  geste ld. D it voorste l kreeg e ch te r onvo ldoende 

steun in d it forum . Rederijg roeperingen  beweerden dat d it voorste l ‘onw e rkb a ar was, m oge­

lijk  averechts zou w e rken  en vol w e tte lijke  en p raktische  obstake ls  zat', zie ‘IM O  scuppering  

o f ow nersh ip  d isc losure  accep ted  by US', Lloyds List 6 mei 2002.

12 UN: United Nations Convention o f  the Law o f  the Sea, H o ofdstuk 2, art. 91, 

h ttp ://w w w .u n .o rg / D e p ts /lo s /con ven tio n_ a g re e m e n ts /tex ts /un c lo s /U NCLO S.pdf

http://www.un.org/
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stellen voor registratie van  een vaartuig.13 Op deze wijze kan de vlaggen­
staa t a u to n o o m  zijn regulerende om geving bepalen , w aardoor sta ten  
zich k u n n en  on ttrekken  aan  effectieve m achtsu itoefen ing  op h e t 
m o m en t da t zij h u n  rech t op h e t voeren  van een  vlag laten  gelden.
Dit heeft geleid to t h e t o n tstaan  van een  agressieve vlaggenm arkt, 
m et duidelijke lagen van regulerende system en.
In artikel 94 van hetzelfde verdrag, getiteld  Verplichtingen van de vlag­
genstaat, s taa t ech ter verm eld  da t ‘iedere vlaggenstaat ten  aanzien  van 
de vaartu igen  die zijn vlag voeren  een  doeltreffende u itoefening van 
zijn jurisd ic tie  en  contro le  d ien t te garanderen  voor w at betreft ad m i­
nistratieve, technische en  sociale kwesties’.14 O ndanks h e t feit da t deze 
stelling d u id t op h e t concep t van  een vlaggenstaat die regulerende 
au to rite it u itoefent, w ord t deze gedach te  in h e t verdrag n ie t verder 
uitgewerkt. Er b e staa t geen m in im um - dan  wel m ax im um norm  voor 
een zodanige omgeving, noch zijn er concrete richtlijnen om  te bepalen  
w at een  accep tabele  n o rm  is dan  wel hoe  een  m odelstelsel van de 
‘beste  praktijk’ e ru it zou m o eten  zien.

Een m odel-vlaggenstaat
W anneer m en  h e t p rob leem  van m isdaad  op zee v anu it h e t p e rsp ec ­
tief van  scheepsregistratie  wil aanpakken, d ien en  de rol en  de staa ts­
regeling van de v laggenstaat opn ieuw  te w orden  beoordeeld. H et 
varen  on d er de vlag van een  s taa t zou m eer m o eten  in h o u d en  dan 
enkel een  uitw isseling van gelden. D it kan alleen  w orden  aangepak t 
door de functie van  de vlaggenstaat te wijzigen van een  concurrerende 
m ark t voor b u iten landse  inkom sten , n aar een  m ethode  voor de h a n d ­
having en  naleving van de ‘beste  praktijk’. V laggenstaten d ienen  aan  
m in im um voorw aarden  te voldoen die h en  in s taa t stellen te han d elen  
ais verantw oordelijke p a rtn e r in  de effectieve regulering van de zee- 
vaartindustrie .
In v erband  m et h e t defin iëren  van een  m odel-vlaggenstaat, b estaan  er 
enkele basiskenm erken die gedeeltelijk overeenkom en m et de definitie 
van  een  effectieve v laggenstaat, namelijk:
-  ratificeert b rede in te rnationale  wetgeving, zowel Imo ais Ilo;
-  w ord t gedefinieerd op basis van de regulerende autoriteit;

13 Voor een sam envatting  van d it pun t zie M. M cC onne ll, ‘D a rken ing  confus ion  m ounted 

upon darken ing  confus ion ; the  search fo r the  e lusive genuine  link', in: Journal o f  maritime 
law and commerce, 16e jr g „  1985. V oor een tegengeste ld  g ez ich tspun t op de gezam enlijke  

in te rp re ta tie  zie R.R. C hurch ill en C. Hedley, The meaning o f  the ‘genuine link' reguirement in 
relation to the nationality o f  ships (w w w .icons.org .au/im ages/ITF -O ct2000.pdf, 2000).

14 UN: United Nations Convention o f  the Law o f  the Sea, H o ofdstuk 2, art. 94, 

h ttp ://w w w .u n .o rg / D e p ts /lo s /con ven tio n_ a g re e m e n ts /tex ts /un c lo s /U N C L0S .pd f

http://www.icons.org.au/images/ITF-Oct2000.pdf
http://www.un.org/
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-  h o u d t com plete  dossiers van  reders bij, de reder d ien t h e t schip zelf 
te registreren in p laats van  een  lege BV;

-  is in s taa t inspecties en  letse londerzoek u it te voeren  on d er zijn 
eigen bevoegdheid;

-  beoordee lt zijn eigen p restatie  n ie t aan  de h an d  van inkom stenver­
werving;

-  h an d h aa ft doeltreffende certificering en  arbeidsom stand igheden  
voor zeevaarders;

-  beschik t over wetgeving die de rech ten  van zeevaarders zowel 
nationaal ais in te rnationaa l op doeltreffende wijze bescherm t;

-  on tvangt voldoende financiële s teun  van de s taa t om  zijn v e ran t­
w oordelijkheden n a  te kom en  aan  de h an d  van h e t aan tal geregi­
streerde schepen;

-  h o u d t toezich t op de naleving van ketens van verantw oordelijkheid 
en  tran sparan tie  ten  opzichte van de reders en  enige andere  partij 
die bem iddelt of o p treed t nam en s de vlaggenstaat.

Deze voorw aarden  zijn n ie t bepaa ld  bezw aarlijk w anneer m en  de 
v laggenstaat beschouw t ais een  p laats van  regulerende autoriteit.
Ze lijken ech ter strijdig m et de praktijken van sta ten  die scheepsre­
gistratie beschouw en ais een  eenvoudige m an ier om  inkom sten  te 
verwerven. En d a t is m isschien  wel een  van de p ro b lem en  van de 
zeevaartindustrie. Alleen door h e t concep t van de vlaggenstaat 
opnieuw  te definiëren en  op te bouw en  kan de kwestie van  open  
registratie en  m isdaad  bij de b ro n  w orden  aangepakt. Een zodanige 
aanpak  zal n ie t bew erkstelligen d a t de zee w o rd t bevrijd van m isdaad, 
m aar deze kan zich wel on td o en  van h e t systeem  d a t m isdaad  
m ogelijk maakt.
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Rechtshandhaving op zee
Het internationaalrechtelijk kader

A.H.A. Soons*

C rim inaliteit op zee is w aarschijnlijk ongeveer even oud  ais h e t 
gebruik  van de zee door de m ensheid . Vervoer over zee zal al snel 
geleid h eb b en  to t roof, en  vissers zullen elkaar de toegang to t vis­
g ronden  h eb b en  ontzegd. En zodra vorsten  de invoer van bepaalde 
goederen  in h u n  havens aan  een  heffing of verbod  onderw ierpen  
zullen sm okkelaars h eb b en  geprobeerd  d a t te om zeilen.
Tegelijk m et de grote groei van h e t gebruik van de zee n am  ook de 
om vang van deze crim inele activiteiten in de afgelopen eeuw en sterk 
toe. In  h e t m oderne  in te rnationale  recht, da t zich ontw ikkelde vanaf 
de zeventiende eeuw, n am  h e t rech t van de zee een  belangrijke plaats 
in en  onverm ijdelijk h ad d en  de regels daarvan  ook betrekking op 
de bestrijd ing van die crim inaliteit.
De ontw ikkeling van h e t in te rnationale  rech t van de zee laa t een 
v o ortdu rende  strijd zien  tu ssen  de be langen  van de vooral in sch eep ­
vaart geïnteresseerde landen  en  de m eer in de natuurlijke hu lpbronnen  
van h u n  k ustw ateren  en  h u n  veiligheid geïn teresseerde landen. In de 
praktijk  was d it d ip lom atieke k rach tenspel gecom pliceerd  doorda t 
veel sta ten  in m eer o f m indere  m ate  beide be langen  beza ten  en  d a a r­
tu ssen  m oesten  laveren.
Al vroeg leidde dit to t overeenstem m ing over een  tw eedeling van de 
zee: een  sm alle strook langs de kust w aarin  de kusts taa t soevereiniteit 
b eza t (de territoriale  zee) en  de w ateren  daarb u iten  (de volle zee) 
w aar alle sta ten  h e t rech t h ad d en  te varen  en  te vissen on d er h e t 
beginsel van de vrijheid van de volle zee. In die volle zee vielen schepen 
u its lu itend  on d er de rech tsm ach t van  de staa t w aar h e t schip th u is­
hoorde  (de vlaggenstaat). ffoew el in tussen  veel is veranderd  in  de 
aard  en  om vang van de rech ten  van de k uststaat (zie hierna) is de 
vrijheid van scheepvaart en  de daaraan  verbonden  rech tsm acht van de 
v laggenstaat nog steeds een  van de h o ekstenen  van h e t in te rnationale  
rech t van  de zee en  daarm ee een  van de bep alen d e  factoren  van de 
aanpak  van de c rim inalite it op zee. Er s taa t wel een  steeds grotere

* De a u teur is hoogleraar vo lken rech t aan de Univers ite it U trech t en d ire c teu r van het 
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druk  op die positie  van  de vlaggenstaat; daarop  zal h ie ronder w orden 
ingegaan.

