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PIRATERIEBEKÄMPFUNG IN DER STRAßE VON MALAKKA –  ERFOLGREICHE KOOPERATION ZWISCHEN DEN ANRAINERSTAATEN? Dipl.-Pol. Anja Menzel, Universität Greifswald  1. Einleitung Im Jahr 2015 fanden weltweit über die Hälfte aller Piratenangriffe in den Territorialge-wässern Indonesiens, Malaysias und Singapurs, den Anrainerstaaten der Straße von Malakka, statt (ICC IMB 2015: 5). Dessen ungeachtet nahm im Zuge des abrupten Rückgangs von Überfallen vor der Küste Somalias auch die öf-fentliche Aufmerksamkeit für Piraterie in Süd-ostasien ab. Nichtsdestoweniger sind die jüngs-ten Vorfälle in der Region, vor allem in der Straße von Malakka sowie der Sulu- und Cele-bessee, schwerwiegend: So kamen bei Angrif-fen im Februar 2017 vor den Philippinen zwei Seeleute ums Leben (ReCAAP 2017a: 18). Dies unterstreicht die fortwährende Ernsthaftigkeit der Lage und zeigt, wie wichtig es für Wissen-schaftlerInnen und MarinestrategInnen ist, sich weiterhin mit Piraterie und deren effektiver Be-kämpfung zu beschäftigen. Die akademische Aufmerksamkeit sollte in besonderem Maße der Straße von Malakka gel-ten, der aufgrund ihrer exponierten Lage als eine der wichtigsten Seehandelsstraßen der Welt eine zentrale Bedeutung zukommt. Als Antwort auf die seit über zwei Jahrzehnten konstant hohen Überfallszahlen in der Straße von Malakka haben sich mehrere regionale und internationale Governance-Strukturen zur Be-                                                           28 Im internationalen Seerecht bezeichnet der Be-griff Piraterie illegale Aktivitäten auf hoher See, die zu eigennützigen Zwecken von der Besatzung oder den Passagieren eines Privatschiffs gegen ein ande-res Schiff, Personen auf diesem Schiff oder den Be-sitz an Bord ausgeübt werden (United Nations 1982: Art. 101). Dies ist rechtlich klar abzutrennen 
kämpfung von Piraterie in Südostasien heraus-gebildet, die vielfach als erfolgreich angesehen werden (Ho 2009: 432). Mit Ausnahme des Jah-res 2016 ist die Anzahl der Überfälle in den letz-ten Jahren jedoch nicht deutlich zurückgegan-gen. Dies wirft die Frage auf, wie effektiv die zwischenstaatliche Kooperation zwischen den Anrainerstaaten tatsächlich ist. Um dieser Frage nachzugehen, werden im Folgenden zwei Kooperationsmechanismen, die Malacca Straits Patrols (MSP) und das Regi-onal Cooperation Agreement on Piracy and Ar-med Robbery against Ships in Asia (ReCAAP), evaluiert. Nach einem allgemeinen Überblick über Piraterie in der Straße von Malakka und deren geostrategischem Kontext werden die Kooperationsarrangements von MSP und Re-CAAP erläutert und kritisch auf ihren Erfolg hin geprüft. Darauf aufbauend wird die nähere Zu-kunft der Kooperationsmechanismen skizziert, während abschließend einzelne Handlungsop-tionen für eine effektivere Pirateriebekämp-fung in der Region diskutiert werden. Insbeson-dere wird dabei auf die Durchführung von ko-ordinierten Patrouillen durch die Anrainerstaa-ten sowie die mangelnden Überwachungska-pazitäten Indonesiens bei der Bekämpfung von maritimer Kriminalität eingegangen. 2. Piraterie28 in der Straße von Malakka Die Geschichte der Piraterie in der Straße von Malakka reicht zurück bis in das 14. Jahr-hundert, als der Seehandel zwischen China und Indien florierte und die Seeräuberei damit ein lukratives Geschäft bot (Kraska 2011: 16). Die Anreizstruktur für Piraten hat sich bis heute nicht verändert: Die Straße von Malakka ver-bindet den Indischen Ozean mit dem Südchine-sischen Meer und ist eine der weltweit wich-tigsten Seehandelsstraßen. Ab 1997 stieg die von kriminellen Aktivitäten gegen Schiffe, die in Territorialgewässern stattfinden. Diese Vorfälle werden als armed robbery against ships bezeichnet (IMO 2009: 4). Wenn im Folgenden von Piraterie die Rede ist, sind damit sowohl Piratenangriffe als auch bewaffneter Raubüberfall von Schiffen ge-meint. 



