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Prywatyzacja kontroli migracyjnej w Europie -
kazus przewoznikéw morskich

Wprowadzenie i uwagi definicyjne

Niniejszy artykut jest poswiecony charakterystyce regulacji prawnych angazujacych
podmioty prywatne w kontrole nad miedzynarodowym przeptywem oséb, ze szcze-
go6lnym uwzglednieniem transportu morskiego. Kluczowe znaczenie maja tutaj przede
wszystkim natozone na przewoznikéw obowiazki kontroli dokumentéw podrézy oraz
przekazywania danych pasazerow wtadzom migracyjnym, a takze potaczone z nimi
sankcje za przewdz osob, ktére nie majg odpowiednich dokumentéw. Nie sg to insty-
tucje nowe. Juz pod koniec XVIII w. w Anglii w zwiazku z naptywem uciekinieréw z re-
wolucyjnej Francji kapitanowie statkéw pod grozba kar finansowych byli zobowigzani
do informowania wtadz o liczbie i tozsamoéci przywiezionych cudzoziemcéw'. Kolejne
akty prawne sankcjonujace przywo6z pasazerdw z naruszeniem przepisow migracyj-
nych pojawity sie juz na przetomie XIX i XX w. Odpowiedzialno$¢ w tym wzgledzie
ponosili kapitanowie, wiasciciele lub podmioty czarterujace statki’. Na mocy tych
przepisow przewoznikdw morskich obcigzano kosztami zwigzanymi z pobytem i wy-
daleniem pasazera, ktory nie zostat wpuszczony na terytorium, a takze obowiagzkiem
jego odwiezienia®. Nalezy tez zwréci¢ uwage, ze w tym okresie to wiasnie statki byty

' Por. An Act for establishing Regulations respecting Aliens arriving in this Kingdom, or resident therein,

in certain Cases z 1793 r. — zwany takze Act of Parliament for the registration of all foreigners coming
to Britain - tekst w wersji elektronicznej https://vc.id.au/blog2/transcriptions/uk-regulators-of-aliens-
act-1793/ [dostep: 1.03.2022]. Niewykonanie tego obowigzku wigzato sie z karami finansowymi —
por. takze T. Bloom, V. Risse, Examining hidden coercion at state borders: why carrier sanctions cannot be
justified, ,Ethics & Global Politics” 2014, vol. 7, no. 2, s. 70.

2 Por. ustawodawstwo brytyjskie, amerykariskie i australijskie: Aliens Act 1905, https://www.legisla-
tion.gov.uk/ukpga/1905/13/pdfs/ukpga_19050013_en.pdf; An act to execute certain treaty stipula-
tion relating to Chinese, 6 maja 1882 r., ‘Statutes at Large’ (22 Stat. 58, Chap. 126); An Act to place
certain restrictions on Immigration and to provide for the removal from the Commonwealth of
prohibited Immigrants, Act No. 17 of 1901 - tekst dostepny https://www.legislation.gov.au/Details/
C1901A00017 [dostep: 27.02.2022].

3 Por. M.T. Waggaman, Immigrant Aid: Legislative Safequards, and Activities of Bureau of Immigration,
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miejscami detencji migracyjnej cudzoziemcéw, zanim powstaty osrodki przeznaczone
tylko do tych celow®.

Natomiast w obecnym ksztatcie przepisy sankcjonujgce pojawity sie juz w potowie
lat osiemdziesiatych ubiegtego wieku zaréwno w prawie krajowym?, jak i miedzyna-
rodowym?®. Stanowia one nie tylko instrument egzekwowania klasycznie rozumianego
porzadku wizowego, ale takze zapobiegania i zwalczania przemytu migrantéw i han-
dlu ludzmi.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze prywatyzacja kontroli migracyjnej jest zjawiskiem
znacznie szerszym; obejmuje wszystkie formy zaangazowania podmiotéw niepan-
stwowych w projektowanie, ustanawianie i egzekwowanie przepiséw oraz srodkéw
stosowanych w ramach kontroli migracji’. Tak szerokie ujecie odpowiada rozumieniu
prywatyzacji zadan panstwa Stanistawa Biernata, ktory stwierdzit, ze sg to ,wszelkie
przejawy odstepowania od wykonywania zadan przez podmioty administracji pu-
blicznej, dziatajgce w formach prawa publicznego”®. Cytowany autor dokonat typologii
uwzgledniajacej wystepowanie prywatyzacji sensu stricto i sensu largo°®. Ta pierwsza
oznacza catkowite wycofanie sie panstwa z danej dziatalnosci, natomiast ta druga ta-
czy sie z przyjeciem przez panstwo roli organizatora ustug swiadczonych przez pod-
mioty prywatne'’. W przypadku prawa migracyjnego przypadki prywatyzacji rozumia-
nej wasko wtasciwie sie nie zdarzaja. Zachodzg tu ztozone procesy prywatyzacji sensu
largo, ktore znacznie lepiej definiuje rozréznianie prywatyzacji bezposredniej — zwanej
tez kontraktowg — oraz posredniej, nazywanej niekiedy prywatyzacja wymuszong lub
prywatyzacja de facto'".

Jednoczesdnie tez prywatyzacja zadan w zakresie migracji Scisle taczy sie z rozwo-
jem instrumentéw prawnych umozliwiajagcych emanacje decyzji wtadczych poszcze-
goélnego panstwa poza jego wiasne terytorium i szeroko rozumiang eksternalizacjag

»Monthly Labor Review’, February 1923, vol. 16, no. 2, s. 25. W tym jednak przypadku byta to jedynie
odpowiedzialno$¢ natury cywilnoprawnej.

4 Zob. szerzej D. Wilsher, Immigration detention. History, Law and Politics, Cambridge 2012,s. 11.

5 W1987r. zostaty one wprowadzone do ustawodawstwa Belgii, Danii, Wtoch, Niemiec i Zjednoc-
zonego Krolestwa - UN High Commissioner for Refugees (UNHCR), UNHCR Position: Visa Require-
ments and Carrier Sanctions, September 1995, s. 1, https://www.refworld.org/docid/3ae6b33a10.html
[dostep: 4.03.2022].

6 W 1988 r. ulegt zmianom zatacznik 9 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, pod-
pisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212, ze zm.; dalej: konwencja
chicagowska).

7 Por.T. Gammeltoft-Hanssen, Access to Asylum, International Refugee Law and Globalisation of Migra-
tion Control, Cambridge 2011, s. 159.

8 Por. S. Biernat, Prywatyzacja zadari publicznych. Problematyka prawna, Warszawa-Krakéw 1994,
s. 25. Inne definicje zob. m.in. L. Zacharko, Prywatyzacja zadan publicznych gminy. Studium administra-
cyjnoprawne, Katowice 2000, s. 31.

° Por.S. Biernat, Prywatyzacja zadar publicznych..., s. 25.

10 Jednoczesnie trzeba zauwazy¢, ze W. Serafin, proponuje uzupenienie tej typologii o outsourcing;
por. idem, Prywatyzacja a outsourcing zadan paristwa. Rozwazania teoretycznoprawne, ,Krytyka prawa”
2017,t.9,nr1,s5.139-151.

" Por.T. Gammeltoft-Hanssen, The Practice of Shared Responsibility in relation to Private Actor Involve-
ment in Migration Management, ,Shares Research Paper” 2016, no. 83, s. 3-8.



124 Joanna Markiewicz-Stanny

kontroli'2. Chodzi zatem m.in. o normy prawne umozliwiajace dziatania kontrolne wo-
bec 0s6b podrézujagcych do danego panstwa, zanim fizycznie znajda sie one w jego
poblizu, czy tez na jego terytorium'>.

W przypadku panstw cztonkowskich Unii Europejskiej tworzenie i stosowanie
takich regulacji moze by¢ wynikiem zaréwno dziatann poszczegdlnych panstw, jak
i rozwigzan przyjmowanych na poziomie UE. Dotyczy to po pierwsze dziedziny kon-
troli 0séb i nadzoru nad przekraczaniem granic zewnetrznych' oraz zintegrowanego
systemu zarzadzania granicami zewnetrznymi (art. 77 ust. 1 pkt ¢ TFUE) wdrazanego
przez Europejska Straz Graniczng i Przybrzezna'”. Po drugie, kluczowe znaczenie maja
unormowania przyjmowane w zakresie wspdélnej polityki imigracyjnej - jak to stanowi
art. 79 ust. 1 TFUE - maja one na celu ,zapobieganie nielegalnej imigracji i handlowi
ludZmi oraz wzmocnione ich zwalczanie”.

W tym kontekscie nalezy wspomnie¢ o funkcjonowaniu takich rozwigzan praw-
nych, jak instytucja urzednikéw tacznikowych do spraw imigracji'®, umowy readmi-
syjne'’, porozumienia o kontrolach granicznych dokonywanych przez funkcjonariuszy
panstwa docelowego na terytorium panstwa wyjazdu', umowy wspierajace rozwdj

12 W literaturze spotykany jest takze termin ,ekstraterytorializacja” — por. uwagi M. Cremony, J. Ri-
jomy, The Extra Territorialisation, of EU Migration Policy and the Rule of Law, ,EUl Working Paper” 2007,
no.1,s. 11-12.