C rim inaliteit op  z ee

De huidige v o rm en  van crim inalite it (in een  brede zin  van h e t woord) 
op zee k u n n en  in  twee g roepen  w orden  onderscheiden . De ene groep 
b etreft activ iteiten  die d irect aan  de zee verb o n d en  zijn en  daar 
p laatsv inden. Daarbij kan  m en  d enken  aan  piraterij, illegaal vissen, of 
aan  overtredingen van de voorschriften  ter bescherm ing  van h e t zee ­
m ilieu, de veiligheid van schepen  en  installaties, en  de verkeersvoor- 
schriften.
De andere  groep betreft activiteiten die een  onderdeel v o rm en  van 
een  gro ter geheel da t zich voornam elijk  aan  lan d  afspeelt. Bijvoor­
beeld  de sm okkel van  goederen  (w aaronder drugs en  w apens; of o n t­
duiking van VN-sancties) en  van m ensen , terroristische aanslagen, he t 
illegale vervoer van afvalstoffen, de d um ping  van afval en  h e t to t z in ­
ken b rengen  van een  schip om  de verzekeringspenningen  op te strij­
ken (het zogenoem de ‘w egbrengen’).
Voor een  effectieve bestrijd ing  van beide  g roepen  activiteiten zal zo 
m ogelijk ook op zee zelf m oeten  w orden  opgetreden , m aar voor de 
tw eede groep zal h e t o p tred en  daartegen  vooral m o eten  w orden  a an ­
gepakt b in n en  een  keten  van op h e t land  geconcentreerde toez ich t­
en  opsporingsactiv iteiten , ffe t g aat h ier veelal om  georganiseerde 
m isdaad  m et allerlei vertakkingen in andere  crim inele verbanden. 
U iteraard spelen  havens een  belangrijke rol in die activiteiten. D at 
zijn de p laa tsen  w aar de bij crim inele activ iteiten  betrokken  schepen  
m eestal van d aan  vertrekken en  uiteindelijk  w eer terech tkom en  en 
w aar h e t gem akkelijkst contro le aan  boord  kan p laa tsv inden  en  even­
tuele aan h o u d in g en  k u n n en  w orden  verricht. Bij h e t o p treden  tegen 
crim inalite it op zee speelt de hav en staa t dan  ook een  grote rol.
Echter, handhav ing  v ind t ook op zee zelf plaats. D at b e tek en t in laa t­
ste instan tie  h e t sto p p en  en  eventueel aan  boord  gaan van een  schip. 
O m  een  aan tal redenen  zal m en  da t n ie t zo gauw  doen: voor h e t ve r­
oorzaken van opon th o u d , zeker bij grotere koopvaardijschepen,
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m o eten  goede redenen  aanwezig zijn. H et o p o n th o u d  kan schade v e r­
oorzaken, die eventueel op de o p tredende  s taa t verhaald  kan w orden. 
Voorts is er, m et nam e bij slech t weer, een  risico aan  verb o n d en  voor 
de u itvoerende personen . Veel sta ten  beschikken overigens n ie t over 
de voor rech tshandhaving  op zee benodigde m iddelen , zoals v aartu i­
gen en  vliegtuigen, w alradars en  satellieten. D aarom  zal altijd zoveel 
m ogelijk in de havens w orden  gedaan. Deze om stand igheid  o n d e r­
streep t ook h e t belang van in ternationale  sam enw erking tu ssen  de 
bij een  concreet geval betrokken sta ten  (kuststaat, hav en staa t e n  vlag­
genstaat).
In deze b ijdrage zal h e t in ternationaalrech te lijk  kader van rech tsh an d ­
having op zee w orden  geschetst. B enadrukt w ord t nog eens da t de 
bestrijd ing van veel crim inele activ iteiten  die ook op zee p laatsv inden  
zich vooral afspeelt op h e t land  en  d a t de rech tshandhaving  ter zee 
daarin  een  beperk te  rol vervult. Eerst zal kort w orden  ingegaan op de 
h o ofdelem en ten  van h e t in te rnationale  recht van  de zee, m et nam e de 
verschillende jurisd ictiezones op zee. Vervolgens zullen p e r zone en 
p e r activiteit de rech tshandhavingsm ogelijkheden kort w orden 
belicht. Ten slotte zullen enkele conclusies w orden  getrokken.

Het in te rn a tio n a le  rech t van d e  z ee

De zee is bij u its tek  h e t gebied w aar h e t in te rnationale  rech t de ra n d ­
v oorw aarden  stelt aan  sta ten  bij h e t u itoefenen  van h u n  rechtsm acht. 
Terwijl op h u n  eigen grondgebied  sta ten  in beginsel volledige rech ts­
m ach t bezitten , is op zee deze rech tsm ach t door h e t in ternationale  
rech t nauw keurig om schreven en  beperkt. Regels van  in te rnationaa l 
rech t b ep alen  welke staa t waar, ten  aanzien  van wie, en  m et b e trek ­
king to t welke gedraging, regels m ag stellen en  die regels handhaven . 
Bij de bestrijd ing van crim inalite it op zee gaat h e t om  de u itoefening 
van rech tsm ach t (jurisdictie). Daarbij d ien t een  onderscheid  te w orden 
gem aakt tu ssen  regelgevende jurisd ic tie  (prescriptive jurisdiction) en 
handhavende jurisdictie (enforcem ent jurisd iction). O nder regelgeven­
de jurisd ic tie  w ord t verstaan  de bevoegdheid  van een  staat om  rech ts­
regels voor te schrijven. De hand h av en d e  ju risd ic tie  om vat de
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bevoegdheid  om  de daadwerkelijke naleving van die regels af te dw in ­
gen. ffe t g aat in  deze bijdrage vooral om  de handh av en d e  jurisdictie, 
m aar die veronderste lt u ite raard  h e t b estaan  van de regelgevende 
jurisdictie. Echter, de regelgevende jurisd ic tie  van  sta ten  op zee zoals 
die door h e t in te rnationaa l rech t w ord t toegestaan  (of som s verplicht) 
w ord t n ie t geheel gedekt door de hand h av en d e  jurisdictie. Zoals zal 
blijken zijn er situaties w aarin  een  staat wel regelgevende jurisd ictie  
heeft, m aar geen handh av en d e  jurisdictie.
N adat eeuw enlang h e t gebruik van de zee volledig onderw orpen  was 
gew eest aan  regels van in te rnationaa l gew oonterech t kw am en in 1958 
op de eerste  Z eerech tconferen tie  van  de Verenigde Naties te Genève 
vier verdragen to t stand  w aarin  h e t toenm alige gew oonterech t w erd 
gecodificeerd en  deels verder ontw ikkeld n aar de b ehoeften  van de 
tijd. Deze verdragen w erden  tussen  1962 en  1966 van kracht. Al gauw  
bleek ech ter da t zij on toereikend  w aren  om  nieuw e ontw ikkelingen 
m et betrekking to t h e t gebruik van de zee a d eq u aa t te reguleren en 
aan  de aspiraties van  vele sta ten  te voldoen. D aarom  vond  tussen  
1973 en  1982 de derde Z eerechtconferentie  van  de Verenigde Naties 
p laats die uiteindelijk  resulteerde in h e t aan n em en  van een  a llesom ­
va tten d  verdrag m et betrekking to t h e t gebruik  en  beh eer van de zee, 
h e t Verdrag van de Verenigde N aties inzake h e t R echt van  de Zee van 
1982, da t in w erking is getreden  op 16 novem ber 1994 (hierna aan  te 
d u iden  ais VN Z eerechtverdrag).1 Voor N ederland is h e t verdrag in 
1996 van k rach t gew orden. Voor de N ederlandse Antillen en  A ruba is 
h e t nog n iet van kracht. Inm iddels zijn 142 sta ten  partij bij h e t verdrag.2 
Hoewel h e t VN Z eerechtverdrag dus geld t voor een  groot aantal sta ten  
zijn er ook nog steeds s ta ten  die er n ie t aan  g ebonden  zijn, zoals de 
Verenigde Staten, Turkije, Venezuela en  Israel. De m eeste  bepalingen  
van h e t verdrag die voor h e t onderw erp  van deze bijdrage relevant 
zijn k u n n en  ech ter w orden  b eschouw d ais een  w eergave van h e t 
geldend gew oonterecht. Die regels zijn derhalve v e rb indend  voor 
alle staten . H ieronder zal steeds verw ezen w orden  n aar de relevante 
b epalingen  van h e t VN Zeerechtverdrag.
De rech tshandhaving  op zee d ien t te geschieden door de bevoegde 
organen  van een  staat. H et in te rnationale  rech t ste lt daarbij voorts ais

1 Tractatenb lad 1983, 83. N ederlandse teks t In Trb. 1984, 55.

2 V oor m eer Info rm atie  over het verdrag zie de w ebsite  van de V eren igde Naties: 

h ttp ://w w w .un .o rg /D e p ts /lo s /lnd e x .h tm

http://www.un.org/Depts/los/lndex.htm
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eis da t de hierbij ingezette  schepen  en  vliegtuigen overheidsstatus 
m o eten  hebben: oorlogsschepen of m ilitaire vaartu igen, o f andere  
vaartu igen  m et kentekens w aaru it duidelijk  blijkt da t zij in d ienst zijn 
van de s taa t en  to t h e t op tred en  gerechtigd zijn.3 De reden  h iervoor is 
d a t schepen  w an n eer zij op zee w orden  aang eh o u d en  n ie t b eh o ren  te 
hoeven  twijfelen of zij wel m et daartoe  bevoegde overheidsfunctiona­
rissen h eb b en  te m aken.
ffe t in te rnationale  rech t verb ied t h e t op tred en  tegen schepen  die in 
overheidsd ienst van een  andere  s taa t zijn (oorlogsschepen en  andere 
schepen  die op grond  van h e t in te rnationale  rech t im m unite it gen ie­
ten).4 Deze categorie blijft h ier verder b u iten  beschouw ing.

M aritiem e ju risd ic tie zo n e s

ffe t in te rnationale  rech t verdeelt de zee in verschillende zones m et 
h e t oog op de u itoefen ing  van jurisdictie. Deze zones zijn bepalend  
voor ons onderw erp; pe r gebied zullen w e bezien  welke handhavings- 
bevoegdheden  er zijn. Er zijn drie categorieën  zeegebieden:
-  geb ieden  on d er de soeverein iteit van een  kuststaat;
-  geb ieden  on d er beperkte, ‘functionele’ ju risd ic tie  van 

een  kuststaat; en
-  geb ieden  b u iten  de ju risd ic tie  van kuststaten .