„DER DREIZACK GEHÖRT IN UNSERE FAUST.“ 
Seite | 33 
Zahl der gemeldeten Piratenangriffe in der Re-gion substantiell an, da ein Zuverdienst durch maritime Kriminalität im Zuge der asiatischen Wirtschaftskrise attraktiver wurde (Dela Pena 2009: 3). Seither führt Südostasien wiederholt die Liste der Regionen mit den gefährlichsten Gewässern der Welt an (ICC IMB 2015: 5). Die geografischen Gegebenheiten der Straße von Malakka machen deutlich, wieso eine Zusammenarbeit zwischen Indonesien, Malaysia und Singapur für die Eindämmung von Piraterie erforderlich ist. Die Territorialge-wässer der Anrainerstaaten sind durch Tau-sende kleine Inseln gekennzeichnet, was Pat-rouillen erschwert und Piraten zahllose Rück-zugsmöglichkeiten bietet (Bernard 2015: 201). Hinzu kommt, dass die Straße von Malakka an der schmalsten Stelle nur 2,8 Kilometer breit ist, sich in der Region aber gleichzeitig drei un-terschiedliche Territorialgebiete treffen. Da Pi-raten mobil sind und über maritime Staatsgren-zen hinweg agieren (Murphy 2007: 177), ist eine Kooperation zwischen den Anliegerstaa-ten unerlässlich, um eine erfolgreiche Verfol-gung von Piraten zu gewährleisten. Zusätzlich erhöht die Bedeutung der Straße von Malakka als Nadelöhr des internati-onalen Seehandels den Druck auf die Anrainer-staaten, die Zahl der Piratenangriffe einzudäm-men und die Sicherheitslage in der Region zu verbessern. 2005 erklärte das Joint War Com-mittee der LloǇd͛s Market AssoĐiatioŶ die Straße von Malakka sogar zu kriegsgefährde-tem Gebiet, was zur Folge hatte, dass die Ver-sicherungssummen der Reedereien stark an-stiegen (Kraska 2011: 43). Auf Drängen großer Handelsnationen wie den USA, China oder Ja-pan erklärten Indonesien, Malaysia und Singa-pur seitdem wiederholt ihre Bereitschaft zu zwischenstaatlicher Kooperation (Ministry of Foreign Affairs Singapore 2005). 3. Regionale und internationale Koopera-tionsmechanismen Die Malacca Straits Patrols (MSP) stellen die umfangreichste regionale Kooperation zur Bekämpfung von Piraterie zwischen Indone-sien, Malaysia und Singapur dar. Infolge des 

steigenden internationalen Drucks riefen die Anrainerstaaten im Jahr 2004 zunächst das tri-laterale MALSINDO-Abkommen ins Leben, um eine dauerhafte militärische Präsenz in den Ge-wässern der Region zu gewährleisten. Hinzu kam 2005 das Eyes in the Sky Program, eine ge-meinsam abgestimmte Luftraumüberwachung in der Straße von Malakka, die die Anrainer-staaten zusammen mit Thailand durchführen. Seit 2006 gibt es ein gemeinsames Information Sharing Center, und 2007 wurden gemeinsame Standardabläufe formalisiert (IMO 2007). Die Patrouillen werden aufgrund von Bedenken der Staaten bezüglich ihrer territorialen Integ-rität allerdings nicht gemeinsam durchgeführt, sondern nur durch die drei Staaten koordiniert. Grenzübertritte bedürfen einer vorherigen bi-lateralen Vereinbarung (Storey 2009: 41). 2008 trat Thailand den Marinepatrouillen bei, und die Kooperationsmaßnahmen wurden unter dem neuen Namen MSP zusammengebracht. ReCAAP, ein internationales Pirateriebe-kämpfungsabkommen für Südostasien, wurde 2003 durch Japan initiiert und trat schließlich 2006 in Kraft. Das Ziel des Abkommens ist es, zwischenstaatliche Kooperation zur Piraterie-bekämpfung zu fördern. Dies soll vor allem durch zwei Maßnahmenbündel erreicht wer-den: Zum einen sollen die Kapazitäten der Mit-gliedsstaaten gestärkt, zum anderen der Infor-mationsaustausch zwischen den Mitgliedern und der