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INTRODUCCION
as del 80% del vo-
lumen del comer-
cio internacional
de mercancias se
realiza por mar,
porcentaje que es incluso supe-
rior en el caso de la mayoria de
los paises en desarrollo'. De ahi
la enorme importancia que tiene
para la economia global el hecho
de que las denominadas lineas
maritimas de comunicacion, esas
rutas maritimas que son las ve-
nas que alimentan la economia
global, no sufran ningun tipo de
interrupcion que pueda derivar
en pérdidas millonarias para el
comercio global. En este articu-
lo pretendemos seflalar coémo
impacta la piraterifa maritima
en el transporte maritimo y cua-
les son las rutas maritimas mas
afectadas.

LAS LINEAS MARITIMAS DE
COMUNICACION

Las lineas maritimas de comuni-
cacion (en adelante, LMC) son “el
cordén umbilical de la economia
de un Estado y las arterias de la
salud econémica de una region”.
Y se pueden definir como la “ruta
que toma un barco para transitar
del punto A al B. En términos ma-
ritimos, debe ser corta, economi-
cay segura”? Estas LMC permiten

el transporte de grandes vola-
menes de mercancias, algunas
de ellas de caracter critico como
puede ser el petroleo. Por eso,
tienen una enorme importancia
estratégica y valor geopolitico
para sus usuarios hasta el punto
de que, en caso de conflicto, es
habitual que los contendientes
busquen negar a sus enemigos el
acceso a suministros maritimos
criticos con el fin de afectar a sus
capacidades®.

Hay una evidente correlacién
entre la evoluciéon del comercio
maritimo y la produccion de ri-
queza mundial (medida como
Producto Interior Bruto). Por eso,
los momentos de depresion eco-
noémica (afto 2009, tras la crisis
de Lehman Brothers, o afio 2020,
por la pandemia del coronavirus)
coinciden con la reduccion del
comercio maritimo.

El hecho de que buena parte
del comercio global se mueva por
mar explica la creciente preocu-
pacion por estas rutas maritimas.
Una preocupacion que ha aumen-
tado a la vez que se ha incremen-
tado el papel del transporte mari-
timo de mercancias. En 1976 las
mercancias embarcadas a nivel
global sumaban unos 3.300 mi-
llones de toneladas, que se repar-
tian practicamente a partes igua-
les entre el trafico de petréleo
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y otras mercancias. Para el afio
2023 la cifra superaba los 12.000
millones de toneladas gracias al
uso, sobre todo, de buques tan-
queros, portacontenedores y gra-
neleros (que transportan hierro,
carboén, metales, etc.), cada vez de
mayor tamafo, lo que ha favore-
cido un auge notable del comer-
cio por via maritima®. Ademas de
esa evolucion en el tamafio de los
mercantes que explica esa mayor
capacidad de carga, otros factores
que favorecen el transporte mari-
timo tienen que ver con un menor
coste econdmico en relacién, por
ejemplo, con el transporte aéreo,
o con la seguridad de los envios,
dado que las pérdidas de carga
por accidentes han disminuido
con el paso del tiempo.

Por eso, cualquier incidente
que afecte al transporte maritimo
preocupa ahora mas que nunca.
Un caso reciente, que tuvo un
notable impacto mediatico, fue
el del buque portacontenedores
Ever Given, que quedd bloqueado
en el canal de Suez durante seis
dias en marzo de 2021. Segun
los expertos en transporte mari-
timo de Lloyd’s List, el valor del
volumen de mercancias retenido
cada dia por dicho bloqueo fue de
9.600 millones de doélares. Unos
160 mercantes esperaban en el
canal en el momento del inciden-



te. Este caso afect6 a uno de los
denominados cuellos de botella
(también llamados puntos de
estrangulamiento) que son espe-
cialmente criticos para el trans-
porte maritimo: el canal de Suez,
por donde se calcula que pasa
el 12% del comercio mundial®.
Egipto retuvo al portacontenedo-
res durante 100 dias hasta llegar a
un acuerdo de compensacién con
sus propietarios. La Autoridad del
Canal de Suez calcul6 unas pérdi-
das de sus ingresos provocadas
por el bloqueo de entre 12 y 15
millones de dolares diarios. Y el
acuerdo final para liberar el Ever
Given y devolvérselo a sus propie-
tarios supuso que éstos abonasen
550 millones de ddlares®.