13 Por. G. Lahav, V. Guiraudon, Comparative Perspectives on Border Control: Away from the Border Out-
side the State [w:] The Wall around the West: State Borders and Immigration Controls in North America and
Europe, eds P. Andreas, T. Snyder, Lanham, Boulder, New York, Oxford 2000, s. 64.

4 Na podstawie art. 4 ust. 2 TUE jest to obszar kompetencji dzielonych pomiedzy parstwa a UE. Por.
takze brzmienie art. 77 ust. 1 pkt b TFUE.

15 Por. takze rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1896 z dnia 13 listopada
2019 r. w sprawie Europejskiej Strazy Granicznej i Przybrzeznej oraz uchylenia rozporzadzen (UE)
nr 1052/2013 i (UE) 2016/1624, (Dz. Urz. UE L 295, s. 1).

16 Por. rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1240 z dnia 20 czerwca 2019 r.
w sprawie utworzenia europejskiej sieci urzednikow tacznikowych ds. imigracji, (Dz. Urz. UE L 198, s.
88). Stosownie do informacji publikowanych przez ESGIP, sie¢ urzednikéw tacznikowych wysytanych
do panstw spoza UE obejmuje Turcje, Niger, Batkany Zachodnie, Senegal, Albanie. Urzednicy taczni-
kowi s takze wysytani przez poszczegodlne panstwa — por. np. art. 5 tzw. traktatu z Sandhurst z 18 sty-
cznia 2018 r. (Treaty between the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern
Ireland and the Government of the French Republic concerning the reinforcement of cooperation for
the coordinated management of their shared border).

7" Warto w tym miejscu wspomnie¢ o Memorandum of Understanding pomiedzy Wiochami a Libia
z 2017 r., a nastepnie odnowione w lutym 2020 r. W przypadku UE umowy readmisyjne sa zawiera-
ne na podstawie art. 79 ust. 3 TFUE. W literaturze np. S. Carrera, Implementation of EU Readmission
Agreements: Identity Determination Dilemmas and the Blurring of Rights, Springer 2016, s. 23-59; C. Bil-
let, ‘EC Readmission Agreements: A prime instrument of the external dimension of the EU’s fight against
irregular immigration. An assessment after ten years of practise’, ,European Journal of Migration and
Law” 2010, vol. 12, s. 45-79; S. Morgades, The Externalisation of the Asylum Function in the European
Union, ,GRITIM Working Paper Series” 2010, http://www.recercat.net/bitstream/2072/63986/i/GRITIM
[dostep: 1.03.2022]; S. Collinson, Visa Requirements, Carrier Sanctions, ‘safe third countries’ and ‘read-
mission”: the development of an Asylum ‘buffer zone’ in Europe’, ,Transactions of the Institute of British
Geographers” 1996, vol. 21, no. 1, s. 76.

18 Por. w tym zakresie Agreement between the Government of the United Kingdom of Great Britain
and Northern Ireland and the Government of the French Republic concerning the Carrying of Service
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strazy granicznej lub oérodkéw detencyjnych w panstwach sasiadujacych'®. Nastepnie
trzeba zauwazy¢, ze nieregularna migracja jest dzis traktowana w kategoriach zagro-
zenia dla bezpieczeristwa portéw i statkow?.

Tym samym, instrumenty prawne w zakresie miedzynarodowego przeptywu oséb
tworzg model kontroli rozproszonej — roztozonej na wiele podmiotéw prawa publicz-
nego i prywatnego, a takze w duzym stopniu wykonywanej ekstraterytorialnie. llu-
struja one ztozonos$¢ wspodtczesnych systemédw prawnych, ktére nie tylko sg policen-
tryczne, ale czynia coraz trudniejsze wytyczanie granic pomiedzy prawem prywatnym
i publicznym w ramach klasycznego podziatu Ulpiana, inspirujac tezy o reorganizacji
sposobu wykonywania wiadzy parnstwowej?'. Transport morski tradycyjnie podlega
obu typom tych regulacji, a prawo morskie uznawane jest za klasyczny przyktad zto-
zonej gatezi prawa®’. Przedmiotem dalszych refleksji bedzie jednak nie tyle wspotist-
nienie norm prawa publicznego i prywatnego, co raczej przypadki specyficznego na-
ktadania sie na ich na siebie, ztozonos¢ stosunkéw prawnych, ktére na tej podstawie
powstaja. Zjawiska te beda takze inspiracja do oceny adekwatnosci przyjmowanych
metod regulacji prawnej oraz ich prawnych konsekwencji.

Weapons by the Officers of the UK Border Agency on French Territory in Application of the Treaty con-
cerning the Implementation of the Frontier Controls at the Sea Ports of Both Countries on the Chan-
nel and North Sea, Treaty Series N. 21 (2011) — znane jako tzw. porozumienie Le Touquet; por. takze
porozumienia miedzynarodowe pomiedzy Hiszpania a Marokiem - szerzej zob. B. Ryan, Extraterrito-
rial Immigration Control: what Role for Legal Guarantees? [w:] Extraterritorial Immigration Control: Legal
Challenges, eds V. Mitsilegas, R. Ryan, Leiden Boston 2010, s. 17-18; G. Clayton, The system of Immigra-
tion Control [w:] Textbook on Immigration and Asylum Law, ed. G. Clayton, Oxford 2016, s. 202-203.

19 Przy wsparciu finansowym UE powstaty oérodki detencyjne na terytorium Maroka, Libii, Albanii,
Hiszpanii — por. Special Rapporteur’s report on his mission to Turkey, U.N. Doc. A/HRC/23/46/Add.2,
17.4.2013, par. 40; Report of the Special Rapporteur on the human rights of migrants on his mission
to Albania, 10.4.2012, U.N. Doc. A/HRC/20/24/Add.1, par. 59-65; International Federation for Human
Rights (FIDH), Libya: The Hounding of Migrants Must Stop, 2012, http://www.fidh.org/IMG/pdf/liby-
emignantsuk-Id.pdf [dostep: 1.03.2022].

20 por. Miedzynarodowy kodeks dla ochrony statkéw i obiektéw portowych, przyjety w dniu
12 grudnia 2002 r. Rezolucjg Nr 2 Konferencji Umawiajgcych sie Rzagdéw-Stron Miedzynarodowej kon-
wencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 (Dz. U. z 2005 r.,, poz. 1016), B 8.9.4, 15.11.4. (dalej:
kodeks ISPS).

21 Zob. L.L. Martin, Carceral economies and migration control, ,Progress in Human Geography” 2021,
vol. 45 issue 4, s. 740-757.

22 Na ten temat szerzej zob. J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego - prywatyzacja prawa publicz-
nego w kontekscie rozwazari nad prawem europejskim, ,Przeglad Prawa i Administracji” 2013, t. 92, s.11,
s. 26-28; na tle prawa morskiego por. spostrzezenia D. Py¢ [w:] eadem, Bezpieczeristwo jako funkcja
prawa morskiego publicznego, ,Prawo Morskie” 2019, t. 36, s. 120.
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1. Prywatyzacja kontroli migragji i jej przejawy

1.1. Prywatyzacja bezposrednia oparta na kontrakcie

Prywatyzacja bezposrednia jest tutaj rozumiana jako przekazanie podmiotowi prywat-
nemu realizacji okreslonego zadania w formie kontraktu zawartego w ramach upowaz-
nien prawa publicznego. Wydaje sie istotne wskazanie na to, ze w dziedzinie migracji
dochodzi do przypadkéw delegowania kompetencji w sferze czynnosci zwigzanych
z wykonywaniem wiadzy panstwowej. Coraz bardziej popularne jest zlecanie prywat-
nym przedsiebiorcom przetwarzania i procedowania wnioskéw wizowych - a takze
czynnosci zwigzanych z paszportami — przy zachowaniu prawa panstwa do podjecia
ostatecznej decyzji o samym wniosku®. Zdarzaja sie takze kontrakty na dokonywanie
kontroli pojazdéw, statkéw i samolotéw oraz 0s6b®*. W przepisach brytyjskich dopusz-
cza sie nawet, ze pracownicy odpowiednio autoryzowanego przedsiebiorstwa (pod-
miotu czy spotki) majg prawo uzyc sity, jak réwniez poddac¢ dang osobe krotkotrwatej
detengji. S to jednak kompetencje wspotdzielone. Jesli sie okaze, ze prawdopodob-
nie doszto do naruszenia przepiséw o wjezdzie, dalsze czynnosci sa przeprowadzane
przez oficeréw migracyjnych®.

Nie wszystkie kontrole 0oséb czy pojazdéw sg dokonywane na zlecenie panstwa.
Podmioty prywatne swiadczace ustugi ochrony sa takze angazowane przez porty
lotnicze czy morskie i przez poszczegélnych przewoznikéw?. W przypadku transpor-
tu morskiego kontrakty z profesjonalnymi podmiotami chronigcymi osoby i mienie
funkcjonuja w szerszym kontekscie ochrony bezpieczenstwa zeglugi i dziatalnosci tzw.
Morskich Agencji Ochrony?’. Klientami tego typu podmiotéw s3 zaréwno rzady po-
szczegolnych panstw, jak i armatorzy®®. Warto nadmienic, ze bezpieczerstwo zeglugi
jest klasycznym przyktadem wspétistnienia dziatan panstwa i podmiotéw prywatnych.