Schifffahrtsindustrie gefördert wer-den, wofür ein Information Sharing Centre in Singapur eingerichtet wurde (ReCAAP 2017b). Die Mitgliedsstaaten verpflichten sich, effek-tive Maßnahmen zur Bekämpfung von Piraterie in ihren Territorialgewässern zu ergreifen. Re-CAAP ist völkerrechtlich bindend und steht al-len interessierten Staaten offen. Bisher sind 20 Staaten beigetreten, darunter 13 Staaten aus Südostasien genauso wie Großbritannien, Nor-wegen, Dänemark, China, die USA, Australien und Japan. Obwohl Indonesien und Malaysia die beiden am stärksten von Piraterie betroffe-nen Staaten Südostasiens sind, sind sie trotz Beteiligung an den ursprünglichen Verhandlun-gen als einzige Staaten der Region nicht Mit-glied 



PIRATERIEBEKÄMPFUNG IN DER STRAßE VON MALAKKA –  ERFOLGREICHE KOOPERATION ZWISCHEN DEN ANREINERSTAATEN?   
Seite | 34 

4. Erfolg der Kooperationsmechanismen Wie effektiv sind die genannten Gover-nance-Strukturen tatsächlich für die Bekämp-fung von Piraterie in der Straße von Malakka und den Territorialgewässern der Anrainer-staaten? Die MSP und ReCAAP wurden als Ant-wort auf die fortwährend hohe Rate maritimer Kriminalität in der Region geschaffen und kön-nen daher als erfolgreich angesehen werden, wenn seit ihrer Etablierung die Zahl der Pirate-rieangriffe zurückgegangen ist. In der Literatur werden beide Kooperationsmechanismen im-mer wieder als erfolgreiche Maßnahmen be-zeichnet (Kraska 2011: 146). Die Statistiken der letzten Jahre können dies allerdings nur be-dingt bestätigen.29 Zunächst sank die Zahl der Überfälle in den Gewässern Indonesiens, Ma-laysias und Singapurs von fast 150 im Jahr 2004 kontinuierlich auf 41 im Jahr 2009 (ICC IMB 2009: 5). Dieser Rückgang bestätigt den vo-rübergehenden Erfolg der koordinierten Pat-rouillen der Anrainerstaaten, jedoch spielten dabei sicherlich auch der verheerende Tsunami 2004, die globale Wirtschaftskrise ab 2007 und der verstärkte Einsatz privater Sicherheitsfir-men auf Schiffen eine nicht zu vernachlässi-gende Rolle (Liss 2012: 51). Ab 2010 nahmen die Piraterievorfälle al-lerdings wieder stark zu. Während die Zahlen für Malaysia und Singapur sowie die Straße von Malakka weitgehend konstant blieben, weist Indonesien in den Jahren von 2013 bis 2015 je-weils über 100 Angriffe in seinen Territorialge-wässern auf. Nur das Jahr 2016 bildet eine Aus-nahme: Die Zahlen haben sich für alle drei Staa-ten nahezu halbiert, trotzdem wurden insge-samt 48 Angriffe gemeldet (ICC IMB 2016: 7). Ob dieser Trend von Dauer sein wird, bleibt ab-zuwarten, die Zahlen aus dem ersten Quartal 2017 lassen noch keine Rückschlüsse über ei-nen längerfristigen Trend zu (ReCAAP 2017a: 3). Zunächst lässt sich jedoch festhalten, dass die bestehenden Kooperationsmechanismen                                                            29 Die Zahlen beziehen sich auf die Zusammenstel-lung der tatsächlich gemeldeten Vorfälle durch das International Maritime Bureau und ReCAAP. Es ist 