Pero no es este el Unico cue-
llo de botella existente. En dicha
lista de puntos estratégicos se
encuentran asimismo el canal
de Panam3 (también construido
por el ser humano) y otras zonas
que el capricho de la geografia
ha convertido en trascendentales
para el trafico maritimo, como
son los estrechos del Bosforo y
los Dardanelos (que comunican
el mar Negro con el Mediterra-
neo), el de Gibraltar (que enlaza
el Mediterraneo y el Atlantico),
el de Bab el Mandeb (que hace lo
propio entre el golfo de Adén y el
mar Rojo) o el estrecho de Mala-
ca, el mas importante de todos
ellos por el volumen de mercan-
cias que lo atraviesan. Situado en-
tre la isla de Sumatra (Indonesia)
y la peninsula malaya, por Malaca
navegan casi 100.000 mercantes
cada afo, un 30% del comercio
global’.

Un caso singular es el estrecho
de Ormuz, que comunica el golfo
Pérsico, una de las grandes areas
de produccion de hidrocarbu-
ros a nivel mundial, con el golfo
de Oman y el océano Indico. El
27% del crudo que circula por via
maritima lo hace por Ormuz. Se
calcula que en 2022 mas del 80%
del petrdleo que atravesé Ormuz
tenia como destino los mercados
asiaticos, en particular, China, In-
dia, Japon y Corea del Sur®. Y res-
pecto al gas natural licuado, que
se transporta por via maritima, el

Figura 1. Evolucién del PIB mundial y del comercio maritimo entre 2006 y 2022.

Fuente: UNCTAD

20% del mismo lo exportd Qatar
en 2023 a través de Ormuz, sien-
do sus principales clientes China,
Indiay Corea del Sur®. Es un area,
ademas, habitualmente conver-
tida en un foco de tensiones que
han afectado a la navegacion. Lo
fue durante la guerra Irdn-Irak
(1980-1988) hasta el punto de que
Estados Unidos puso en marcha
la operacion Earnest Will para
promover un convoy que prote-
giera a los petroleros kuwaities
que navegaban por la region®. Y
lo esta siendo en los ultimos afios
con los ataques iranies a petro-
leros de diferentes banderas y a
buques con vinculos con Israel
en el estrecho. Ormuz es, pues,
enormemente importante para la
economia global, particularmen-
te de los paises asiaticos, porque
no hay una ruta maritima alterna-
tiva para el petroleo y el gas que
se produce en los paises del golfo
Pérsico. Por eso, cualquier inci-
dente en esta zona tiene implica-
ciones directas para la economia
global, lo que suele reflejarse en
el aumento de los precios inter-
nacionales del crudo.

Es importante sefialar que la
longitud de las LMC depende
en buena medida de la geogra-
fia (por ejemplo, de la existen-
cia de cuellos de botella) o de la
presencia de puertos en los que
puedan recalar los mercantes.
Por ejemplo, y solamente referi-
do al canal de Panam4, un buque

que navegue de la costa este de
Estados Unidos a Japén a través
del mismo ahorrard unos 4.800
kilémetros frente a la ruta mari-
tima alternativa. Y un mercante
que navegue de Ecuador a Euro-
pa por dicha via ahorraria unos
8.000 kilometros''. Sin embar-
g0, aunque la ruta de un buque
desde un puerto chino a uno de
Europa del norte puede ser mas
corta si se atraviesa el Artico, las
dificiles condiciones de navega-
cion y la falta de puertos en los
que recalar en caso de sufrir un
accidente, puede tener un efecto
disuasorio.