2 podmiotem, ktéry w tym obszarze ma zasieg globalny jest VSF — obecnie jej osrodki przetwarzania
whnioskéw wizowych dziatajg w 141 krajach na pieciu kontynentach, a jej klientami sa 63 rzady - zob.
www.vsf.global.com [dostep: 1.03.2022].

24 Por. rozwiazania brytyjskie zawarte w art. 40 Immigration, Asylum and Nationality Act, 2006,
https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2006/13/section/40 [dostep: 1.03.2022]. Izrael przekazat pry-
watnym podmiotom catkowita kontrole przejs¢ granicznych na zachodnim brzegu Jordanu - M. Ra-
paport, Outsourcing the Checkpoints, ,Haaretz", 2 October 2007.

25 Por. art. 40 pkt.7 lit. ¢ i lit.e Immigration, Asylum and Nationality Act.

26 por. T. Bloom, The Business of Migration Control: Delegating Migration Control Functions to Private
Actors, ,Global Policy” 2014, vol. 6, issue 2, s. 4.

27 W prawie polskim sg one okreélane jako specjalistyczne uzbrojone formacje ochrony wykonujace
zadania w zakresie ochrony zeglugi i portéw morskich dziatajaca na podstawie i zgodnie z przepisami
ustawy z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie 0s6b i mienia (Dz. U.z 2018 ., poz. 2142 i poz. 2245) - por.
ustawe o ochronie zeglugi i portéw morskich z dnia 4 wrzesnia 2008 r. (Dz. U. Nr 171, poz. 1055 ze
zm.; Dz. U. 22019 ., poz. 692; Dz. U. z 2021 r., poz. 2052); zob. m.in. J. Wajchert. J. Kroplewski, Morskie
agencje ochrony a bezpieczeristwo zeglugi morskiej, ,Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego” 2018, t. 12,
s.107-126.

28 7ob. szerzej J. Jabtorska—Bonca, Prywatna ochrona bezpieczeristwa. Koncepcje, podmioty, zadania,
konteksty, Warszawa 2017, s. 695-703.
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Z jednej strony bowiem obowiazuja odpowiednie przepisy w sferze publicznopraw-
nej, ktore wpisuja sie w nieco szersze zagadnienie bezpieczeristwa morskiego, o kté-
rym bedzie jeszcze mowa®’. Z drugiej za$ - poszczegéine panstwa musiaty podja¢ de-
cyzje, czy i na jakich zasadach dopuszczalne jest zatrudnianie prywatnych podmiotéw
do ochrony statkéw, a takze jaka role w tym wzgledzie beda petnity ich wtasne sity
zbrojne. Praktyka europejska jest tu zréznicowana. Sa wiec kraje dopuszczajace petna
prywatyzacje w oparciu o zatozenie, iz bezpieczenstwo statku jest sprawg prywatna
przewoznika®. W niektérych panstwach zezwala sie jedynie na obecno$¢ wiasnych
sit zbrojnych®'. Trzeci typ rozwiazan na zasadzie hybrydowej dopuszcza korzystanie
przez przewoznikéw z obu mozliwosci®’. Nalezy zauwazy¢, ze przyjecie danego mo-
delu ma daleko idace konsekwencje z punktu widzenia odpowiedzialnosci panstwa
za dziatania personelu chronigcego statki. Niewatpliwie udziat cztonkéw sit zbrojnych
danego panstwa np. w operacji przeciwko piratom, w ktérej zgineliby obywatele inne-
go panstwa, rodzi skutki na poziomie prawnomiedzynarodowym?.

Kolejnym - i rzec mozna juz utrwalonym - przejawem prywatyzacji kontraktowej
jest powierzanie podmiotom prywatnym prowadzenia osrodkéw detencji migracyjnej
lub okreslonych zadan z tym zwiagzanych®*. W tym ostatnim przypadku chodzi o $wiad-
czenie ustug z zakresu ochrony, elektroniczne systemy monitorowania imigrantéw
poddanych czasowemu zwolnieniu z osrodka detencyjnego czy eskortowanie oséb
poddanych detencji. W Zjednoczonym Krélestwie podmioty prywatne sg angazowa-
ne do konwojowania przymusowych powrotéw i zabezpieczania biletéw na ten cel,

2% 7ob. szerzej: kodeks ISPS; rozporzadzenie (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie wzmocnienia ochrony statkéw i obiektéow portowych (Dz. Urz. UE
L 129). Rozwiazania te bardziej szczegétowo omawia D. Py¢, Bezpieczeristwo jako funkcja prawa...,
s.121-125.

30 7aE.Cusumano, S. Ruzza, Security privatization at sea; Piracy and commercialisation of vessel protec-
tion, ,International Relations” 2018, vol. 32(1), s. 88. Dodac¢ jednak nalezy, ze np. w parlamencie brytyj-
skim podnoszono w tym zakresie wiele watpliwosci — por. Piracy off the coast of Somalia — Foreign
Affairs Committee, https://publications.parliament.uk/pa/cm201012/cmselect/cmfaff/1318/131807.
htm#a8 [dostep: 22.02.2022].

31 Zob. szerzej E. Cusumano, S. Ruzza, Security privatization at sea. .., s. 80-103.

32 por. prawo whoskie — art. 5 Legge 130, z2.08.2011 r,,No. 130, Conversione in legge, con modi ficazi-
oni, deldecreto-legge 12 luglio 2011, n. 107, recante proroga degli interventi di cooperazione allo svi-
luppo e a sostegno dei processi di pace e distabilizzazione, nonché delle missioni internazionali delle
forze armate e di polizia e disposizioni per I'attuazione delle Risoluzioni 1970 (2011) e 1973 (2011)
adottate dal Consiglio diSicurezza delle Nazioni Unite. Misure urgenti antipirateria, G.U. 2011, No.181;
szczegbtowe omowienie tych rozwigzan oraz ich ewolucji zob. G. Bevilacqua, Armed On-board Protec-
tion of Italian Ships: From an Apparent Hybrid Model to a Regulated Rise of Private Contractors, ,Erasmus
Law Review” 2018, issue 4, https://www.elevenjournals.com/tijdschrift/ELR/2018/4/ELR-D-18-00010/
fullscreen [dostep: 26.02.2022].

33 Jednym ze znanych przyktadéw jest oskarzenie dwéch cztonkéw wioskich sit zbrojnych
znajdujacych sie na wioskim tankowcu Enrica Lexie o zabdjstwo dwdch rybakéw omytkowo wzietych
za piratow u wybrzezy Indii - N. Ronzitti, The Enrica Lexie Incident: Law of the Sea and Immunity of State
Officials Issues, ,The Italian Yearbook of International Law” 2012, vol. 22, s. 3.

34 Por. np. kontrakty na opieke zdrowotna w osrodkach detencyjnych w Norwegii: Global Detention
Project, Immigration Detention in Norway: Fewer Asylum Seekers but more Deportees, 2018, s. 13.


https://publications.parliament.uk/pa/cm201012/cmselect/cmfaff/1318/131807.htm#a8
https://publications.parliament.uk/pa/cm201012/cmselect/cmfaff/1318/131807.htm#a8
https://www.elevenjournals.com/tijdschrift/ELR/2018/4/ELR-D-18-00010/fullscreen
https://www.elevenjournals.com/tijdschrift/ELR/2018/4/ELR-D-18-00010/fullscreen
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a takze do $wiadczenia opieki medycznej®>. Osobnych rozwazarn wymagatyby takze
umowy o prowadzenie os$rodkéw detencyjnych z organizacjami pozarzadowymi.
Kontrakty z NGO's o zarzadzanie osrodkami lub swiadczenie tych czy innych ustug dla
migrantéw poddanych detencji odnotowuje sie miedzy innymi we Francji*® czy Wto-
szech®. Za co najmniej kontrowersyjne uznano na przykfad zaangazowanie organiza-
¢ji charytatywnej Barnardos w tworzenie wspdlnie z transnarodowa korporacja GS4
o$rodka detencyjnego dla rodzin CEDAR®,

Prywatyzowane sg takze szeroko pojete ustugi publiczne $wiadczone migrantom,
czy to w trakcie procedur regularyzacji ich pobytu, czy to na pdézniejszych etapach.
W Niemczech zawarto kontrakty na budowe mieszkan socjalnych dla oséb, ktére uzy-
skaty dostep do ochrony miedzynarodowej*’. W Grecji administrowanie kartami kre-
dytowymi dla 0s6b pozostajacych w procedurach uchodzczych odbywa sie w ramach
Cash Assistance Programme™. Jest to przedsiewziecie finansowane przez UE, zarzadza-
ne przez UNHCR, dwie organizacje pozarzagdowe oraz prywatnego dostawce ustug fi-
nansowych Prepaid Financial Services*'. Nalezy podkresli¢ jednak, ze znacznie czesciej
organizacje pozarzagdowe dostarczaja migrantom i uchodzcom podstawowych débr,

35 Por. Independent Chief Inspector of Borders and Immigration, An Inspection of Home Office Out-
sourced Contracts for Escorted and Non-Escorted Removals and Cedars Pre-Departure Accommodation
July - November 2015 Presented to Parliament pursuant to Section 50 (2) of the UK Borders Act 2007,
March 2016, s. 8, https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/at-
tachment_data/file/549239/1CIBI-report-on-Outsourced-Contracts-and-Cedars_March_2016.pdf;
www.gov.uk/government/publications [dostep: 9.03.2022].