über die letzten zehn Jahre hinweg nicht zu ei-ner konstanten Reduktion von Piratenangriffen in der Region geführt haben. Welche Gründe schwächen die Effektivität der vorhandenen Governance-Strukturen? Die Nicht-Mitgliedschaft von Indonesien und Malaysia wird immer wieder als Grund an-geführt, der den Einfluss von ReCAAP bei der Bekämpfung von Piraterie in der Region min-dert (Hribernik 2013: 11). Während Singapur, dessen Wirtschaft in besonderem Maße auf in-ternationalen Seehandel angewiesen ist, inter-nationale Kooperation zur Pirateriebekämp-fung willkommen heißt, lehnen Indonesien und Malaysia eine Ratifizierung ReCAAPs ab. Dies ist vor allem auf die Sorge um ihre nationale Souveränität zurückzuführen: Beide Staaten betonen immer wieder, dass internationale und regionale Kooperation die territoriale In-tegrität der betroffenen Staaten in keiner Weise verletzen dürfe (United Nations 2012: 18). Da Indonesien und Malaysia dem Einfluss externer Mächte in der Region ablehnend ge-genüberstehen, ist der Beitritt zu ReCAAP, das allen interessierten Staaten offen steht, für beide Staaten problematisch (Lee/McGahan 2015: 539) Die Nicht-Ratifizierung ReCAAPs durch In-donesien und Malaysia muss jedoch nicht zwin-genderweise problematische Konsequenzen für effektive Pirateriebekämpfung in der Re-gion haben. ReCAAP dient vor allem der Infor-mationssammlung und -bereitstellung, zu der Indonesien und Malaysia als Nichtmitglieder, wenn auch begrenzt, beitragen (ReCAAP 2012: 12). Das Abkommen sieht darüber hinaus keine starke operationale Rolle der Mitgliedsstaaten vor. Hier kommen konkretere Kooperations-strukturen wie die MSP ins Spiel, die die opera-tionale Schwäche ReCAAPs ausgleichen und eine flächendeckende Kontrolle der Gewässer der Anrainerstaaten gewährleisten könnten. davon auszugehen, dass die Dunkelziffer deutlich höher liegt (Coggins 2012: 2). 
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Die zentrale Schwäche der MSP liegt je-doch in der Ausführung der Patrouillen. Da na-hezu alle Überfälle in den Territorialgewässern eines der drei Anrainerstaaten stattfinden, be-inhaltet die effektive Verfolgung von Piraten in den meisten Fällen eine Grenzüberschreitung seitens der nationalen Einsatzkräfte. Aufgrund der genannten Souveränitätsbedenken, die durch die Tatsache verstärkt werden, dass alle drei Anrainerstaaten der Straße von Malakka ungelöste Grenzkonflikte an Land und auf See miteinander haben (Bernard 2015: 205), ge-staltet sich die Kooperation in der Realität schwierig. So sind die Befugnisse der Grenz-überquerung sowohl bei koordinierten Marine-operationen als auch bei der Luftraumüberwa-chung eingeschränkt (Beckman 2013: 20). Die Kooperation durch die MSP ist darüber hinaus nur auf die Straße von Malakka beschränkt, ob-wohl die meisten der gemeldeten Vorfälle in in-donesischen Gewässern in den letzten Jahren außerhalb der Straße in der Sulu- bzw. Celebes-see stattgefunden haben. Gleichzeitig kommt Indonesien als dem am stärksten von Piraterie betroffenen Staat eine besondere Rolle im Kampf gegen Piraterie zu. Zum einen wird dem Inselstaat immer wie-der vorgeworfen, sich nicht ausreichend an multilateralen Bekämpfungsmaßnahmen zu beteiligen. Die Mehrheit der Piratenangriffe, so vermuten Beobachter, wird von indonesischen Staatsangehörigen verübt (Beckman 2013: 28), weswegen Indonesien mangelndes Interesse an einer effektiven Verfolgung von Piraten un-terstellt wird. Zum anderen sind die Kapazitä-ten Indonesiens im Kampf gegen Piraten be-grenzt. Mit einem Staatsgebiet, das aus über 17.500 Inseln besteht, und einer schlechten fi-nanziellen Ausstattung ist es für die indonesi-sche Küstenwache nahezu unmöglich, die Ge-samtheit der Gewässer effektiv zu patrouillie-ren (Simon 2011: 31) – auch dies ist ein Grund, wieso Indonesien trotz multilateraler Koopera-tion sein Piraterieproblem nur unzureichend in den Griff bekommt. 5. Die Zukunft zwischenstaatlicher Ko-operation 