;QUE ES PIRATERIA?

Los riesgos y amenazas que se
ciernen sobre el transporte ma-
ritimo son diversos. Entre los
primeros tenemos casos no pro-
vocados por el ser humano y
que suelen ser derivados de un
accidente, caso del tristemente
célebre petrolero Prestige, o pro-
ducto de la contaminacién o de la
accion de la naturaleza. Entre las
segundas se suelen incluir, como
hace la recientemente aprobada
Estrategia Nacional de Seguridad
Maritima de Espafa, aquellos ca-
sos que si son deliberados'?. En-
tre ellos podemos identificar el
terrorismo, los traficos ilicitos (de
drogas, de armas, de personas...),
la pesca ilegal, la presencia de
minas, las guerras, las disputas
territoriales o la pirateria’®.
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De esta ultima amenaza vamos
a hablar a continuacion. El delito
de pirateria maritima esta recogi-
do en la Convencidn de las Nacio-
nes Unidas sobre el Derecho del
Mar (CONVEMAR) del afio 1982.
Resumiendo su contenido, pode-
mos decir que pirateria es un acto
de violencia cometido con fines
privados en alta mar (o en un lu-
gar no sometido a la jurisdiccion
de ningtin Estado) por la tripula-
cion o pasajeros de un buque o
una aeronave contra otro buque
0 aeronave.

.Y si el delito ocurre en las
aguas territoriales de un Estado?
En ese caso se habla de robo a
mano armada contra buques. Fue
la Organizacion Maritima Inter-
nacional (agencia de Naciones
Unidas encargada de la seguridad
maritima) la que asi lo establecid
en 2009 en su Resolucién A1025
(26). En este caso hablariamos de
un acto ilicito de violencia, que
no sea un acto de pirateria, co-
metido con fines privados contra
un buque, o contra las personas o
bienes a bordo, en aguas interio-
res, aguas archipelagicas o el mar
territorial de un Estado.

Como se ve, la clave para de-
finir un delito como pirateria es
que ocurra en un lugar que se en-
cuentre fuera de la jurisdicciéon
de un pais, es decir, en la alta mar
y no en aguas territoriales.

PIRATERIA Y LINEAS
MARITIMAS DE
COMUNICACION

En este articulo vamos a utilizar
la base de datos sobre incidentes
de pirateria y robo a mano arma-
da en el mar que proporciona el
Maritime Information Cooperation
& Awareness Center (en adelante,
Centro MICA). Este centro fran-
cés, con base en Brest, funciona
desde 2016 y es gestionado por
una treintena de personas perte-
necientes a la Marina francesay a
otros paises socios (Espafia, Bélgi-
ca, Portugal). Cumple basicamen-
te dos funciones: identificar y ana-
lizar incidentes relacionados con
la navegacién maritima a nivel
global 7 dias a la semana, 24 horas
al dia; y proporcionar a los buques

FACULTAD DE DERECHO. UNIVERSIDAD DE NAVARRA

Figura 2. Principales cuellos de botella maritimos y lineas maritimas. Fuente: U.S. Energy
Information Administration
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y a sus armadores informacién
sobre zonas maritimas de riesgo,
alertas en caso de incidente, eva-
luaciones de seguridad, etc. En
caso de alerta de pirateria, mantie-
ne contacto directo con el buque
asaltado, avisa a los buques que se
encuentran en las proximidades,
informa a los centros pertinentes
con el fin de coordinar una inter-
vencion y realiza una retroalimen-
tacion posterior a la alerta*.

El Centro MICA establece cua-
tro tipos de incidentes:

- Barco pirateado: incidente en
el que los atacantes abordan
un buque y logran hacerse con
el control del mismo o de la
tripulacion.

- Ataque: los atacantes llevan a
cabo una accién contra el bu-
que sin conseguir abordarlo;
o bien abordan el barco con la
intencién de apoderarse de ¢l
o de su tripulacién, pero no lo
consiguen.