36 por. M. Flynn, Statement to the Working Group on the Use of Mercenaries Panel on PMSCs in Plac-
es of Deprivation of Liberty and Their Impact on Human Rights, Global Detention Project, 27 April
2017, https://www.globaldetentionproject.org/statement-to-the-working-group-on-the-use-of-
mercenaries-panel-onpmscs-in-places-of-deprivation-of-liberty-and-their-impact-on-human-rights
[dostep: 9.03.2022].

37 7Zasady angazowania podmiotéw niepanstwowych w dziatalnoé¢ osrodkéw detencyjnych we
Wtoszech zostaty okreslone okdlnikiem Ministra Spraw Wewnetrznych, Ministero dell’Interno Circo-
lare 27 novembre 2002, n. 3154 Oggetto: Convenzione tipo e, linee guida” per la gestione di Centri di
Permanenza Temporanea e Assistenza (CPT) e di Centri di Identificazione (Cld, gia centri d'accoglien-
za) https://www2.immigrazione.regione.toscana.it/?q=norma&doc=/db/nir/DbPaesi/circolari/_circo-
lare-3154-2002.xml&datafine=20180906 [dostep: 9.03.2022] - zob. szerzej F. Esposito, E. Caja, G. Mat-
tiello, Detention and COVID in Italy, No one is looking at us anymore, November 2020, 5.13-14. Osrodek
detencyjny w Turynie jest zarzadzany przez stowarzyszenie kulturalne w Acquarinto.

38 Ppor. F. Webster, Barnardo’s and G4S, partners in the child detention business, https://www.opende-
mocracy.net/en/shine-a-light/barnardos-and-g4s-partners-in-child-detention-business/ [dostep:
15.02.2022].

39 Zob. np. kontrakty zawierane ze stuzbg zdrowia - D. Fée, The Privatisation of Asylum Accommoda-
tion in the UK: Winners and Losers, ,Revue Francaise de Civilisation Britannique” 2021, XXVI-2, s. 1-17,
http://journals.openedition.org/rfcb/8082 [dostep: 15.02.2022].

40" Zob. szerzej M. Tazzioli, Refugees’ debit cards, subjectivities, and data circuits: Financial-humani-
tarianism in the Greek migration laboratory, ,International Political Sociology” 2019, vol. 13, issue 4,
s.392-408.

41 Por. M. Tazzioli, The technological obstructions of asylum: Asylum seekers as forced techno-users and
governing through disorientation, ,Security Dialogue” 2021, s. 4.


https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/549239/ICIBI-report-on-Outsourced-Contracts-and-Cedars_March_2016.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/549239/ICIBI-report-on-Outsourced-Contracts-and-Cedars_March_2016.pdf
https://www.globaldetentionproject.org/statement-to-the-working-group-on-the-use-of-mercenaries-panel-onpmscs-in-places-of-deprivation-of-liberty-and-their-impact-on-human-rights
https://www.globaldetentionproject.org/statement-to-the-working-group-on-the-use-of-mercenaries-panel-onpmscs-in-places-of-deprivation-of-liberty-and-their-impact-on-human-rights
https://www2.immigrazione.regione.toscana.it/?q=norma&doc=/db/nir/DbPaesi/circolari/_circolare-3154-2002.xml&datafine=20180906
https://www2.immigrazione.regione.toscana.it/?q=norma&doc=/db/nir/DbPaesi/circolari/_circolare-3154-2002.xml&datafine=20180906
https://www.opendemocracy.net/en/shine-a-light/barnardos-and-g4s-partners-in-child-detention-business/
https://www.opendemocracy.net/en/shine-a-light/barnardos-and-g4s-partners-in-child-detention-business/
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takich jak zywnos¢ czy edukacja dzieci, a takze ustug ttumaczeniowych czy pomocy
prawnej, natomiast nie sg czescia struktur administracyjnych.

1.2. Prywatyzacja posrednia

Drugim typem prywatyzacji jest utworzenie za pomoca norm prawnych takiego sys-
temu obowigzkéw podmiotéw prywatnych zabezpieczonych sankcjg, ktéry przynaj-
mniej cze$ciowo zastepuje lub powiela zadania organéw panstwa w zakresie kontroli
miedzynarodowego przeptywu oséb. Takie rozwigzania prawne sg utozsamiane z pry-
watyzacja posrednia, poniewaz nie wigza sie z zadnym bezposrednim umownym czy
normatywnym przekazaniem zadan panstwa podmiotom prywatnym. Oczywiscie
obowigzuja w tym zakresie odpowiednie przepisy, ale ich tres¢ tworzy dodatkowy sys-
tem kontroli nad tym, czy ograniczenia wizowe i przepisy dotyczace wjazdu na tery-
torium panstwa sa realizowane, lub tez te kontrole*. W zwiazku z tym jest to system
angazowania 0s6b trzecich w egzekwowanie i odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie
prawa migracyjnego. Charakteryzuje sie on tym, ze podmioty prywatne nie s3 ani
gtéwnymi sprawcami, ani tez (bezposrednimi) beneficjentami naruszen prawa, ktére
nadzoruja. Taki system odpowiedzialnosci r6zni sie od innych form zaangazowania
podmiotéw trzecich w ten sposéb, ze w tym wypadku przewoznicy nie odnoszg ko-
rzysci ze wspotpracy z rzadem®,

W praktyce odmowa przewozu danego cudzoziemca jest tozsama z odmowa wjaz-
du na terytorium danego panstwa, a granica panstwa ulega specyficznemu przesu-
nieciu*. Model ten jest tak skonstruowany, ze podmioty prywatne sa zobowigzane
do kontroli legalnosci wjazdu lub statusu pobytowego cudzoziemca i ponoszg z tego
tytutu odpowiedzialnos¢ finansowa — administracyjna, a w przypadku pracodawcow
nawet karna™®. Co jednak bardzo istotne, wykonanie przez podmioty prywatne czyn-
nosci kontrolnych nie zmienia okolicznosci, ze zostang one powtdrzone przez organy
panstwa na granicy lub chociazby w ramach inspekgji zatrudnienia.

Dodatkowym elementem kontroli jest natozony na przewoznikéw obowigzek
przekazywania danych biometrycznych pasazeréw, ktéry utatwia organom panstwa
podejmowanie decyzji o ewentualnym wpuszczeniu na swoje terytorium poszcze-
golnych 0séb*. W prawie UE kluczowa regulacjg jest dyrektywa Rady 2004/82/WE

42 Wyrok WSA w Warszawie z dnia 18 lutego 2019, IV SA/Wa 2561/18, publikowane https://orzecze-
nia.nsa.gov.pl/doc/731E17E49B.

43 por. S. Scholten, P. Minderhoud, Regulating Immigration Control: Carrier Sanctions in the Nether-
lands ,European Journal of Migration and Law"” 2008, vol. 10, s. 134.

44 R.Rogala, komentarz do art. 459 [w:] Prawo o cudzoziemcach. Komentarz, red. J. Chlebny, Warszawa
2020, s. 837-838; T. Rodenhauser, Another brick in the wall: Carrier sanctions and the privatization of im-
migration control, ,International Journal of Refugee Law” 2014, no. 26, s. 226.

45 Por. art. 5 art. 9 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/52/WE z dnia 18 czerwca 2009
r. przewidujgcej minimalne normy w odniesieniu do kar i sSrodkéw stosowanych wobec pracodawcéw
zatrudniajacych nielegalnie przebywajacych obywateli krajow trzecich (Dz. Urz. UE L 168, s. 24).

46 Dotyczy to m.in. Kanady, Stanéw Zjednoczonych oraz Zjednoczonego Krélestwa. W tym ostatnim
panstwie jest to tzw. e-Borders programme, wprowadzony w 2006 r. nowelizacjg Immigration, Asylum
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z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie zobowigzania przewoznikéw do przekazywania
danych pasazeréw®, cho¢ trzeba zaznaczy¢, ze jest to regulacja dotyczaca wytacznie
transportu lotniczego.