Zeegebieden onder soevereiniteit van een kuststaa t 
Deze om vatten:
-  De m aritiem e binnenwateren. D it zijn de landw aarts van  de ‘basis­

lijn’ gelegen w ateren  die in op en  verbinding m et de zee staan.
De norm ale  basislijn is de laagwaterlijn langs de kust. In bijzondere 
gevallen, bijvoorbeeld bij zeer grillige kustlijnen  en  in de m o n d in ­
gen van baa ien  en  rivieren, m ag een  k u ststaat ‘rechte’ basislijnen 
trekken tu ssen  b epaa lde  p u n ten .5

-  De archipelwateren. A rchipelstaten (geheel u it e ilanden of delen van 
e ilanden  bestaan d e  staten) m ogen  on d er bepaalde  voorw aarden 
rechte basislijnen  trekken tussen  de u iterste  p u n ten  van de u iterste

3 Zie b ijvoorbeeld  art. 107, 110(5) en 111 (5) V N  Zeerechtverdrag. A lle  h iernavo lgende 

ve rw ijz ingen  naar a rtike len  in de voetnoten  betre ffen  het VN Zeerechtverdrag, tenzij 

anders vermeld.

4 Zie art. 32, 95 en 96.

5 A rt. 7-10.
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eilanden  van de archipel. De b in n en  die lijnen  gelegen w ateren  
h eb b en  dan  de sta tus van archipelw ateren .'

-  De territoriale zee. Deze m ag zich u itstrekken to t m axim aal 12 zee­
mijl (22 km) u it de basislijn .7

In h e t geval van de territoriale  zee zal veelal grensafbakening nodig 
zijn, nam elijk  tussen  aangrenzende  sta ten  en  w an n eer er b in n en  een 
afstand van 24 zeemijl vanaf de basislijn  een  tegenoverliggende staat 
gelegen is.8

Zeegebieden onder functionele  jurisd ictie  van een kuststaa t 
Deze om vatten:
-  De aanslu itende zone. D it is een  gebied voorbij de territoriale  zee 

to t m axim aal 24 zeemijl u it de basislijn, w aarin  de k u ststaat zijn 
voorschriften  op h e t terre in  douane, belastingen, im m igratie  of 
volksgezondheid m ag h andhaven .9 Ook heeft hij zeggenschap over 
archeologische en  h isto rische v oorw erpen  in d it gebied .10

-  H et continentaal plat. D it om vat de zeebodem  en ondergrond  voor­
bij de territoriale  zee, to t een  a fstand van m axim aal 200 zeem ijl (370 
km) u it de basislijn  (in b ijzondere gevallen m ag h e t con tinen taal 
p la t zich nog verder uitstrekken), w aar de k u ststaat soevereine rech ­
ten  bezit ten  behoeve van de opsporing  en  w inning van de niet- 
levende rijkdom m en (in h e t b ijzonder olie en  gas) alsm ede se d e n ­
taire soo rten .11 Tussen aangrenzende sta ten  en  ind ien  er b in n en  een 
afstand van v ierhonderd  zeem ijl een  andere  kusts taa t is gelegen zal 
een  afbakening van h e t con tinen taal p la t noodzakelijk  zijn.12

-  De exclusieve econom ische zone  (EEZ). D it is een  relatief n ieuw  
begrip. Deze zone om vat w ederom  h e t gebied to t m axim aal twee- 
h o n d e r zeemijl u it de basislijn. In d it gebied bezit de k u ststaat 
soevereine rech ten  m et betrekking to t de opsporing  en  w inning van 
alle natuurlijke rijkdom m en (levende en  n iet-levende), en  m et 
betrekking to t energieopw ekking u it water, s trom en  en  wind, 
alsm ede rech tsm ach t ten  aanzien  van de b o u w  en h e t gebruik van 
kunstm atige e ilanden  en  installaties, h e t w etenschappelijk  zee-

6 A rt. 46-49.

7 A rt. 2-5.

8 A rt. 15.

9 A rt. 33.

10 A rt. 303.

11 A rt. 76-82.

12 A rt. 83.
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onderzoek  en  de bescherm ing  en  h e t beh o u d  van h e t zeem ilieu .13 
Ook h ier kan  grensafbakening nodig z ijn .14 Som m ige lan d en  eisen 
in d it gebied u its lu itend  de rech ten  m et betrekking to t de levende 
rijkdom m en op, en  n o em en  h e t de visserijzone (zoals de 
N ederlandse Antillen en  Aruba).

Zeegebieden bu iten  de jurisd ictie  van enige kuststaa t 
Deze om vatten:
-  H et internationale zeebodemgebied. D it gebied om vat de zeebodem  

voorbij h e t con tinen taal plat. De opsporing  en  w inning van de 
m inerale rijkdom m en h ier is onderw orpen  aan  h e t gezag van een  
in te rnationale  organisatie, de In terna tionale  Z eebodem  A utoriteit.15

-  De volle zee. D it is de w aterkolom  voorbij de EEZ: een  gebied da t 
thans nog ongeveer tw eederde van h e t totale  zeeoppervlak  beslaat. 
H ier geldt de vrijheid van de volle zee, m et nam e de vrijheid van 
scheepvaart en  van visserij.16 In de volle zee vallen schepen  in 
beginsel onder de u its lu itende  rech tsm ach t van  de vlaggenstaat: 
da t is de staa t w aarvan h e t schip de na tionalite it bezit d o orda t h e t 
er geregistreerd is, en  de vlag w aarvan  h e t d an  gerechtigd is te 
voeren .17

R ech tsh an d h av in g  in z e e g e b ie d e n  o n d e r  so ev e re in ite it 
van d e  k u s ts ta a t

De kuststaa t m ag h ier in beginsel zijn gehele na tionale  wetgeving 
la ten  gelden en  handhaven .
H et regiem  van de territoriale  zee ken t ech ter twee belangrijke u itzo n ­
deringen  op de soeverein iteit van de kuststaat: van  o udsher h e t recht 
van onschuldige doorvaart in  alle territoriale  zeegebieden, en  m eer 
recentelijk  (sinds de u itb reid ing  van de territoriale  zee van drie to t 
tw aalf zeemijl) h e t rech t van doo rto ch t in die geb ieden  die een  in te r­
na tionale  zeestraa t vorm en. Ten aanzien  van v reem de schepen  die 
een  van die doorvaartrech ten  u itoefenen  is de k u ststaat b ep erk t in 
zijn bevoegdheden; ten  aanzien  van vreem de schepen  die zich overi­
gens in zijn territoriale  zee bev inden  is de k uststaat volledig bevoegd.

13 A rt. 55-73.

14 A rt. 74.

15 Deel XI VN Zeerechtverdrag.

16 A rt. 86-90.

17 A rt. 91-92.
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Verreweg de m eeste  gevallen van piraterij die zich tegenw oordig voor­
doen  spelen  zich af b in n en  de territoriale  zee of de archipelw ateren. 
f fe t is de betrokken  k usts taa t die volledig en  u its lu itend  bevoegd is 
d aar tegen op te treden. D it laa tste  geld t ook voor terroristische daden  
b in n en  de territoriale  zee.
ffe t rech t van onschuldige doorvaart h o u d t in zowel h e t lateraal d o o r­
varen  van de territoriale  zee ais h e t varen  n aar en  van een  h aven  in 
de kuststaat, ffe t schip m ag de veiligheid van de kuststaa t n ie t in 
gevaar b rengen  en  m o et zich aan  diens voorschriften  h o u d en .18 De 
voorschriften  van de k u ststaat m et betrekking to t bouw, u itrusting  
en  bem an n in g  van schepen  m ogen n ie t verder gaan dan  de algem een 
aanvaarde in te rnationale  regels;19 deze voorw aarde is opgenom en  om  
te voorkom en da t schepen  op in ternationale  reizen m et steeds ve r­
schillende na tionale  voorschriften  op dit terre in  w orden  geconfron­
teerd. Tijdens doorvaart m ag een  schip bepaalde  activ iteiten  n iet 
verrichten; d oe t h e t d a t toch, d an  is h e t n ie t m eer in  onschuldige 
doorvaart en  m ag de kusts taa t e rtegen  optreden: voorbeelden  zijn
sm okkel, vissen en  h e t opzettelijk veroorzaken van ernstige veront- 

. . . 20 reiniging.
in d ien  een  schip in onschuldige doorvaart een  voorschrift van de 
ku ststaat overtreedt m ag de kusts taa t er slechts tegen o p treden  indien  
de gevolgen van de overtreding zich doen  gevoelen in de k uststaat of 
zijn territoriale  zee, op verzoek van de gezagvoerder of een  v e rtegen­
w oordiger van  de vlaggenstaat, of ind ien  de kusts taa t h e t nodig ach t 
ter bestrijd ing  van de handel in verdovende m iddelen .21 D it laatste 
b e tek en t d a t n ie t alleen in gevallen d a t de verdovende m iddelen  aan 
boord  afkom stig zijn u it of b estem d  voor de k u ststaat zelf m ag w orden 
opgetreden, m aar ook ind ien  u its lu itend  sprake is van  doorvoer. 
A ndere v oorbeelden  van gevallen w aarin  de k u ststaat m ag o p treden  
zijn overtreding van de verkeersregels en  m ilieuvoorschriften, in  h e t 
geval van  verm oeden  van een  illegale lozing door een  v reem d schip in 
onschuldige doorvaart m ag de kusts taa t overgaan to t feitelijke in sp ec­
tie, en  zonodig vasthouding, van h e t schip.22 W anneer h e t schip zich 
vrijwillig in een  haven  van de kuststaa t bev ind t m ag altijd to t rech ts­
vervolging w orden  overgegaan.23