- Intento: incidente con clara in-
tencién de llevar a cabo un ata-
que en el que los autores apun-
taron sus armas hacia el buque,
se observo la presencia del equi-
po necesario para el abordaje
(escalera, ganchos) sin que ha-
yan sido utilizados; o se observa-
ron movimientos sospechosos.

- Robo o intento de robo con o sin
violencia: en aguas territoriales
(para diferenciarlo de un acto
de pirateria, de acuerdo con la
CONVEMAR).

El Centro MICA viene publi-
cando informes anuales sobre pi-

rateria y robo a mano armada en
el mar desde el afio 2019 en los
que realiza un analisis estadisti-
co de los incidentes de este tipo
en todo el mundo y por regiones.
Las cinco regiones analizadas son
el golfo de Guinea, las Américas
(incluyendo el Caribe), el océano
Indico, el sudeste asiatico y el
océano Pacifico, y Europa. Tam-
bién proporciona informacion
de cada suceso resefiando fecha
y hora, tipo de incidente, objeti-
vo, localizacién y hace una des-
cripcién breve del mismo. Para
realizar estos informes el cen-
tro recopila los datos a partir de
fuentes internas y externas, como
paises socios, otros operadores
maritimos, agencias y medios de
comunicacioén.

En su informe anual de 2023
se ha visto obligado a incluir una
nueva categoria de incidentes (no
relacionados con la pirateria y el
robo a mano armada) bajo el epi-
grafe extensién de un conflicto
armado en el mar, que hace refe-
rencia a un conflicto en tierra que
estd impactando en los buques
mercantes o en los puertos (en for-
ma de acoso, ataque de drones...).
En dicha categoria se recogen los
incidentes provocados por los hu-
ties en Yemen desde noviembre
de 2023 y que estan afectando a la
navegacion por el golfo de Adén y
el mar Rojo. En nuestro analisis,
circunscrito a la pirateria, no in-
cluiremos este tipo de actos.

La figura 3 muestra los inci-
dentes piratas ocurridos a nivel
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Figura 3. Incidentes piratas por regién (2018-2023)
Elaboracion propia a partir de los datos del Centro MICA

global en las cinco regiones ana-
lizadas por el Centro MICA entre
los afios 2018y 2023.

De los datos que arroja la fi-
gura 3, lo primero que podemos
destacar es que hay una evidente
reduccion del fenémeno de la pi-
rateria en los ultimos afios. Esta
reduccion resulta especialmen-
te significativa en dos regiones:
el sudeste asiatico y el golfo de
Guinea. Respecto a esta ultima
region, hemos analizado en otro
lugar las razones de dicho des-
censo, relacionadas en buena me-
dida con la adopcion de medidas
por parte de Nigeria que han per-
mitido una drastica reduccion de
los asaltos piratas en sus aguas,
que son el foco de la inseguridad
maritima en esa region*. En todo
caso se ha calculado un coste
para la industria del impacto de
la pirateria en el golfo de Guinea
de unos 700 millones de dolares
anuales, que incluyen el aumento
de los costes laborales, de las pri-
mas de seguros, las medidas de
autoproteccion y la contratacion
de buques de escolta a las poli-
cias maritimas y fuerzas navales
de la region®.

Con relacién al sudeste asia-
tico, la puesta en marcha de me-
didas efectivas por parte de los
paises de la regién ha conseguido
reducir la pirateria en los tltimos
anos. De hecho, de todos los inci-
dentes de pirateria y robo a mano
armada contra barcos que se han
producido en esta zona entre los
afos 2019 y 2023 (un centenar de
casos de media), apenas un 2%
son casos de pirateria®’.