W przypadku transportu morskiego nie sposéb poming¢ ogélnego kontekstu, kto-
ry w sposéb fundamentalny ksztattuje kontrole nad dostepem oséb do portéw i stat-
kéw. Dotyczy to szczegdlnie tzw. stowaways*®, a wiec oséb, ktére chcg podrézowad
statkiem bez zgody kapitana i armatora®. Ukrycie sie na statku jest jedng z metod do-
stania sie do Europy, wykorzystywanych przez migrantéw nieregularnych i osoby po-
szukujace ochrony miedzynarodowe;j*°. Obecnie jednak liczba przypadkéw wykrycia
stowaways jest niewielka w poréwnaniu z poczatkiem XXI w. ze wzgledu na stosowane
zabezpieczenia. Porty morskie szczegdlnie po wprowadzeniu kodeksu ISPS staty sie
przestrzeniag obowigzywania catego szeregu standardéw w zakresie kontroli bezpie-
czenstwa zaréwno jesli chodzi o same statki oraz osoby na nich przebywajace, jak i ta-
dunek. Sa to dzi$ najczesciej obiekty oddalone od centréw miast, ich teren jest strzezo-
ny i zabezpieczony. Wtasciciele portéw i terminali, operatorzy i wladze sa zobowiazani
do zapewnienia niezbednej infrastruktury, rozwigzan operacyjnych i bezpieczenstwa
w celu uniemozliwienia dostepu do portu osobom nieuprawnionym®'. Na armatorach
i kapitanach ciaza liczne obowiazki w zakresie zabezpieczenia i kontroli statkéw pod
katem obecnosci stowaways™?, przy czym w wypadku portéw, gdzie tego typu ryzyko

and Nationality Act, Sec. 32 i n. - za jego prowadzenie odpowiedzialna jest United Kingdom Border
Agency.

47 Por. Dz. Urz. UE L 261, s. 74 — szerzej zob. A. Grzelak, Przysztos¢ wspotpracy UE z paristwami trzecimi
w sprawie przekazywania danych pasazeréw lotniczych. O skutkach opinii Trybunatu Sprawiedliwosci nr
1/15 dla wymiany danych PNR, GSP 2021, nr 4, s. 38-52.

48 W jezyku polskim sg to pasazerowie na gape, zwani tez w terminologii marynistycznej ,blinda-
mi” - Konwencja o utatwieniu miedzynarodowego obrotu morskiego, sporzadzona w Londynie dnia
9 kwietnia 1965 r. (Dz. U. z 1969 r. Nr 30, poz. 269) — Convention on Facilitation of International Ma-
ritime Traffic (FAL), zwana tez konwencja FAL. Zob. tez Poprawki do zatacznika do konwencji o uta-
twieniu miedzynarodowego obrotu morskiego, sporzadzonej w Londynie 9.04.1965 r., przyjete przez
Komitet Utatwien Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w dniu 10.01.2002 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 118,
poz. 1004).

4 IMO, Guidelines on Allocation of Responsibilities to seek The Successful Resolution Of Stowaway
cases. REVISED guidelines on the prevention of access by stowaways and the allocation of responsibi-
lities to seek the successful resolution of stowaway cases 2018, resolution fal.13(42) Adopted on 8 june
2018 (dalej: Guidelines on Allocation) — zgodnie z art. 2 pkt 6 tego dokumentu, jest to osoba, ktéra
jest ukryta na statku lub w tadunku, ktéry jest nastepnie zatadowany na statek, bez zgody armatora
lub kapitana lub innej odpowiedzialnej osoby, ktéra zostanie wykryta na statku po wyjsciu z portu
lub w fadunku podczas roztadunku w porcie i jest zgtaszany przez kapitana jako pasazer na gape
wiasciwym wiadzom.

50 W sierpniu 2021 r. prasa donosita np. o odkryciu pieciu dorostych i jednego dziecka na statku,
ktory zacumowat w Dover. Migranci przybyli z Maroka, https://www.infomigrants.net/en/post/31397/
migrant-stowaways-discovered-on-ship-bound-for-uk [dostep: 15.02.2022].

51 Por. Guidelines on Allocation, par. 4.1.1.

52 Por. rezolucje nr 1 o zmianach w Konwencji SOLAS (Miedzynarodowe]j konwencji o bezpieczen-
stwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonej w Londynie 1.11.1974 r,, Dz. U. 2 1984 r. Nr 61, poz. 318 ze
zm. — wersja nieobowiazujgca) wraz z protokotem dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o bez-
pieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie 17.02.1978 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61,
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jest podwyzszone, obowigzuja standardy rownowazne normom czesci B/9 kodeksu
ISPS**. Poza doktadnym przeszukaniem catego statku przed wyptynieciem przez zato-
ge, dos¢ powszechne jest stosowanie urzadzen wykrywajacych bicie ludzkiego serca
w tadunkach lub podwyzszone stezenie dwutlenku wegla, plombowanie kontene-
réw, czy tez catonocne oswietlenie statkéw, aby osoby chcace sie na nich ukry¢ miaty
utrudnione zadanie>*. Trzeba tez zauwazy¢, ze poza przepisami prawa wewnetrznego
i standardami ISPS sa to obowiazki wynikajace ze specjalnych protokotéw tworzonych
przez ubezpieczycieli>.

Specyficznym rodzajem dziatan panstw jest tzw. prywatyzowany push back. Pojecie
to odnosi sie do angazowania statkéw handlowych w realizacje zadan ratowniczych
na Morzu Srédziemnym. Mianowicie udokumentowane zostato, ze wtadze Centrum
Ratownictwa Morskiego w Rzymie nakazuja statkom handlowym podporzadkowanie
sie poleceniom Libijskiej Strazy Przybrzeznej. Taka praktyka budzi watpliwosci co do
przestrzegania zasady non refoulment, skoro wysadzeni w Libii cudzoziemcy podda-
wani sg traktowaniu spetniajgcemu przestanki art. 3 europejskiej Konwencji o ochronie
praw cztowieka i podstawowych wolnosci*®. Kwestie te wymagaja jednak osobnych
rozwazanh®’, wpisujacych sie w perspektywe odpowiedzialnosci prawnomiedzynaro-
dowej panstwa za naruszenia praw cztowieka w kontekscie dziatarh ratowniczych na
morzu®,

poz.320) i z protokotem dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu,
1974, sporzagdzonym w Londynie 11.11.1988 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 191, poz. 1173 ze zm.), rozdziat XI 2.
53 Por. Guidelines on Allocation, par. 4.2.1 oraz par. 4.2.2.

54 Por. Migreurop, At the margins of Europe: Externalisation of migration control, 2010/2011, s. 55.

55 Ppor, np. Protokét towarzystwa ubezpieczeniowego Gard, ,Gard Guidance on Stowaways’, https://
www.gard.no/web/publications/document?p_document_id=2287137 [dostep: 8.03.2022].

56 Ppor. sprawa statku Nivin, ktory podnosit bandere Panamy (sprawa rozpatrywana przez Komitet
Praw Cztowieka SDG Against Italy) https://www.nytimes.com/2020/03/20/world/europe/mediterra-
nean-libya-migrants-europe.html [dostep: 8.03.2022]; podobny stan faktyczny ustalono w przypadku
statku towarowego Lady Sham zarejestrowanego w Sierra Leone, https://watchthemed.net/reports/
view/1135 [dostep: 8.03.2022].

57 Zob.V. Moreno-Lax, The Architecture of Functional Jurisdiction: Unpacking Contactless Control - On
Public Powers, S.S. and Others v. Italy, and the “Operational Model’, German Law Journal, vol. 21, special
issue 3: Border Justice: Migration and Accountability for Human Rights Violations, April 2020, s. 385-
416; Ch. Heller, The Nivin Case: Migrants’ Resistance to Italy’s Strategy of Privatized Push-back, ,Forensic
Oceanography” 2019, https://content.forensic-architecture.org/wp-content/uploads/2019/12/2019-
12-18-FO-Nivin-Report.pdf [dostep: 8.03.2022].

8 Zob. stan faktyczny w zawistej przed ETPC sprawie S.S. i inni przeciwko Wiochom, skarga nr
21660/18; F. Attard, The Duty of the Shipmaster to Render Assistance at Sea under International Law, Brill
2020; . Papanicolopulu, International Law and the Protection of People at Sea, Oxford University Press
2018; V. Moreno-Lax, E. Papastavridis, Boat Refugees’ and Migrants at Sea: A Comprehensive Approach,
Brill 2016.


https://www.gard.no/web/publications/document?p_document_id=2287137
https://www.gard.no/web/publications/document?p_document_id=2287137
https://www.nytimes.com/2020/03/20/world/europe/mediterranean-libya-migrants-europe.html
https://www.nytimes.com/2020/03/20/world/europe/mediterranean-libya-migrants-europe.html
https://www.cambridge.org/core/journals/german-law-journal/volume/173A2537192632A945ADEF4B7BC3F128
https://www.cambridge.org/core/journals/german-law-journal/issue/053BC7BB84671FEFEFA74A7B6B3C7A7A
https://www.cambridge.org/core/journals/german-law-journal/issue/053BC7BB84671FEFEFA74A7B6B3C7A7A
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2. Obowiazki przewoznikéw morskich