18 A rt. 17-21.

19 A rt. 21(2).

20 A rt. 19.

21 A rt. 27.

22 A rt. 220(2).

23 A rt. 220(1).
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H et rech t van d o ortoch t is een  relatief n ieuw  begrip, d a t w ordt 
gebru ik t o m  de doorvaartrech ten  van  vreem de schepen  in in te rn a tio ­
nale zeestra ten  aan  te du iden. Een in te rnationale  zeestraa t is een  zee ­
gebied, nauw er d an  24 zeem ijl (dus geheel gelegen b in n en  de te rrito ­
riale zee van een  of m eer kuststaten) da t de v erb ind ing  v o rm t tussen  
delen  van de EEZ of volle zee en  gebruik t w ord t door de in ternationale 
scheepvaart.24 Vanwege h u n  belang voor de scheepvaart geldt in deze 
gebieden een regiem  d a t sterk lijkt op de vrijheid van scheepvaart in de 
volle zee.
H et rech t van d o o rto ch t h o u d t in d a t de kusts taa t de doorvaart h ier 
n im m er m ag b e lem m eren  en  slechts in beperk te  m ate voorschriften 
m ag stellen en  handhaven . Ten aanzien  van zeeverontreiniging b ij­
voorbeeld  m ag de kusts taa t slechts op tred en  in gevallen van illegale 
lozingen die aanzienlijke schade aan  h e t zeem ilieu dreigen te veroor­
zaken.25 H et rech t van onschuldige doorvaart geld t ook in de archipel - 
w ateren , en  h e t rech t van  doo rto ch t geldt ook in  de belangrijkste 
d oorvaartrou tes door de a rchipelw ateren  (de zogenoem de archipel- 
zeew egen).26

R ech tsh an d h av in g  in z e e g e b ie d e n  o n d e r  fu n c tio n e le  ju risd ic tie  
van d e  k u s ts ta a t

A anslu itende zone
In de aanslu itende  zone m ag de kuststaa t toez ich t u itoefenen  en  
op tred en  tegen vreem de schepen  tene inde  te voorkom en d a t inbreuk 
w ord t g em aakt op zijn w etten  en  voorschriften  inzake douane, 
belastingen, im m igratie  of volksgezondheid die b in n en  zijn gebied  of 
territoriale  zee van krach t zijn. Hij m ag ook o p treden  om  een  b in n en  
zijn g rondgebied  of territoriale  zee gem aakte inbreuk  op deze w etten  
en  voorschriften  te bestraffen. N iet zeker is of m et betrekking to t ve r­
dovende m iddelen  de kuststaa t u its lu itend  m ag o p treden  in geval van 
aanw ijzingen da t deze m iddelen  afkom stig zijn van of b estem d  zijn 
voor zijn eigen grondgebied of ook indien h e t schip slechts in doorvaart 
is door de aanslu itende  zone. De aanslu itende  zone is tegenw oordig 
ook belangrijk  gew orden voor de aanpak  van m ensensm okkel.

24 A rt. 34-37.

25 A rt. 233.

26 A rt. 52-53.
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N ederland heeft n im m er een  aanslu itende  zone ingesteld m aar over­
w eegt d a t thans te doen.

C ontinentaal p la t
H et con tinen taal p la t is u it een  oogpun t van rechtshandhaving m inder 
in teressant. De k u ststaat m ag h ier zijn m ijnbouw voorschriften  en  vis- 
serijvoorschriften m et betrekking to t seden taire  v issoorten  hand h av en  
ten  aanz ien  van vreem de schepen. Ook is hij bevoegd d um ping  van 
afvalstoffen op h e t p la t te reguleren.27 Op kunstm atige  e ilanden  en  in ­
stallaties op h e t continentaal p lat heeft de kuststaat volledige jurisdictie.28

Exclusieve economische zone
In de EEZ m ag de kuststaa t op tred en  tegen v reem de schepen  die ver­
d ach t w orden  van vissen zo nder vergunning, o f van  vissen in strijd 
m et algem ene voorschriften of vergunningsvoorw aarden. D it op treden  
m ag in h o u d en  h e t aan  boord  gaan, inspecteren , en  aan h o u d en  van 
schepen, en  h e t instellen  van een  strafvervolging. A angehouden 
schepen  en  h u n  bem an n in g  d ien en  onverwijld in vrijheid te w orden 
gesteld na  h e t verschaffen van een redelijke w aarborgsom  of h e t stellen 
van een  andere  zekerheid. De straffen van de kusts taa t m ogen  n iet 
vrijheidsbenem ing  om vatten  of andere  vorm en  van licham elijke straf. 
De kusts taa t m o et in gevallen van aanhoud ing  of vasthouding  van 
vreem de schepen  onverwijld langs passende  weg de v laggenstaat in 
kennis stellen van de genom en m aatregelen en van de daarna  opgeleg­
de eventuele straffen.29
Voor d it gebied is voorts van  belang  h e t op tred en  in geval van m ilieu­
overtredingen. D um ping  (het in zee s to rten  van op h e t land  o n tstaan  
afval) m ag alleen m et toestem m ing  van de kuststaat; ind ien  h e t 
p laatsv ind t zo n d er diens toestem m ing  of in strijd m et de vergunn ing­
voorschriften m ag de kuststaat altijd op treden  tegen vreem de schepen.30 
M et betrekking to t zeeverontreiniging door schepen  (de zogenoem de 
bedrijfsm atige o f ‘operationele’ lozingen) is een  u itgebalanceerd  stel­
sel o pgenom en  in h e t VN Zeerechtverdrag. De kuststaa t m ag voor­
schriften stellen die overeenkom en m et en  u itvoering geven aan  de 
algem een aanvaarde in te rnationale  norm en. Hij m ag die echter

27 A rt. 210 en 216.

28 A rt. 80.

29 A rt. 73.

30 A rt. 210 en 216.
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slechts in  beperk te  m ate  ook daadw erkelijk h an d h av en  ten  aanzien  
van v reem de schepen. Bij een  verm oeden  van een  illegale lozing m ag 
de k u ststaat inform atie opvragen. Ind ien  h e t een  aanzienlijke lozing 
be treft die aanm erkelijke verontrein ig ing  van h e t zeem ilieu veroor­
zaak t m ag de kusts taa t e en  feitelijke inspectie  aan  boord  verrichten.
In geval van  een  lozing die grote schade to eb reng t m ag de k u ststaat 
h e t schip aan h o u d en  en  een  rechtsvervolging instellen.31 W anneer 
h e t schip zich n a  een  verm oedelijke overtreding in de EEZ vrijwillig in 
een  haven  van de k uststaat bev ind t m ag de kuststaa t altijd een  rech ts­
vervolging instellen.32
Op kunstm atige e ilanden  en  installaties in  de EEZ heeft de k u ststaat 
volledige jurisd ictie .33 W etenschappelijk  zeeonderzoek  behoeft de to e ­
stem m ing  van de kuststaat.34
O verigens geld t in al deze geb ieden  on d er functionele ju risd ic tie  van 
k u ststa ten  de vrijheid van scheepvaart: vreem de schepen  vallen voor 
h e t overige (dus afgezien van de zoju ist beschreven  bevoegdheden  
van kuststaten) in beginsel on d er de u its lu itende  rech tsm ach t van de 
vlaggenstaat. O m dat de vrijheid van scheepvaart e en  onderdeel is van 
h e t rechtsregiem  van de volle zee d ien t thans te w orden  gekeken naar 
de situatie  in volle zee.

R ech tsh an d h av in g  in volle zee

Schepen in volle zee vallen in beginsel on d er de u its lu itende  rech ts­
m ach t van  de v laggenstaat.35 Deze heeft de verplichting  om  effectieve 
rech tsm ach t u it te oefenen over schepen  on d er zijn vlag, m et nam e 
ten  aanzien van alle adm inistratieve, technische en  sociale aangelegen­
heden . De v laggenstaat m o et ervoor zorgen da t zijn schepen  voldoen 
aan  alle a lgem een aanvaarde in te rnationale  voorschriften  m et b e trek ­
king to t de bouw, u itrusting  en  b em ann ing  van schepen, en  d a t zij de 
algem een aanvaarde in te rnationale  voorschriften  ter voorkom ing van 
zeeverontreiniging naleven.36
De praktijk  heeft duidelijk u itgew ezen d a t som m ige v laggenstaten  n iet 
in s taa t zijn deze verp lichtingen n a  te kom en, ffoew el h e t vereiste van 
h e t b estaan  van een  ‘wezenlijke b a n d ’ tu ssen  een  schip en  de staat