Sin embargo, laregién del océa-
no Indico (que incluye el estrecho
de Bab el Mandeb y el golfo de

LA
PIRATERIA SE
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LOS ULTIMOS
ANOS, ESPE-
CIALMENTE
EN EL
SUDESTE
ASIATICO Y

EL GOLFO DE
GUINEA, PERO
HA
RESURGIDO
EN EL INDICO.
ADEMAS,
ESTAN LOS
ATAQUES DE
LOS HUTIES

Adén) donde acttan los piratas
somalies, que venia mostrando
cifras relativamente bajas, ha vis-
to resurgir su actividad en los ulti-
mos afios hasta el punto de que, en
estos momentos, se ha convertido
en el rea de mayor incidencia de
la pirateria (en buena medida, es
cierto, por el mayor descenso en
las regiones antes citadas).

La ruta maritima que abarca
el canal de Suez, el estrecho de
Bab el Mandeb y el golfo de Adén
permite a los mercantes prove-
nientes de Europa o del océano
Indico evitar circunnavegar todo
el continente africano por el cabo
de Buena Esperanza. El ahorro
en numero de dias es notable y,
por lo tanto, supone también una
reduccion del gasto en forma de
combustible. Por ejemplo, se cal-
cula que para un buque portacon-
tenedores que navegue desde Tai-
wan a Paises Bajos rodear Africa
le supondra unos 10 dias mas de
travesia si navega a una media de
unos 16 nudos®®.

Esta ruta maritima ha sufrido
en las dos ultimas décadas diver-
sos incidentes que han afectado
a la navegacién. Los piratas so-
malies la convirtieron en su zona
de operaciones preferente desde
el aflo 2005. Entre los afios 2009
y 2011 se produjo un auténtico
auge de la pirateria somali con
maés de 200 ataques anuales repor-
tados, y el secuestro de decenas
de mercantes y pesqueros y sus
tripulaciones. Los piratas soma-
lies obtuvieron unos ingresos por
rescates de entre 339 y 413 millo-
nes de ddlares entre los afios 2005
y 2012%. Sin embargo, el coste
para la economia global de las ac-
ciones de los piratas somalies su-
puso una pérdida anual de unos
18.000 millones de délares, inclu-
yendo la reduccion del comercio
por el canal de Suez, la afeccion al
comercio, al sector pesquero y al
turismo de los paises de la region
(Kenia, Seychelles, las Comoras,
Madagascar y Mauricio), la menor
exportacion de productos pesque-
ros, el aumento de las primas de
los seguros a los buques, etc®.

Desde mayo de 2012 los piratas
no fueron capaces de secuestrar
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un barco por el que obtener un
rescate hasta el secuestro el 12 de
marzo de 2024 del granelero Ab-
dullah, cuando navegaba a unas
550 millas al este de Mogadiscio.
La liberacion del buque, un mes
mas tarde, se produjo tras el pago
de un rescate de 5 millones de do-
lares®'. Por primera vez en casi 12
afios, un grupo pirata somali lo-
graba un botin semejante.

Desde finales del afio 2023 esta
region también se ha visto afecta-
dapor los ataques protagonizados
por los huties, un grupo rebelde
yemeni apoyado por Iran, contra
los barcos mercantes que atravie-
san esta ruta maritima. Los hu-
ties justifican estos ataques por
la respuesta israeli en Gaza al ata-
que terrorista protagonizado por
Hamas en territorio israeli el 7 de
octubre de 2023. El primer buque
atacado fue el carguero de vehicu-
los Galaxy Leader, de un propieta-
rio israeli. Fue abordado el 19 de
noviembre de 2023 mediante un
ataque combinado protagoniza-
do por lanchas rapidas y helicop-
teros, y publicitado mediante un
video que dio la vuelta al mundo.
Tras el despliegue de buques de
guerra norteamericanosy britani-
cos para proteger a los mercantes
en la region, los huties anuncia-
ron que también se convertian en
objetivos los mercantes de ambas
nacionalidades. Desde entonces
y hasta el 31 de enero de 2024
fueron atacados una treintena de
buques mercantes de todo tipo y
diversas banderas mediante mi-
siles y drones, incluidos buques
de guerra de ambos paises. Como
resultado, el trafico mercante por
el golfo de Adén cay6 en un 71%
y en un 62% por el canal de Suez,
mientras que aumentaba en un
74% por el cabo de Buena Espe-
ranza*. Esta realidad confirma
que la mayor parte de estos barcos
ha desviado su ruta por el cabo de
Buena Esperanza, circunvalando
Africa para evitar atravesar el gol-
fo de Adén y el mar Rojo. Es decir,
la mayoria de las navieras han de-
cidido evitar la zona de operacio-
nes de los rebeldes yemenies. La
situacién no ha mejorado desde
entonces y desde febrero hasta
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octubre de 2024 casi doscientos
mercantes y buques de guerra su-
frieron algun incidente provoca-
do por los huties.