2.1. Obowiazki dotyczace dokumentéw i przekazywania danych

Przewoznicy morscy w zakresie kontroli nad miedzynarodowym przeptywem oséb
maja caly szereg obowigzkéw wiasciwych dla wszystkich rodzajéw transportu®.
W pierwszej kolejnosci jest to upewnienie sie, ze wszyscy cudzoziemcy posiadajg do-
kumenty podrézy wymagane przy wjezdzie do panstwa przyjmujacego. W sposéb
najbardziej ogdélny jest to obowigzek uregulowany w sposéb jednobrzmigcy w art. 11
ust. 3 Protokotu przeciwko przemytowi migrantéw droga morska, ladowa i powietrz-
na®, oraz art. 11 ust. 3 Protokotu dotyczacego zapobiegania, zakazu i karania handlu
ludzmi®'. Ma on by¢ wprowadzony w razie koniecznosci i bez naruszania obowigzuja-
cych konwencji miedzynarodowych i dotyczy przewoznikéw, wiaczajac w to przedsie-
biorstwa transportowe, wiascicieli oraz operatoréw dowolnych $rodkéw transportu®?.
Zgodnie z art. 11 ust. 4 obu protokotdéw, jesli bytoby to niezbedne, panstwa strony
powinny wprowadzi¢ odstraszajace, skuteczne i proporcjonalne sankcje za jego nie-
przestrzeganie. Przepisy te nie wskazujg na rodzaj sankcji i nie rozstrzygaja, czy od-
powiedzialnos¢ ma dotyczy¢ tylko samych wiascicieli przedsiebiorstw przewozowych,
czy rowniez ich pracownikéw. W tym ostatnim przypadku mozna bytoby rozwazac
zastosowanie takich srodkéw, jak grzywna, kary pozbawienia wolnosci czy klasyczne
instrumenty odpowiedzialnosci pracowniczej.

Zgodnie z art. 26 ust. 1 lit. b konwencji z Schengen, jej panstwa strony zobowigzaty
sie — z zastrzezeniem zobowigzan wynikajacych z miedzynarodowego prawa uchodz-
czego — do wprowadzenia zasady, zgodnie z ktdéra przewoznik jest zobowigzany do
podjecia wszelkich niezbednych srodkéw do zapewnienia, aby cudzoziemiec prze-
wozony droga lotnicza, morska lub ladowa posiadat dokumenty podrézy, wymagane
przy wjezdzie na terytoria umawiajacych sie stron®. Obowiazek ten jest rozciggniety
takze na kontrole dokumentéw obywateli paistw trzecich, ktérzy nie potrzebuja wiz.
W tym przypadku w UE maja takze zastosowanie przepisy art. 45 ust. 1 rozporzadzenia

59 Catoksztatt tych rozwigzan prawnych w UE omawia m.in. M. Cesarz, The carriers liability in the Eu-
ropean Union in the era of migration and refugee crisis, ,Pogranicze. Polish Borderland Studies” 2019,
vol.7,issue 1,s.7-24.

60 protokét przeciwko przemytowi migrantéw droga morska, ladowa i powietrzna, uzupehiajacy
Konwencje Narodéw Zjednoczonych przeciwko miedzynarodowej przestepczosci zorganizowanej
z 15 listopada 2000 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 18, poz. 162).

61 Protokdt uzupetniajacy do Konwencji ONZ przeciwko Miedzynarodowej Przestepczosci Zorga-
nizowanej dot. zapobiegania, zakazu i karania handlu ludZzmi, w szczegdlnosci kobietami i dzie¢mi
(Dz.U.z2005r. Nr 18, poz. 162).

62 Por. takze pkt 3.34 zatacznika nr 9 do konwencji chicagowskiej: ,Przewoznicy lotniczy podejma
konieczne srodki ostroznosci w punkcie wejscia na poktad, dla zapewnienia, ze osoby znajduja sie
w posiadaniu dokumentéw wymaganych przez dane Panstwo tranzytowe lub przeznaczenia, na po-
trzeby kontroli okre$lonej w niniejszym Rozdziale".

63 Konwencja Wykonawcza do Uktadu z Schengen z dnia 14 czerwca 1985 r., podpisana w Schengen
w dniu 19 czerwca 1990 r. (Dz. Urz. UE L 239 2 2000 r,, 5. 9; dalej: konwencja z Schengen).
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2018/1240 ustanawiajacego europejski system o informacji o podrézy ETIAS®. Zgod-
nie z tym unormowaniem, przewoznicy sg zobligowani do weryfikacji we wspomnia-
nym systemie, czy obywatele panstw trzecich podlegajacy wymogowi posiadania
zezwolenia na podréz rzeczywiscie je posiadaja. Odpowiedzialnos¢ za brak realizacji
tego obowigzku, zgodnie z art. 45 ust. 5 rozporzadzenia 2018/1240, jest realizowana
na zasadach wynikajacych z konwencji z Schengen oraz dyrektywy 2001/51°°.

W prawie polskim rezim sankcyjny zostat uregulowany w ustawie o cudzoziem-
cach®, przy czym przepisy te dotycza podmiotéw $wiadczacych profesjonalnie ustugi
przewozu® . Polski ustawodawca w art. 459 ust. 1 u.o.c. whasciwie powtdrzyt tres¢ kon-
wengji z Schengen, stanowiac, ze przewoznik, ktéry zamierza przywiez¢ cudzoziemca
do granicy, ma podja¢ wszelkie niezbedne $rodki, aby zapewni¢, zeby cudzoziemiec
zamierzajacy wjechad na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej miat wazny dokument
podrézy oraz inne wymagane w tym celu dokumenty®®. W tym kontekscie trzeba
zauwazy¢, ze w praktyce polskiej aktywnos¢ orzecznicza sadéw dotyczy niemal wy-
tacznie transportu ladowego®. Na podstawie wspomnianego przepisu przewoznik
powinien zaréwno zazadac od pasazera przedstawienia wymaganych dokumentéw
podrézy, jak réwniez dokona¢ ustalenia, czy sa one wazne w dacie wjazdu do Polski’.

64 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1240 z dnia 12 wrze$nia 2018 r. usta-
nawiajace europejski system informacji o podrézy oraz zezwolen na podréz (ETIAS) i zmieniajace roz-
porzadzenia (UE) nr 1077/2011, (UE) nr 515/2014, (UE) 2016/399, (UE) 2016/1624 i (UE) 2017/2226,
(Dz. Urz. UE L 236, s. 1; dalej: rozporzadzenie 2018/1240).

65 Dyrektywa 2001/51 z dnia 28 czerwca 2001 r. uzupetniajgca postanowienia art. 26 Konwencji Wy-
konawczej do Uktadu z Schengen z dnia 14 czerwca 1985 r. (Dz. Urz. UE L 187, s. 45; dalej: dyrektywa
2001/51).

66 Ustawa z dnia 12 grudnia 2013 r. o cudzoziemcach (Dz. U. z 2021 r,, poz. 2354; dalej: u.o.c., ustawa
o cudzoziemcach). Odpowiedzialnos¢ ta byta réwniez przewidziana w art. 138 ustawy o cudzoziem-
cachz2003 .

67 Zgodnie art. 2 pkt 14 u.o.c. przewoznikiem jest osoba fizyczna lub prawna albo jednostka or-
ganizacyjna nieposiadajacg osobowosci prawnej, zajmujaca sie zarobkowo przewozem oséb dro-
g3 powietrzng, morska lub ladowa. Wyjatkiem jest maty ruch graniczny w rozporzadzeniu (WE) nr
1931/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r., ustanawiajagcym przepisy
dotyczace matego ruchu granicznego na zewnetrznych granicach lgdowych panstw cztonkowskich
i zmieniajacym postanowienia konwencji z Schengen. Jednoczesnie trzeba tez zaznaczy¢, ze odpo-
wiedzialno$¢ przewoznikéw morskich jest uregulowana w art. 165-171 ustawy z dnia 18 wrze$nia
2001 r. - Kodeks morski (tekst jedn.: Dz. U. z 2018 r., poz. 2175 ze zm.; dalej: kodeks morski) — szer-
sze omodwienie tych regulacji zob. Kodeks morski. Komentarz, red. D. Py¢, C. tuczywek, . Zuzewicz-
-Wiewidrowska, Warszawa 2022, s. 497-524.

68 Ustawodawca wymienia tu wazny dokument podrézy uprawniajacy go do przekroczenia granicy,
wymagang wize lub inny wazny dokument uprawniajacy go do wjazdu na to terytorium i pobytu
na nim, zezwolenie na wjazd do innego panstwa lub zezwolenie na pobyt w innym panstwie, jezeli
zezwolenia takie s wymagane.

9 Problematyka ta zostata wyczerpujaco oméwiona przez K. Strak [w:] eadem, Kary pieniezne nakta-
dane na przewoznikéw na podstawie ustawy o cudzoziemcach w Swietle orzecznictwa sqdéw admini-
stracyjnych [w:] Administracyjne kary pieniezne w demokratycznym paristwie prawa, red. M. Btachucki,
Warszawa 2015, s. 185-198.

70 Zob. w tym zakresie wywéd WSA w Warszawie w wyroku z dnia 9 pazdziernika 2017 r,, IV SA/Wa
2968/16, Legalis.
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Wymog waznosci jest interpretowany jako odnoszacy sie do wszystkich dokumentéw
wymienionych w art. 459 ust. 1 u.o.c.,, pomimo ze w przepisie tym postuzono sie poje-
ciem ,wymagana wiza"’'.