31 A rt. 220(3)-(6).
32 A rt. 220(1).

33 A rt. 60.

34 A rt. 246.

35 A rt. 92.

36 A rt. 94 en 217.
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w aar h e t w ord t geregistreerd37 vooral bedoeld  was o m  te verzekeren 
da t vervolgens effectieve contro le door de v laggenstaat zou kun n en  
p laatsv inden, w ord t d aar in een  aan tal gevallen van m et nam e zoge­
n oem de ‘goedkope vlag’ sta ten  (flags of convenience) onvoldoende 
u itvoering aan  gegeven. D it is een  van de grote p u n ten  van aan d ach t 
b in n en  de In terna tionale  M aritiem e O rganisatie (Imo), de gespeciali­
seerde organisatie  van  de VN op h e t terre in  van de scheepvaart. H et is 
ook de belangrijkste reden  w aarom  in de afgelopen d ecenn ia  de rol 
van  de havenstaat, en  in m indere  m ate  de kuststaat, steeds groter is 
gew orden. M et nam e regionale system en van ‘p o rt State con tro l’ 
heb b en  een  grote v luch t genom en: inspecties in havens (en eventueel 
daaru it voortv loeiende m aatregelen) blijken h e t m eest effectief.
Een staat m ag in de volle zee ten  aanzien  van vreem de schepen  zonder 
toestem m ing  van de v laggenstaat slechts o p treden  w an n eer een  regel 
van  in te rnationaa l rech t d a t uitdrukkelijk  toestaat. De gevallen w aarin  
een  oorlogsschip of an d er gem achtigd  overheidsvaartuig een  v reem d 
schip in volle zee m ag aan h o u d en  staan  opgesom d in art. 110 van h e t 
VN Zeerechtverdrag.
H et klassieke geval betre ft zeeroof. W anneer er gegronde redenen  
b estaan  aan  te n em en  d a t een  vaartu ig  zich bezighoud t m et zeeroof 
m ag h e t w orden  aan gehouden  en  in beslag genom en, en  de personen  
aan  boord  w orden gearresteerd. De staat die de aanhouding  verrichtte  
m ag de verdach ten  berech ten .38 Z eeroof w ord t in h e t in te rnationale  
rech t gedefinieerd ais een  daad  van geweld of p lundering  verrich t in 
volle zee door de bem an n in g  of passagiers van een  particu lier schip, 
gepleegd voor persoonlijke doele inden, tegen een  an d er schip39 
(Dubner, 1979). De m eeste  d aden  van p iraterij w orden  tegenw oordig 
verricht b in n en  de territoriale zee of archipelw ateren en  vallen dus n iet 
on d er de definitie van  zeeroof in h e t in te rnationale  recht.
Een andere  reeds lang bestaan d e  u itzondering  be treft schepen  die 
zich bezighouden  m et slavenhandel -  een  activiteit die nog steeds 
voorkom t. Een dergelijk schip m ag w orden  aangehouden , en  aan  
boord  aangetroffen  slaven m o eten  in vrijheid w orden  gesteld, m aar 
de aan h o u d en d e  s taa t m ag de daders n ie t bestraffen.40 
Recentelijk is toegevoegd h e t op tred en  tegen schepen  on d er vreem de

37 A rt. 91(1).

38 A rt. 1 05.

39 A rt. 101.

40 A rt. 110(1) en 109.
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vlag die zich schuldig m aken  aan  illegale radio- en  TV-uitzendingen.
In die gevallen m ag ech ter slechts door b epaa lde  categoriën  van 
sta ten  w orden  opgetreden .41
Behalve de uitdrukkelijk in h e t VN Z eerechtverdrag genoem de gevallen 
is er nog een  an d er geval, nam elijk  w an n eer de Veiligheidsraad van 
de VN daartoe  heeft gem achtigd. De Veiligheidsraad heeft de bevoegd­
heid  onder H oofdstuk VII van h e t VN H andvest om  dw ingende sancties 
op te leggen aan  een  s taa t w an n eer de vrede en  veiligheid w ord t 
bedreigd. Deze sancties k u n n en  in h o u d en  een  w apen- of h an d e ls­
em bargo.42 De daadw erkelijke handhav ing  daarvan  zal som s op zee 
m o eten  w orden  afgedw ongen, en  in die gevallen kan de Veiligheids­
raad  in een  resolutie uitdrukkelijk  alle of een  b epaalde  groep van lid ­
sta ten  m achtigen  om  op zee schepen  aan  te houden , ongeach t h u n  
nationaliteit, tene inde  zeker te stellen d a t zij zich n ie t schuldig m aken 
aan  een  overtreding van h e t em bargo. Schepen m ogen w orden  opge­
b rach t en  lading verbeurd  verklaard. H andhaving van V N -em bargo’s 
ter zee heeft p laatsgevonden  in de gevallen van  Z uid-R hodesië, Irak, 
voorm alig loegoslavië, Haïti en  Sierra Leone (Soons, 2001).
M et betrekking to t h e t vervoer van verdovende m iddelen  bestaa t ech ­
ter geen  algem ene u itzondering  op de rech tsm ach t van  de v laggen­
staat.43 Ook h e t Verdrag van W enen inzake h e t illegale verkeer in ver­
dovende m iddelen  van 1988 laa t de u its lu itende  rech tsm ach t van  de 
v laggenstaat op volle zee onverlet; hoew el er een  p lich t to t sam enw er­
king is opgenom en  blijft voor o p treden  steeds toestem m ing  van de 
v laggenstaat nodig (art. 17). De sam enw erking zal vooral gestalte krij­
gen  in de v o rm  van regionale verdragen44 en  bilaterale overeenkom ­
sten; in som m ige van die laatste  is een  toestem m ing  to t op treden  
jegens eikaars schepen  opgenom en  (Gilmore, 1991).
Een groo t p rob leem  tegenw oordig v o rm t de visserij in  volle zee in 
strijd m et beheersm aatregelen  van regionale organisaties door schepen 
die de vlag voeren  van een  n ie t bij de regionale organisatie aangesloten 
staat. M et h e t oog h ierop zijn verschillende in te rnationale  regelingen 
to tstandgekom en, ter aanvulling op de bepalingen  hierover in h e t VN 
Zeerechtverdrag. In h e t b ijzonder is van belang h e t zogenoem de

41 A rt. 109.

42 A rt. 41 Handvest VN.

43 A rt. 108 V N  Zeerechtverdrag.

44 In het kader van de Raad van Europa Is een derge lljk  ve rd rag  In 1995 to t s tand  gekom en.
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Straddling stocks-verdrag45 da t partijen  de m ogelijkheid geeft om  op 
te treden  tegen schepen  van andere  partijen  die zich n ie t aan  de 
beheersm aatrege len  houden .
Voor m ilieuovertredingen in volle zee geldt ook d a t slechts de v laggen­
staa t m ag op treden. H ier is ech ter een  po ten tiee l effectief m iddel in 
de vorm  van universele hav en staa t jurisd ictie  die is opgenom en  in he t 
VN Z eerechtverdrag.46 Voorzover bekend  is d aar in de praktijk nog 
geen u itvoering aan  gegeven.
O ptreden  m et betrekking to t een  schip on d er vreem de vlag in de 
gevallen dat d it is toegestaan veronderstelt overigens dat de optredende 
staa t zelf strafrech tsm acht heeft; d it zal dus afhankelijk zijn van de 
na tionale  wetgeving.

Het ach terv o lg in g srech t

A parte verm elding verd ien t h ier nog een  reeds lang aanvaarde u itzo n ­
dering op de rech tsm ach t van  de v laggenstaat in volle zee die een  
steeds verdere u itbre id ing  heeft gekregen door de u itd ijende  bevoegd­
h ed en  van de kuststaat: h e t achtervolgingsrecht.47 Kort sam engevat 
kom t deze u itzondering  h ier op neer. Ind ien  een  schip door de a u to ­
rite iten  van een  k u ststaat op he te rd aad  w ord t b e trap t in de territoriale  
zee, de aanslu itende  zone of de EEZ bij h e t begaan  van een  overtre­
ding van de w e tten  van de k u ststaat en  h e t schip een  signaal heeft 
gekregen om  te s toppen  m aar p ro b eert zich u it de voeten  te m aken 
door richting  volle zee te varen, dan  m ag de achtervolging w orden 
ingezet. Ind ien  deze achtervolging o n onderb roken  w ord t voortgezet 
m ag h e t schip w orden  aang eh o u d en  w aar h e t zich ook h een  heeft 
begeven, behalve in de territoriale  zee v an  een  andere  staa t (tenzij die 
staa t toestem m ing  geeft). Bij de achtervolging m ag ook een  vliegtuig 
w orden  ingezet. Overigens hoeft h e t schip da t w ord t achtervolgd zelf 
n ie t in de territoriale  zee, aanslu itende  zone of EEZ van de k u ststaat te 
zijn gew eest ind ien  h e t ais m oedersch ip  d iende voor kleine vaartu igen 
die wel in die geb ieden  aanwezig w aren. De u itoefen ing  van he t 
achtervolgingsrecht kom t regelm atig voor. H et lijkt erop d a t de speci­
fieke voorw aarden  zoals die in h e t VN Z eerechtverdrag zijn om schre-

45 O vereenkom st over de toepass ing  van de bepalingen  van het Verdrag van de 

Veren igde N aties inzake het Recht van de Zee van 10 decem ber 1982 die b etrek­

king hebben op de in s tandhoud ing  en het beheer van de grensoverschrijdende  

en de over lange afs tand  tre kken d e  visbestanden, m et B ijlagen; N ew  York,

4 augustus 1995. Trb. 1996, 277 (N ederlandse ve rta ling  in Trb. 2000, 40).

46 A rt. 218(1).

47 A rt. 111.
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ven in de praktijk inm iddels w at ru im er w orden  geïn terpreteerd , ais 
gevolg van de ontw ikkelingen in technieken  com m unicatie  en  o b se r­
vatie op zee (Poulantzas, 2002; Allen, 1989).

