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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
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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