Zaréwno na poziomie prawa miedzynarodowego’?, jak i w prawie polskim przyj-
muje sie, ze obowigzek przewoznika ogranicza sie do weryfikacji, czy cudzoziemiec
stosowne dokumenty posiada, natomiast kwestia ich autentycznosci jest juz przed-
miotem odpowiedzialnosci organéw panstwa’>. Niemniej jednak w praktyce wiele
podmiotéw prywatnych w sektorze morskim i lotniczym oferuje szkolenia w zakresie
identyfikowania fatszywej lub niewfasciwej dokumentacji, aby zapobiec ewentualnej
odpowiedzialnosci finansowej przewoznikéw’*.

W przypadku przewozu morskiego wypracowano réwniez standardy dotyczace
postepowania ze stowaways. W razie wykrycia osoby podrézujacej bez zgody kapi-
tana statku, kapitan ma obowigzek powiadomi¢ o tym witasciciela statku, panstwo
bandery oraz wtadze portéw, do ktérych ma zawinac¢ statek w nastepnej kolejno-
$ci’”®. W prawodawstwie poszczegdlnych panstw niedopetienie przez kapitana obo-
wigzku informowania o obecnosci na pokfadzie nie tylko stowaways, ale wszystkich
0s06b, ktére nie majg odpowiednich dokumentéw, biletéw lub nie sg cztonkami zato-
gi, jest karane grzywna. Panstwa jednak w sposob zréznicowany okreslajg moment,
w ktorym 6w obowiazek powinien by¢ wykonany. W prawie butgarskim ma to na-
stapi¢ przed wplynieciem do portu’®, w prawie hiszpanskim - mowa o odpowiednio
wczesniejszym zawiadomieniu’’/, w Holandii jest to wptyniecie na wody terytorial-

71 Taka wyktadnia wynika z koniecznosci uwzglednienia art. 23 ust. 1 u.o.c., naktadajacego na cudzo-

ziemca przekraczajgcego granice obowiagzek posiadania waznej wizy. Tym samym nie jest wystarcza-
jacy sam fakt posiadania jakiejkolwiek wizy — por. ww. wyrok WSA w Warszawie, IV SA/Wa 2968/16
- takie stanowisko przyjmowaty sady administracyjne jeszcze pod rzadami ustawy o cudzoziemcach
z 2003 r. Por. wyroki WSA w Warszawie: z 27.05.2014 ., IV Sa/Wa 554/14, Legalis; oraz z 28.04.2014 .,
IV Sa/Wa 2495/13, Legalis.

72 Por. Report of the Ad Hoc Committee on the Elaboration of a Convention against Transnational Or-
ganized Crime on the work of its first to eleventh session 15 A/55/383/Add.1, 3.11.2000 r,, s. 14, par. 80;
United Nations Centre for International Crime Prevention (UNODC), Legislative Guide for the Implemen-
tation of the Protocol against the Smuggling of Migrants by Land, Sea and Air, supplementing the United
Nations Convention against Transnational Organized Crime, s. 31, https://www.unodc.org/pdf/crime/
guides/Smuggling-Leg-Guide-rev2a.pdf [dostep 8.03.2022].

73 Chociaz - jak zwraca uwage K. Strak, NSA wylicza wéréd obowiazkéw przewoznika sprawdze-
nie, czy przedstawiony dokument nie nosi widocznych $ladéw przerobienia lub podrobienia - por.
K. Strak, Kary pieniezne naktadane na przewoznikéw..., s. 187; ponadto zob. wyrok NSA z 2.10.2014 r.,
I OSK 740/13, Legalis.

74 Por. A. Brouwer, J. Kumin, Interception and Asylum: When Migration Control and Human Rights Col-
lide, ,Refuge” 2004, vol. 21, no. 4, s. 10.

75 Por. Guidelines on Allocation, par. 5.1.4.

76 Por. np. w prawie butgarskim art. 49 a 1 Prawa o cudzoziemcach. Tekst w wersji anglojezycznej Law
of 23 December 1998 on foreigners in the republic of Bulgaria, State Gazette no. 153/23.12.1998 ze
zmianami SG no. 58/23.07.2019.

77 Por. instrukcje hiszpanskich wtadz z 2007 r. Instrucciones conjuntas de la Direccion General de
la Policia y de la Guardia Civil, de la Direccién General de Politica Interior, y de la Direccién General
de Inmigracion, sobre tratamiento a polizones extranjeros, de fecha 28 de noviembre de 2007 y que
derogan las Instrucciones anteriores de 9 de abril de 2002 de la Delegacién del Gobierno para la Ex-
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ne’®. Polski kodeks morski doé¢ ogélinie wskazuje w art. 187 § 2, ze kapitan ma udzie-
li¢ wtasciwej wladzy wszelkich znanych mu informacji o obywatelstwie tej osoby,
porcie, w ktérym ukryta sie na statku oraz o okolicznosciach odkrycia jej na statku’®.

Kapitanowie sg obowigzani réwniez do niezwtocznego ustalenia, w ktérym porcie
pasazer dostat sie na statek, ustalenia jego tozsamosci i kraju pochodzenia®. Z reguty
obowiazki te przejmuja ubezpieczyciele. Za pomoca srodkéw tacznosci z wykorzysta-
niem kamer, jeszcze zanim statek zawinie do portu, ustalajg tozsamos¢ cudzoziemcow,
kontaktuja sie z ich konsulatami i staraja sie dokona¢ wszystkich formalnosci niezbed-
nych do przeprowadzenia szybkiego powrotu takiego cudzoziemca W niektérych
przypadkach wrecz stwierdzano, ze czynnosci te sg przeprowadzone na tyle efektyw-
nie, iz funkcjonariusze wiadz panstwa w portach uznajg swojg obecnos¢ za zbedna

i pojawiaja sie jedynie dla zachowania pozoréw”®'.

2.2. Sankcje

W przypadku, gdy przewoznik przywiezie na granice cudzoziemca bez wymaganych
dokumentéw, nakfada sie na niego kare administracyjna®. W praktyce panstw grzyw-
ny za umozliwienie dostepu do terytorium cudzoziemcdéw niemajacych odpowiednich
dokumentéw obciazaja kapitana, wiasciciela statku lub agenta morskiego®. W Hiszpa-
nii — jesli cudzoziemcowi uda sie zbiec ze statku w porcie — uwaza sie, ze jest to prze-
stanka do zastosowania art. 307 ust. 2 e ustawy 27/1992 o portach panstwowych i ma-
rynarce handlowej. W przepisie tym przewiduje sie kare grzywny od 1,2 tys. do 6 tys.
euro wobec kapitana statku, ktéry odmowit zatrzymania cudzoziemca na poktadzie
statku®. Z kolei artykut L 5531-16 francuskiego Kodeksu Przewozéw przewiduje kare
sze$ciu miesiecy wiezienia i grzywne 3750 euro za asystowanie lub ukrywanie wejscia
na poktad, lub dopuszczenie do zejscia na lad pasazeréw na gape®.

W prawie polskim przewidziane sa dwa odstepstwa od ukarania przewoznika fi-
nansowo. Po pierwsze, jest to ztozenie podczas kontroli granicznej przez cudzoziemca
wniosku o udzielenie ochrony miedzynarodowej (art. 462 ust. 3 pkt 1 u.o.c.). Pomimo

tranjeria y la Inmigracion, http://www.intermigra.info/archivos/revista/instruccionesPOLIZONES.pdf
[dostep 8.03.2022].

78 Por. praktyke wtadz portu w Rotterdamie.

79 Zob. szerzej: Kodeks morski. Komentarz..., s. 642-646.

80 Guidelines on Allocation, par. 5.1.1.

81 por. Migreuope, At the margins of Europe..., s. 81-83.

82 Stosownie do art. 4 ust. 1 lit. a dyrektywy 2001/51 oraz zgodnie z art. 462 ust. 1 u.o.c., jest to kara
administracyjna w wysokosci stanowigcej rownowartos¢ od 3 tys. do 5 tys. euro za kazda przywiezio-
na osobe, z tym Ze suma kar za jednorazowy przywo6z grupy osob nie moze przekroczy¢ rownowar-
tosci 500 tys. euro.

83 Ppor. Bulgaria, art. 49 a pkt 2 prawa o cudzoziemcach.

84 Art. 307 Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, 24 November 1992, tekst
skonsolidowany «BOE» num. 253, de 20/10/20, https://www.boe.es/eli/es/rdlg/2011/09/05/2/con
[dostep: 8.03.2022].

85 Por. Code des Transportsz 28.10.2010, Version en vigueur au 08 mars 2022, https://www.legi-
france.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000023086525/ [dostep: 8.03.2022].
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ze podobne przepisy obowigzujg w wielu panstwach, to w przewozie morskim kapi-
tanowie statkdw oraz armatorzy stosunkowo rzadko podejmuja ryzyko informowania
cudzoziemcow w ogodle o mozliwosci ubiegania sie o ochrone miedzynarodowsa. Po-
wodem s3 obawy o opdznienia na trasie zwigzane z samym procedowaniem wniosku
oraz obawy o grzywny, jesli wniosek o udzielenie ochrony miedzynarodowej zostanie
odrzucony®. Co prawda w polskich przepisach wytaczenie grzywny jest potaczone
z samym ztozeniem wniosku, ale w praktyce odnotowano juz sytuacje ignorowania
przez Straz Graniczna présb cudzoziemcéw w tym zakresie®’.