S lo to p m erk in g en

De rol van  de v laggenstaat is bij de bestrijd ing van crim inalite it op zee 
b u iten  de geb ieden  on d er soeverein iteit van  de kusts taa t nog steeds 
p ro m inen t, al zijn er inm iddels veel u itzonderingen  op. O m dat blijkt 
d a t h e t huidige systeem , m ede door h e t nog steeds groeiende gebruik 
van de zee en  ook de d aaru it voortv loeiende belasting  van h e t eco­
systeem , n ie t goed vo ldoet zal de d ruk  o m  m eer m ogelijkheden voor 
doeltreffende rech tshandhaving  blijven bestaan . Vooralsnog zal h e t 
beginsel van de vrijheid van scheepvaart en  de rech tsm ach t van  de 
v laggenstaat h e t u itg angspun t blijven van nieuw e regelingen. De v e r­
b e teringen  zullen vooral m o eten  w orden  bereik t door m eer gebruik  te 
m aken  van de m ogelijkheden van havenstaatjurisd ictie . D aarnaast 
k u n n en  voor specifieke onderw erpen  speciale verdragen (m ondiaal 
en  regionaal) w orden  geslo ten  w aarin  de p a rtijen  reciproque rech ten  
to t contro le en  handhav ing  van eikaars schepen  op zee opnem en.
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Drugsbestrijding door de 
Koninklijke Marine

P.J.J. van der Kruit en D.S. Blocq

Hr. Ms. Bloys Van Treslong, h e t sta tionssch ip  van de Koninklijke 
M arine (KM) in de West, vaart op volle zee ter hoogte van A ruba 
richting  Venezuela. Hr. Ms. Bloys Van Treslong heeft zeer betrouw bare  
inform atie on tvangen  van de A m erikaanse Drugs E nforcem ent 
A dm inistration  (DEA) da t een  aan tal go-fasts, kleine zeer snelle 
schepen , onderw eg is van  Venezuela n aar de N ederlandse Antillen 
m et een  lading drugs aan  boord. Op zeker m o m en t z ie t de officier van 
de w ach t aan  boord  van Hr. Ms. Bloys Van Treslong een  go-fast m et 
Venezolaanse vlag, m et hoge snelheid  v an u it de Venezolaanse te rrito ­
riale w ateren  varen. De w aarschijnlijkheid d a t de go-fast drugs aan 
boord  heeft is aanzienlijk. Hr. Ms. Bloys Van Treslong vraagt to es tem ­
m ing aan  de Venezolaanse au to rite iten  om  de go-fast te m ogen 
aan h o u d en , terwijl deze op volle snelheid  doorvaart. Venezuela wil in 
eerste  in stan tie  geen toestem m ing  geven. Vanuit de A ntillen en  de 
Verenigde Staten w ord t aangedrongen  op toestem m ing. D it proces 
d u u rt zo lang da t toestem m ing  uiteindelijk  zinloos is gew orden.
De go-fast is u it h e t z ich t verdw enen, en  kan n ie t m eer w orden  aan g e­
houden .
De casus is fictief, m aar illustratief voor de w erkelijkheid van d rugs­
bestrijd ing op zee door de Koninklijke M arine. In dit artikel w ord t de 
nad ru k  gelegd op de d rugsbestrijd ing  door de Koninklijke M arine in 
h e t N ederlandse kustgebied  en  in h e t C aribische gedeelte  van  h e t 
Koninkrijk der N ederlanden. Verder zullen er enkele beperk ingen  van 
de drugsbestrijd ing w orden  beschreven. Deze beperk ingen  kun n en  
w orden  verdeeld  in ten  eerste  de ‘C aribische’ beperkingen. D it zijn de 
h isto rische en  culturele om stand igheden  in  h e t Caribische gebied die 
de drugsbestrijd ing op zee in h e t algem een bem oeilijken. Ten tw eede 
zijn er de beperk ingen  op zeerechtelijk  gebied. Een d rugsbestrijder op 
zee wil een  schip da t ernstig  v e rdach t w ord t van  drugsm okkel, of 
w aarvan hij m iddels in lichtingen zeker w eet d a t h e t drugs sm okkelt, 
a an h o u d en  en  onderzoeken. D it blijkt n ie t altijd te kunnen.

* De auteurs zijn ve rbonden aan het K on ink lijk  Ins tituu t vo o r de M arine  (K IM ) te  Den Helder. 

Z ij zijn  respectieve lijk  Kapite in  Lu itenan t te r Zee en Luitenan t te r  Zee der tw eede klasse bij 

de K on ink lijke  M arine . Z ij schreven d it a rtike l op persoonlijke  titel.
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D rugssm okkel en  d e  Koninklijke M arine

Drugssm okkel is een  wereldw ijd p robleem . De gehele in te rnationale  
sam enleving ond erv in d t h in d er van de p roductie  en  consum ptie  van 
en  de illegale handel in drugs.1 H et Koninkrijk der N ederlanden  is 
geen uitzondering. H ieronder w orden  achtereenvolgens besp roken  de 
bestrijd ing  van illegaal d rugstran sp o rt in h e t N ederlands kustgebied 
en  de bestrijd ing van illegaal d rugstran sp o rt in h e t C aribische Gebied. 
D aarbij zal in h e t b ijzonder aan d ach t w orden  besteed  aan  de rol van 
de Koninklijke M arine.

D rugssm okkel in N ederlands kustgebied

In N ederlandse territoriale  w ateren  -  d a t wil zeggen de m aritiem e 
b innen w ateren  en  de territoriale  zee -  h eb b en  de N ederlandse au to ­
rite iten  de bevoegdheid  o m  van drugssm okkel verdach te  vreem de 
schepen  aan  te houden , te doorzoeken  en  goederen  in beslag te 
n em en  overeenkom stig in te rnationaa l recht. N ederland heeft gebru ik­
gem aakt van  die bevoegdheid  m iddels de O pium w et. D aarin  is 
bepaa ld  da t N ederlandse o p sp o ringsam btenaren  toegang h eb b en  to t 
van  drugssm okkel verdach te  schepen , en  bevoegd zijn to t eventuele 
inbeslagnem ing van drugs. De Koninklijke M arine is n ie t bevoegd to t 
opsporing  en  inbeslagnem ing van drugs in N ederlandse territoriale  
w ateren; officieren van  justitie, m arechaussee  en  politie wel. 
L aatstgenoem den  k u n n en  in h u n  taken  wel w orden  b ijgestaan door 
de Koninklijke M arine in h e t kader van h e t sam enw erkingsverband 
van de N ederlandse Kustwacht.
De N ederlandse K ustw acht is een  sam enw erkingsverband van m ee r­
dere d ep artem en ten  en  is ingesteld in  1987. De operationele  leiding is 
in h a n d en  van de Koninklijke M arine. H et w erkgebied van de Kust­
w ach t om vat de territoriale  w ateren  en  h e t N ederlandse deel van he t 
C ontinen tale  Plat. D rugsbestrijd ing  valt o n d er de handhavingstaak  
van de Kustwacht. Voor de u itvoering van deze taak  w orden  varende 
en  v liegende een h ed en  ter beschikking gesteld door de Koninklijke 
M arine.

1 Z ie  a lgem een: G lobal illic it d rug  tre nd s  2002, United N ations O ffice  fo r Drug Control and 

Crime Prevention (2002), at h ttp ://w w w .un dcp .o rg /p d f/re po rt_ 20 0 2 -06 -2 6_ 1 /rep o rt_2 00 2 -0 6 - 

26_1.pdf. Zie ook: Security  Council, SC Resolutie 1373, 4385th m eeting (2001).

http://www.undcp.org/pdf/report_2002-06-26_1/report_2002-06-
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B uiten de eigen territoriale  w ateren  m ag N ederland  in beginsel geen 
vreem de schepen  a an h o u d en  of onderzoeken. Echter, overeenkom stig 
de V ienna C onvention2 is aanhouding , onderzoek  en  inbeslagnem ing 
wel m ogelijk m et toestem m ing  van de vlaggenstaat.3 L aatstgenoem de 
activ iteiten  m ogen volgens de V ienna C onvention  alleen  w orden  
verrich t door oorlogsschepen, o f andere  duidelijk herkenbare  over- 
heidsschepen .4 N ederland  zet schepen  en  vliegtuigen van de 
Koninklijke M arine in  bij de bestrijd ing van illegaal d rugstransport 
b u iten  de territoriale  w ateren. Ind ien  nodig  zal een  opsp o rin g sam b te ­
n aar em barkeren  om  te voldoen aan  de na tionale  w ettelijke eisen.

D rugstransport in h e t Caribische gebied

De N ederlandse A ntillen en  A ruba zijn au to n o m e delen  van h e t 
Koninkrijk der N ederlanden. De defensie ervan is toegew ezen aan  de 
Koninklijke M arine, justitie, w aaronder d rugsbestrijd ing valt, is een 
landsaangelegenheid . De hoogste m ilitaire vertegenw oordiger is de 
C o m m an d an t der Z eem ach t in h e t C aribische gebied. Hij voert h e t 
bevel over en  geeft aanstu ring  aan  alle defensie -eenheden  die in h e t 
gebied zijn gestationeerd . Een afgeleide taak  van deze bevelhebber is 
h e t ‘o n d erco m m an d an tsch ap ’ in de In terna tiona le  D rugsbestrijding- 
organisatie  jo in t In ter Agency Task Force-East (IIATF-East), die v anu it 
Key West w ord t geleid door de Verenigde Staten. Hij is d aarn aas t ook 
C o m m an d an t van de K ustw acht voor de N ederlandse A ntillen en 
A ruba (KWNA&A). Deze Kustw acht is in 1996 opgerich t en  is een 
sam enw erkingsverband tussen  de N ederlandse Antillen, A ruba en 
N ederland.
De o p d rach t van de Kustw acht is ‘de m aritiem e rech tshandhaving  
(toezicht en  opsporing) alsm ede de m aritiem e veiligheid b in n en  h e t 
verantw oordelijkheidsgebied  zoals vastgesteld in desbetreffende 
regelgeving’.5 U it deze op d rach t kom t de taak  ‘toezich t en  opsporing’ 
voort. H ieronder valt de d rugsbestrijd ing  op zee. De m iddelen  van de 
K ustw acht b estaan  u it defensiem iddelen  (Koninklijke M arine) en 
eigen eenheden . De Koninklijke M arine stelt on d er andere  een  fregat, 
m eerdere  patrouillevliegtuigen en  helikopters besch ikbaar aan  de

2 United N ations Convention A ga in s t Illic it Traffic in D rugs and  Psychotropic Substances, 

1988 (hierna: ‘V ienna Convention ').