Obwohl Indonesien und Malaysia in geringem Umfang mit ReCAAP kooperieren und ausge-wählte Informationen mit den ReCAAP-Mit-gliedsstaaten teilen (ReCAAP 2012: 12), ist in Anbetracht der Sorge um ihre territoriale Sou-veränität und der Angst vor externer Einmi-schung mittelfristig kein Beitritt der beiden Staaten zu ReCAAP zu erwarten. Da ReCAAP keine starke operationale Rolle zukommt, er-scheint dies für konkrete Einsätze weniger problematisch. Dennoch ist der Einfluss von Re-CAAP in Südostasien nicht zu unterschätzen, da das Abkommen die Bedeutung von zwischen-staatlicher Kooperation und Informationsbe-reitstellung im Kampf gegen Piraterie unter-streicht. Eine Ratifizierung durch Indonesien und Malaysia würde somit die Legitimität Re-CAAPs als zentrales Piraterieabkommen in Süd-ostasien stärken. Da Indonesien und Malaysia sich dennoch einer umfassenden internationalen Koopera-tion verweigern, sind regional begrenzte multi-laterale Mechanismen wie die MSP erfolgsver-sprechender. Der Erfolg der verschiedenen Maßnahmen der MSP könnte jedoch erhöht werden, wenn die Patrouillen nicht nur koordi-niert, sondern gemeinsam durchgeführt wür-den, was eine engere Zusammenarbeit der na-tionalen Vollzugsbehörden notwendig machen würde (Murphy 2007: 177). Obwohl dies für die Straße von Malakka aufgrund von Souveräni-tätsbedenken im Moment nicht zu erwarten ist, gibt es doch neuere Entwicklungen, die auf ein Umdenken Indonesiens und Malaysias hin-deuten. So wurde im Jahr 2016 bekannt gege-ben, dass beide Staaten zusammen mit den Philippinen eine trilaterale Kooperation zur Ab-wehr maritimer Kriminalität in der Sulusee ein-gehen werden. Diese Kooperation soll Medien-berichten zufolge gemeinsam und nicht nur ko-ordiniert durchgeführt werden (Parameswaran 2016). Die Verabschiedung der Kooperations-vereinbarung ist jedoch erst für Mai 2017 vor-gesehen (J. Chan 2017). Eine gemeinsame Durchführung der Patrouillen wäre auch in der Straße von Malakka wünschenswert, um die Ef-fektivität der MSP zu erhöhen. 
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Bei allen bisherigen und zukünftigen zwi-schenstaatlichen Kooperationsmechanismen kommt der Förderung staatlicher Kapazitäten im Falle Indonesiens eine besondere Bedeu-tung zu. Die kürzliche Neuanschaffung zweier Schnellboote zum Einsatz in der Straße von Ma-lakka kann über den maroden Zustand der Küs-tenwache und die Unterfinanzierung der Ma-rine nicht hinwegtäuschen (F. Chan 2017). Um Piraterie in ihren Gewässern erfolgreich ein-dämmen zu können, muss die indonesische Küstenwache umfassend modernisiert werden. Abschließend ist festzuhalten, dass das Problem der Piraterie nicht nur in der Straße von Malakka, sondern auch im gesamten süd- ostasiatischen Raum eine fortwährende Her-ausforderung für maritime Sicherheit darstellt, wie die jüngsten schweren Vorfälle in der Re-gion zeigen. Gerade im Kontext der zunehmen-den militärischen Präsenz Chinas in Süd-ostasien ist eine kohärente Position der Anrai-nerstaaten bezüglich ihrer territorialen Souve-ränität unerlässlich, um eine effektive Zusam-menarbeit zur Bekämpfung maritimer Krimina-lität zu gewährleisten. Auch wenn die öffentli-che Aufmerksamkeit für Piraterie schwindet, tun AkademikerInnen und MarineexpertInnen gut daran, die Chancen für zwischenstaatliche Kooperation in dieser von geostrategischen Herausforderungen geprägten Region auszulo-ten und zu analysieren.  
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