Para algunos analistas hay una
posible relacién entre las accio-
nes de los huties desde noviem-
bre de 2023 y el hecho de que
haya resurgido para esas mismas
fechas la pirateria somali. Segun
el centro de seguridad maritima
para el cuerno de Africa (Mariti-
me Security Centre- Horn of Africa,
MSCHOA), puesto en marcha por
la operacion naval europea Ata-
lanta en 2008 para afrontar la pi-
rateria somali, desde noviembre
de 2023 y hasta el momento de
escribir estas lineas (diciembre
de 2024) se han producido 42 in-
cidentes relacionados con la pira-
teria somali®.

En el punto opuesto se encuen-
tra Europa, que en los seis afios
analizados solo ha sufrido un in-
cidente de pirateria (en 2023). De
hecho, este suceso se produjo el 3
octubre de 2023 a unas 40 millas
de la costa marroqui (y a unas 65
millas de Fuerteventura) cuando
la tripulaciéon del barco de su-
ministros offshore Vos Pace fue
amenazada por un grupo de emi-
grantes armados con cuchillos y
que habian sido rescatados pre-
viamente de dos cayucos a la deri-
va. Los emigrantes no querian ser
desembarcados en la localidad
marroqui de Tan Tan, como exi-
gian las autoridades de Rabat, y
obligaron a desviar el barco hasta
la isla de Fuerteventura.

ROBOS A MANO ARMADA A
BUQUES Y LMC
Si en vez de actos de pirateria, nos
centramos en los robos a mano
armada en el mar, es decir, los
que ocurren en aguas territoria-
les, nos encontramos con un con-
texto muy diferente (ver figura 4).
El mayor numero de inciden-
tes se reportan en aguas del con-
tinente americano y del sudeste
asiatico. Con frecuencia se trata
de asaltos nocturnos que se pro-
ducen mientras el barco se en-
cuentra atracado en un puerto o
fondeado en sus proximidades.
Los ladrones suelen acercarse al
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Figura 4. Incidentes de robo a mano armada en el mar
por region (2018-2023) Elaboracion propia a partir de los

datos del Centro MICA

mismo con una lancha y portan
mas armas blancas que armas de
fuego. Su objetivo es hacerse con
el dinero o los objetos de valor
que pueda tener la tripulacion a
bordo. En el caso del continente
americano la embarcacion objeti-
vo suele ser un yate, mientras que
en el sudeste asidtico se asalta
todo tipo de barcos (petroleros,
graneleros, cargueros, remolca-
dores...). Se trata de un tipo delic-
tivo que tiene que ver a menudo
con problemas de inseguridad
portuaria en ciertos paises. Por
ejemplo, en puertos africanos
como Takoradi en Ghana, Lagos
en Nigeria y Luanda en Angola;
en puertos americanos como el
de Callao (Pert1), Bocas del Toro
(Panama) o Macapa (Brasil); en
Asia en puertos como Kandla (In-
dia), Manila (Filipinas) y Singa-
pur, y en el océano Indico destaca
Mauricio, que ha visto un notable
incremento de este tipo de inci-
dentes en los ultimos afos.

En el caso del sudeste asiatico,
es imprescindible hablar de los
estrechos de Malaca y Singapur,
por su importancia como LMC.