3 V ienna Convention, art. 17 (3) en (4).

4 Id. art. 17 (10). Zie voor d e fin itie  oorlogssch ip  V N  Zeerechtverdrag, art. 29.

5 Zie ook V oorlop ige regeling K ustw ach t N ederlandse A n tillen  en A ruba, Stb. 1995, 618.
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Kustwacht. De eigen m iddelen  van de K ustw acht b estaan  u it drie 
cu tters voor operaties op zee, vier patrou illebo ten  voor de kustw ate­
ren en  zes zeer snelle in shore-patrou illebo ten . Bij de Kustw acht 
w erken m eer dan  honderdvijftig  personen , voor h e t m erendeel 
A ntillianen en  A rubanen. De operationele  leiding w ord t u itgeoefend 
v anu it h e t nieuw e K ustw achtcentrum  op de M arinebasis Parera te 
Curaçao. In de strijd  tegen de illegale d rugshandel over zee opereert 
de K ustw acht zij aan  zij m et de douane  en  politie. D it trio raakt steeds 
b e te r op dreef, onder m eer ais gevolg van de versm elting van 
bevoegdheden. Zo bezit e en  deel van  h e t kustw achtpersoneel al de 
sta tus van b ijzonder o p sp o ringsam btenaar en  w ord t er m om enteel 
bezien  of h e t in aanm erk ing  kom t voor die van onbezoldigd douan ier 
m et to ez ich thoudende  bevoegdheden. In vergelijking m et andere 
C aribische lan d en  is de Kustw acht voor de N ederlandse Antillen en 
A ruba om vangrijk en  m odern , jaarlijks w orden  er du izen d en  kilo’s 
drugs, voornam elijk  cocaïne en  m arihuana , in beslag genom en. Voor 
h e t h an d h av en  van na tionale  drugsw etgeving in  territoriale  w ateren  
van de N ederlandse Antillen en  A ruba geld t da t de Kustw acht w elis­
w aar v reem de van drugs verdach te  schepen  kan achtervolgen, m aar 
n ie t kan  aan h o u d en  of onderzoeken  zonder een  bevoegd opsporings­
am b ten aar aan  boord. Bijzondere A genten van Politie (Bavpol) w o r­
den  daarbij vaak ingezet. Bavpolers krijgen een  deel van  h u n  op lei­
ding bij de Koninklijke M arine in N ederland.
Buiten de territoriale  w ateren  van de N ederlandse Antillen en  A ruba 
gelden de regels van de V ienna C onvention; de respectieve au to rite i­
ten  van h e t Koninkrijk der N ederlanden  m oeten  toestem m ing  van de 
v laggenstaat krijgen bij de aanhoud ing  van vreem de, van drugs 
verdach te  schepen. H et toestem m ingsprob leem  w ord t m om enteel 
gedeeltelijk om zeild door een  sam enw erking m et de A m erikaanse 
C oast Guard. De Verenigde Staten h eb b en  legio b ilaterale overeen­
kom sten  geslo ten  m et lan d en  in h e t C aribische G ebied en  h eb b en  
zodoende  een  veel ru im ere ju risd ic tie  dan  N ederland. In deze b ila te ­
rale overeenkom sten, de zogenaam de Ship rider A greem ents, is 
p e rm an en te  toestem m ing  verleend o m  schepen  van de andere  staat 
aan  te houden . D oor team s van de A m erikaanse kustw acht, Law
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E nforcem ent D etachm en ts (Ledets), aan  boord  te p laa tsen  van 
schepen  van de Koninklijke M arine, kan deze veel vaker optreden.
De Koninklijke M arine verzorgt zo in zekere zin de logistieke k an t van 
drugsbestrijd ing op zee, terwijl de A m erikanen de feitelijke a a n h o u ­
ding, h e t onderzoek  en  de eventuele inbeslagnem ing verrich ten  (zie 
Oléon, 1996). Op deze w ijze w ist onlangs w eer een  fregat van  de 
Koninklijke M arine in  h e t O ost-C aribische gebied een  sm okkelschip 
m et m eer dan  tw eeduizend  kilo cocaïne te onderscheppen . De 
A m erikaanse C oast G uard heeft ook o p sp oringsam btenaren  geplaatst 
aan  boord  van schepen  van de U.S. Navy en  de Britse Royal Navy. 
Ind ien  er toestem m ing  van de v laggenstaat is o m  een  verdach t schip 
te onderzoeken, dan  w ord t dit schip verzoch t om  een  team  van 
op sp oringsam btenaren  aan  boord  te laten. D it team  con tro leert de 
pap ieren , sp o o rt de drugs op en  doet eventuele aanhoudingen . H et 
sm okkelschip w ord t d aarn a  opgebrach t n aar een  haven, tene inde  de 
fo rm alite iten  af te handelen . Ind ien  er wel toestem m ing  is verleend 
door de v laggenstaat en  een  verdach t schip laa t geen  opsporingsteam  
toe aan  boord , dan  m ag h e t oorlogsschip geweld gebruiken. D it is in 
de bilaterale of m ultilaterale verdragen afgedekt.

K enm erken C arib isch  geb ied

Teneinde de drugsbestrijd ing in h e t C aribische gebied  n aar w aarde te 
k u n n en  sch a tten  d ien t deze in een  context gezet te w orden. H et C ari­
b ische gebied ligt strategisch tu ssen  de drugs p ro d u cerende  landen  
zoals C olom bia en  Venezuela en  de la n d e n w a a r  de drugs w orden 
gebruikt, te w eten  de Verenigde S taten en  Europa. H et u itgestrekte 
C aribische gebied is een  regio m et aanzienlijke verschillen. Er w orden  
v ier hoofd ta len  gesproken: Engels, Spaans, Frans en  N ederlands. Er is 
een  v arië te it a an  ju rid ische system en en  een  veelheid  aan  etnische, 
culturele, religieuze en  politieke verschillen. Toch w ord t h e t C arib i­
sche gebied ais een  onafhankelijke eenheid  beschouw d en  n ie t ais een 
gebied m et m eer d an  dertig Staten. Geografisch gezien is he t 
C aribische gebied een  verzam eling van e ilanden, eilandjes en  riffen 
die de Caribische zee om arm en. Tussen deze e ilanden  varen  honder-
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den  v issersbootjes, v rach t en  cru iseschepen , zeii- en  kajuitjachten. 
Ook v ind t er druk  luchtverkeer p laats tu ssen  al deze eilanden.
D aaraan  kan ook nog w orden  toegevoegd de m igratie en  m obiliteit 
van  de C aribische bevolking en  de on telbare  toeristen  v anu it en  naar 
de drugsgebruikerlanden. Al deze factoren  m aken  duidelijk d a t h e t 
arm e en  m inder ontw ikkelde C aribische gebied b ijna  ideaal is voor 
doorvoer van drugs van Zuid-A m erika n aar de Verenigde Staten en  
Europa.
In 1996 w erd in h e t kader van  de drugsbestrijd ing  een  team  van 
Europese experts n aa r h e t C aribische gebied gestuurd. N ederland 
w erd vertegenw oordigd door een  officier van justitie  en  een  po litie ­
officier van Europol u it D en Haag. Deze E uropese experts kw am en to t 
de conclusie6 d a t er zeer fundam en te le  zw akheden zaten  in  de bestrij­
ding van h e t d rugsprob leem  in h e t C aribische gebied. De volgende 
zw akheden w erden  on d er m eer geconstateerd:
-  w einig b esef en  tevens onderschatting  van h e t d rugsprob leem  bij 

de politieke leiders en  h e t publiek;
-  gebrek aan  coördinatie  tu ssen  de C aribische lan d en  onderling, 

tu ssen  de d o n o rlan d en  onderling  en  bovendien  tu ssen  de 
C aribische lan d en  en  de donorlanden ;

-  onvoldoende en  inefficiënte u itrusting  voor de w etshandhavers;
-  gebrekkige com m unica tie  en  inform atie;
-  onvoldoende w etgeving en  ineffectieve ju rid ische  system en;
-  gebrek aan  m aritiem e controle;

Kortom: een  gebrek a an  sam enw erking en  coördinatie  tu ssen  de vele 
be lan ghebbende  sta ten  alsm ede een  gebrek aan  politieke wil, p e rso ­
neel en  m iddelen . D it h ad  to t gevolg d a t h e t aan h o u d en  van drugs­
sm okkelaars in  h e t C aribische gebied voor vele s ta ten  in  die dagen 
een  kwestie van  toeval en  geluk was. M eer dan  85% van alle drugs die 
Zuid-A m erika verlaat gaat via h e t C aribische gebied, dus voornam elijk  
via zee. De drugssm okkelaars zijn op de hoogte  van al deze fu n d a ­
m entele  gebreken en  vertrouw en d aaro m  m eer en  m eer op h e t tran s­
p o rt via zee.7 D it zijn enkele factoren  die verklaren w aarom  er jaarlijks 
nog steeds h o n d e rd en  to n n en  illegale drugs gesm okkeld w o rd t in he t 
C aribische gebied.

6 The Caribbean and the drugs problem, Report EU Experts Group, april 1996.

7 Illic it d rug  tra ff ic k in g  in the  Caribbean region, 3e herziene druk, mei 1997. U itgave van 

United N ations Drug Control Program (UNDCP), Caribbean Regional O ffice  te  Barbados.
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Z eerech te lijk e  b ep erk in g en