Malaca es la ruta maritima
mas corta entre los proveedo-
res de petroleo y gas natural de
Oriente Medio y las economias
asiaticas. Si tomamos, por ejem-
plo, el caso del petrdleo, tres de
cada cuatro barriles diarios se
mueven por mar. Y de los mas
de 77 millones de barriles que
se transportaron a diario por via
maritima en 2023, el 30% atrave-
saron Malaca. De hecho, desde el
afio 2018 Malaca supera a Ormuz
como punto de transito mas im-
portante para el petréleo. E1 60%
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del crudo que atraviesa Malaca
proviene de paises como Arabia
Saudi, Emiratos Arabes Unidos,
Irak y Kuwait. También esta au-
mentando en los ultimos afos la
presencia de crudo ruso e irani
por Malaca, a pesar de las san-
ciones impuestas a ambos pai-
ses, en el primer caso, por el de-
sarrollo de su programa nuclear
y en el segundo tras la invasion
de Ucrania. E133% del crudo que
navega por Malaca tiene como
destino China, un 9% Corea del
Sur y un 8% Japén. Malaca es,
asimismo, una ruta critica para
el comercio de gas natural licua-
do (GNL) procedente de algunos
paises del golfo Pérsico (como
Qatar), y que tiene como destino
Asia. Los grandes importadores
de GNL de la region son Japon,
Chinay Corea del Sur*.

Segun el informe del afio 2023
del Centro MICA, todos los in-
cidentes ocurridos en esta ruta
(estrechos de Malaca y Singapur)
fueron robos a mano armada y
ninguno puede ser considerado
como pirateria. Es decir, los asal-
tos se produjeron sobre buques
navegando en aguas territoriales
o cuando se encontraban fondea-
dos en puertos de la region. Los
barcos atacados son, principal-
mente, petroleros, graneleros,
portacontenedores y remolca-
dores. Los incidentes se suelen
producir por la noche y en un
40% los asaltantes van armados.
Los puertos mas castigados son
Belawan y Dumai en la isla de Su-
matra. En esta region el objetivo
de los ladrones suele ser obtener
piezas de repuesto (por ejemplo,
de motores) o provisiones.

El area del estrecho de Singa-
pur se ha convertido en los ulti-
mos afios en un punto critico de
inseguridad maritima con mas
de 50 incidentes anuales desde
2021. De los 105 casos reportados
por el Centro MICA en 2023 para
toda la region del sudeste asiatico
y el Pacifico, nada menos que 63
ataques ocurrieron en el estrecho
de Singapur. Suelen ser ataques
nocturnos perpetrados desde
embarcaciones locales y cuando
el mercante estd navegando en
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los dispositivos de separacién
del trafico. No suelen tener pro-
blemas para abordar los barcos y
su tasa de éxito es muy alta (roza
el 100%), si bien en uno de cada
tres asaltos se van con las manos
vacias.

CONCLUSIONES

La dependencia del comercio
mundial de unas lineas de co-
municacion maritima libres de
obstaculos y amenazas moviliza
a las grandes potencias y a sus
recursos militares en cuanto se
producen incidentes que puedan
poner en riesgo la libertad de na-
vegacion: lo vimos en el pasado

en el estrecho de Ormuz y lo ve-
mos aun con la pirateria somali y
las acciones huties en el mar Rojo
y el golfo de Adén.

A pesar de la notable reduc-
cion de incidentes de pirateria
en los ultimos afios (producto, en
buena medida, de un aumento de
las medidas de autoproteccion de
los mercantes y acciones decidi-
das de los Estados costeros mas
afectados), es cierto que los robos
a mano armada en el mar perma-
necen estables. La razén princi-
pal es la inseguridad portuaria
que atenaza a paises fundamen-
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Figura 5. Principales cuellos de botella maritimos entre los

talmente de los continentes ame-  c¢anos Indico y Pacifico. Fuente: U.S. Energy Information

ricano, africano y asiatico e Administration
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