N aast de geconsta teerde h istorische, sociaal-econom ische en  po litie ­
ke factoren, d ien t in h e t kader van de drugsbestrijd ing  op zee ook te 
w orden  vastgesteld d a t er, v anu it h e t oog p u n t van de drugsbestrijder, 
tevens enkele beperkende  facto ren  van ju rid ische  aard  bestaan . In de 
territoriale  w ateren , zo kan w orden  gesteld, k en t de drugsbestrijd ing 
w einig ju rid ische  beperkingen. Elk land  b in n en  h e t Koninkrijk der 
N ederlanden  heeft e en  expliciete bevoegdheid  om  strafrechtelijke 
jurisd ic tie  u it te oefenen  in  de respectieve territoriale  w ateren; d it z ee ­
gebied valt on d er de soeverein iteit van  de kuststaat.
Op volle zee ech ter h eerst een  an d er regime. Aangezien geen  enkele 
staa t soevereiniteit kan claim en over enig deel van de volle zee is de 
rech tsorde op volle zee volledig gebaseerd  op h e t beginsel van de 
vlaggenstaatjurisdictie. D it h o u d t in d a t schepen  op volle zee zijn 
on d erw orpen  aan  de exclusieve jurisd ic tie  van  de s taa t on d er w iens 
vlag zij varen  of w aar zij geregistreerd zijn. Vrijheid van scheepvaart is 
h e t u itg an g sp u n t voor v reem de schepen  op volle zee.8 H et VN Zee- 
rechtverdrag9 geeft de volgende lim itatieve lijst van  u itzonderingen  op 
de hoofdregel: piraterij, slavenhandel, ongeautoriseerde u itzend ingen , 
statenloze schepen , en  h o t p u rsu it.10 In alle voornoem de gevallen zijn 
sta ten  bevoegd een  schip aan  te h o u d en  en  te onderzoeken. K laar­
blijkelijk h eb b en  de opstellers van  h e t VN Z eerechtverdrag geen u i t­
zondering  w illen m aken  op de vrijheid van scheepvaart voor illegaal 
d rugstransport. Tijdens de o n d erh andelingen  voor h e t VN Z eerech t­
verdrag w erden  wel voorstellen  gedaan  om  voor illegaal d rug stran s­
p o rt een  u itzondering  te m aken  op de vrijheid van scheepvaart. D at 
voorstel w erd ech ter verw orpen .11 Artikel 108 VN Zeerechtverdrag 
b ep aa lt slechts d a t s ta ten  m o eten  sam enw erken bij de bestrijd ing  van 
in te rnationaa l d rugstransport. De sam enw erkingsverplichting is door 
sta ten  zowel op bilateraal ais op m ultilateraal n iveau uitgewerkt.
Op m ultilateraal niveau geldt de U nited  N ations C onvention  Against 
Illicit Traffic in Drugs and  Psychotropic Substances, 1988, de V ienna 
C onvention  ais h e t voornaam ste  instrum ent. Op 1 februari 2003 
w aren  166 sta ten  partij bij d it verdrag, w aaro n d er N ederland. In dit

8 VN Zeerech tverdrag , art. 87.

9 Tractatenblad 1983, p. 83.

10 VN Zeerech tverdrag , art. 110.

11 C .2/B lue Paper No. 9 (1975), 3rd session, Provisions 174 B. Reproduced in IV Platzöder, 

pp. 139-145.
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verdrag staat uitvoerig welke s tap p en  een  s taa t kan  o n d e rn em en  bij 
de verdenking van illegaal d rugstransport. Voor w at betreft vreem de 
schepen, b ep aa lt de V ienna C onvention  da t de v laggenstaat in b eg in ­
sel nog steeds de exclusieve rech tsm ach t heeft.12 Zodra de au to rite iten  
van een  s taa t een  v reem d schip, verdach t van  drugssm okkel, teg en ­
kom en in eigen of vreem de EEZ/EFZ dan  wel op volle zee, d an  m o e­
ten  die au to rite iten  toestem m ing  vragen aan  de v laggenstaat o m  te 
m ogen aan h o u d en , onderzoeken  en  eventuele andere  m aatregelen  te 
n em en .13 In de aangrenzende zone van v reem de sta ten  -  h e t K onink­
rijk der N ederlanden  heeft op d it m o m en t geen eigen aangrenzende 
zone -  ru st de strafrechtelijke ju risd ic tie  voor een  aan tal specifieke 
gevallen bij de kuststaat. Illegale handel in drugs is een  van die geval­
len. H et is ech ter n ie t duidelijk of die strafrechtelijke ju risd ic tie  in 
geval van  drugssm okkel exclusief is.
Op 31 jan u ari 1995 slo ten  de lid sta ten  van de Raad van E uropa in 
S traatsburg de A greem ent on  illicit traffic by sea, im plem enting  article 
17 of the U nited  N ations C onvention  against illicit traffic in  narcotic  
drugs and  psychotropic substances (hierna: 1995 A greem ent).14 
De 1995 A greem ent is een  uitw erking van artikel 17 van de V ienna 
C onvention. N ederland heeft de O vereenkom st (nog) n ie t geratifi­
ceerd en  is dus geen  partij bij de 1995 A greem ent. In beginsel is ratifi­
catie n ie t van  en o rm  belang, aangezien  de situatie  van exclusieve 
rech tsm ach t van  de v laggenstaat m et betrekking to t van  drugs 
verdach te  schepen  tussen  p a rtijen  bij de O vereenkom st nog steeds 
geldt. Staten die laa tstgenoem de schepen  w aarn em en  m oeten  volgens 
de 1995 A greem ent toestem m ing  vragen aan  de v laggenstaat o m  h e t 
vreem de verdach te  schip aan  te h o u d e n .15
Ten slotte heeft een  kleine dertigtal sta ten  gew erkt aan  de zogenaam de 
Draft A greem ent concern ing  co-opera tion  in suppressing  illicit m ariti­
m e and  air trafficking in narcotic  drugs and  psychotrop ic  substances 
in the  C aribbean  area (hierna: Draft Agreem ent). De D raft A greem ent 
is een  N ederlands initiatief, d a t inhoudelijk  verder gaat dan  de V ienna 
C onvention. H et in itiatief b ehelst on d er m eer de m ogelijkheid voor 
partijen  o m  afspraken te m aken  die een  p e rm an en te  toestem m ing  
voor aan h o u d in g  en  onderzoek  van vreem de van drugssm okkel

12 V ienna Convention, art. 17.

13 V ienna convention , art. 17.

14 Raad van Europa, Agreement on illic it traffic by sea, implementing article 77 o f  the United 
Nations Convention against illic it traffic in narcotic drugs and psychotropic substances,

31 janua ri 1995.

15 1995 A greem ent, art. 6.
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verdach te  schepen  b u iten  de territoriale  w ateren  mogelijk m aken.
Op d it m o m en t is h e t verdrag ech ter nog een  voorste l,16 en  is to es tem ­
m ing voor aan h o u d in g  nog steeds onontbeerlijk.
A angezien h e t Koninkrijk der N ederlanden  m om enteel w einig b ila te ­
rale verdragen m et andere  sta ten  heeft betreffende aan h o u d in g en  in 
geval van  illegaal d rugstransport, geld t voor de au to rite iten  van  h e t 
Koninkrijk der N ederlanden  d a t aanhoud ing  van vreem de van d rugs­
sm okkel verdach te  schepen  in de eigen EFZ, in  vreem de EEZ/EFZ of 
op volle zee alleen  d an  is toegestaan  w an n eer de vlaggenstaat 
toestem m ing  daarvoor verleent.
Terugkom end op h e t voorbeeld  in de inleiding van dit artikel d ien t te 
w orden  geconsta teerd  da t h e t p roces van h e t vragen van toestem m ing 
lang kan duren. H et oorlogsschip op zee d ien t eerst verb ind ing  te 
leggen m et zijn operationele  c o m m an d an t a an  de wal, die gaat vervol­
gens h e t circuit in o m  ten  eerste  de na tionalite it van  h e t verdachte  
vaartu ig  vast te stellen en  ten  tw eede om  toestem m ing  te vragen om  
d it verdachte  schip aan  te h o u d en  en  h e t te onderzoeken  op drugs.
In de tu ssen tijd  vaart h e t verdach te  schip -  vaak sneller dan  h e t 
oorlogsschip -  weg o m  zich veilig te stellen in een  andere  m aritiem e 
zone. Kortom , h e t is n ie t altijd een  hoopgevend proces o m  van d ru g ­
sm okkel verdach te  schepen  aan  te h o u d en  op volle zee. Er zijn overi­
gens vele voorbeelden  van aanh o u d in g en  die wel luk ten .17

C onclusie

De in ternationale  regels betreffende de bestrijd ing van d ru g stransport 
over zee zijn op d it m o m en t nog redelijk beperkt. De N ederlandse 
overheid is sterk afhankelijk van de m edew erking van  vlaggenstaten  
bij h e t on d ersch ep p en  van v reem de van drugssm okkel verdachte  
schepen. De soevereiniteit van na tionale  s ta ten  n eem t nog altijd een 
p ro m in en te  p laats in. R ecente ontw ikkelingen in h e t C aribische 
gebied laten  w elisw aar een  tendens zien  van verm inderde invloed van 
de vlaggenstaat, m aar een  blik op de 1995 A greem ent van de Raad van 
E uropa leert da t v laggenstaten  nog steeds h ech ten  aan  h u n  exclusieve 
rech ten  m et betrekking to t nationale  schepen.

16 Verwachte ond erteke n ing  in het voorjaa r van 2003.

17 Z ie  doss ie r van het sch ip  Rein B. D it d rugsm okke lsch ip  w e rd  op vo lle  zee aangehouden 

d oo r een frega t van de K on ink lijke  M arine  na toes tem m ing  van de vlaggenstaa t St. V incen t 

en de Grenadinen. V ijftien  ton  hasj w as het resu ltaat
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W at betreft de Koninklijke M arine kan geconcludeerd  w orden  d a t zij 
b in n en  de K ustw acht een  belangrijke rol heeft bij de drugsbestrijd ing 
op zee. B uiten de Kustw acht om  spee lt zij w elisw aar een  voornam e rol 
in de strijd tegen drugs, m aar die rol is vooral van  logistieke aard. De 
Koninklijke M arine heeft geen opsporingsbevoegdheid , en  kan 
zodoende  slechts schepen  aan h o u d en , onderzoeken  en  drugs in 
beslag nem en, ind ien  een  bevoegd o p sp oringsam btenaar aan  boord  
is. M aar ook als die o p sp oringsam btenaar aan  boord  is, blijkt op volle 
zee d a t actie vaak afhankelijk blijft van  de w elw illendheid en  b u re au ­
cratische slagvaardigheid van v laggenstaten. A uteurs h o p en  d a t ‘the 
u rg en t need  for in te rnational coopera tion  in suppressing  illicit traffic 
by sea’, w aarover de o nderhandelaars van de D raft A greem ent in he t 
C aribische G ebied spreken, nu  d an  ook serieus genom en  gaat 
w orden.
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