Po drugie, przewoznik moze sie uwolni¢ od odpowiedzialnosci finansowej, jesli
pomimo dotfozenia nalezytej starannosci nie mégt stwierdzi¢, ze cudzoziemiec nie po-
siada waznych i wymaganych dokumentéw (art. 462 ust. 3 pkt 2 u.0.c.)®. W ocenie
sadéw administracyjnych, samo zapytanie cudzoziemcéw, czy maja oni takie doku-
menty, nie jest tu wystarczajace. Co istotne, przewoznicy nie moga powotywac sie na
te przestanke, wykazujac, ze niedopetnienie obowiazku nastgpito z winy czy tez zanie-
dbania ich pracownika, a nalezyta staranno$¢ pracodawcy polegata na przeszkoleniu
personelu®. Utrwalona juz, jak sie wydaje, jest linia orzecznicza, wedtug ktérej odpo-
wiedzialnos¢ przewoznikéw ma charakter obiektywny, a organ administracji nie ma
obowiazku badania takich elementoéw, jak stopien zawinienia czy tez stopien szkodli-
wosci czynu przewoznika®. Ciezar przedstawienia dowodu potwierdzajacego zgod-
nos¢ postepowania przewoznika z przepisami ustawy o cudzoziemcach spoczywa na
przewoznikach®'.

W sadownictwie administracyjnym w Polsce uksztattowany jest réwniez poglad,
ze rezim sankcji wynikajacy z przepiséw prawa europejskiego oraz krajowego ma cha-
rakter prewencyjny. W pierwszej kolejnosci kary administracyjne maja wymusic¢ na
przewozniku, aby w przysztosci w sposéb skuteczniejszy realizowat swoje obowiagzki,
nie za$ stanowi¢ sankcje majaca na celu stworzenie stanu dolegliwosci®’. Celem jest

86 por. Migreurope, At the margins of Europe..., s. 41-43.

87 Por. J. Biatas, M. Gorczynska, D. Witko, Dostep do procedury azylowej na zewnetrznych granicach
Polski. Stan obecny i wyzwania na przysztos¢, Helsinska Fundacja Praw Cztowieka, Warszawa 2019, s. 21.
88 Ppor. takze zatacznik nr 9 do konwencji chicagowskiej —,5.14 Umawiajace sie Pafistwa nie naktadaja
na operatoréw statkéw powietrznych kar w przypadku stwierdzenia, ze osoby przylatujace i beda-
ce w tranzycie [uznane zostaly jako nieposiadajace wtasciwych dokumentéw, podczas gdy - przyp.
red.] operatorzy statkow powietrznych moga wykazac, ze podjeli niezbedne srodki ostroznosci w celu
zapewnienia, ze osoby te spetnity wymogi dotyczace dokumentéw w celu wjazdu do panstwa przyj-
mujacego”.

89 Zob. cyt. wyzej wyrok IV SA/Wa 2968/16.

90 Cyt. [za] K. Strak, Kary pieniezne naktadane na przewoznikéw..., s. 184.

91 Wyrok WSA w Warszawie z 10.01.2013 r., V Sa/Wa 2439/12, Legalis.

92 Podobnie motywowane bylo wprowadzenie wyzszych kar w przepisach brytyjskich — The
Home Office, Carriers’ Liability Penalty Charge Consultation, Impact Assessment, Consultation, IA No:
HO0079(15/10/2012), London: Home Office, 2012, https://assets.publishing.service.gov.uk/govern-
ment/uploads/system/uploads/attachment_data/file/147875/consultation-impact-assessment.pdf
[dostep: 8.03.2022].
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przeciwdziatanie temu, aby przewoznicy nie stwarzali warunkoéw sprzyjajacych niele-
galnej imigracji®.

Na wzmianke zastuguje réwniez, ze aczkolwiek kary finansowe wystepuja w prawo-
dawstwach panstw najczesciej, to jednak w art. 5 dyrektywy 2001/51 przewiduje sig,
iz mozliwe jest takze stosowanie innych srodkoéw, takich jak: unieruchomienie, zajecie
i konfiskata srodkéw transportu badz czasowe zawieszenie lub odebranie pozwolenia
na dziatalnos¢.

W art. 6 dyrektywy 2001/51 wymaga sie, aby przewoznicy, wobec ktérych wszczeto
postepowanie w celu natozenia kar, mieli skuteczne prawo do obrony i do odwotania.
W Polsce przewoznicy maja prawo odwotania od decyzji komendanta placéwki Strazy
Granicznej do Komendanta Strazy Granicznej (art. 462 ust. 6 u.o.c.), a nastepnie prawo
do skorzystania z drogi sagdowoadministracyjnej.

2.3. Odpowiedzialnos¢ za cudzoziemcow

Na karach administracyjnych odpowiedzialno$¢ przewoznikéw sie nie koriczy. Zgodnie
z art. 26 ust. 1 lit. a konwencji z Schengen, panstwa strony majg zapewni¢, ze w przy-
padku kiedy cudzoziemcom odméwiono wjazdu na terytorium jednej z umawiajgcych
sie stron, przewoznik ,jest zobowigzany do niezwtocznego ponownego przejecia za
nich odpowiedzialnoéci”®*. Zgodnie z art. 2 dyrektywy 2001/51, przepis ten stosuje sie
rowniez wtedy, gdy odmoéwiono wjazdu obywatelowi panistwa trzeciego znajdujace-
mu sie w tranzycie.

Ponowne przejecie odpowiedzialnosci oznacza po pierwsze, ze przewoznicy s
zobowigzani do odwiezienia takiego cudzoziemca®. Obowigzek ten jest skorelowany
z brzmieniem zafacznika V A ust. 2 kodeksu granicznego z Schengen®, ktéry nakfada
na wtasciwe organy strazy granicznej ,obowigzek nakazania przewoznikowi nadzo-
ru nad obywatelem panstwa trzeciego i przewiezienie go niezwtocznie do panstwa

93 |V Sa/Wa 2355/13, wyrok WSA w Warszawie z dnia 11 grudnia 2013 r.; V Sa/Wa 554/14, wyrok WSA
w Warszawie z dnia 27 maja 2014 r.; IV Sa/Wa 2495/13, wyrok WSA w Warszawie z dnia 28 kwietnia
2014r.

% Przepisy te stosuje sie rowniez wtedy, gdy odméwiono wjazdu obywatelowi paristwa trzeciego
znajdujacemu sie w tranzycie — por. art. 2 Dyrektywy 2001/51. Por. takze tre$¢ pkt 5.9. zatacznika 9
do Konwencji chicagowskiej: ,Przewoznik lotniczy bedzie odpowiedzialny za koszty opieki i nadzoru
osoby nieposiadajacej wiasciwych dokumentéw podrézy od momentu, w ktérym osoba ta zostata
objeta zakazem wjazdu i zawrécona do przewoznika lotniczego celem wydalenia z danego panstwa”
% Zgodnie z art. 460 ust. 1 u.0.c. musi on zostac zrealizowany niezwtoczne na wniosek organu Stra-
zy Granicznej do granicy panstwa, z ktérego go przywidzt, a gdy jest to niemozliwe — do panstwa,
w ktérym cudzoziemcowi wystawiono dokument podrdzy, na podstawie ktérego podrézowat, lub do
kazdego innego panstwa, ktére zapewnia, ze go przyjmie. Po drugie obowiazek ten obcigza przewoz-
nikéw w trzech przypadkach: cudzoziemcowi odmdéwiono wjazdu na terytorium RP lub tez odmowa
ta nastgpita ze strony wtadz panstwa docelowego, graniczacego z RP lub tez przewoznik, ktéry miat
go przewiez¢ do tego panstwa, odmoéwit wykonania przewozu.

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/399 z dnia 9 marca 2016 r. w spra-
wie unijnego kodeksu zasad regulujacych przeptyw oséb przez granice (kodeks graniczny Schengen),
(tekst jedn.: Dz. Urz. UEL 77,s.1).
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trzeciego, z ktérego przybyt, do panstwa trzeciego, ktére wydato dokument upraw-
niajacy go do przekroczenia granicy lub do jakiegokolwiek innego panstwa trzecie-
go, w ktérym ma on zagwarantowane przyjecie, lub do znalezienia srodkéw dalszego
przewozu zgodnie z art. 26 konwencji z Schengen i dyrektywa Rady 2001/51/WE".

Jezeli odwiezienie cudzoziemca jest niemozliwe, obowigzkiem przewoznika jest
niezwioczne znalezienie na swéj koszt innego srodka transportu umozliwiajacego
cudzoziemcowi opuszczenie terytorium danego panstwa, a takze poniesienie kosz-
téw pobytu takiego cudzoziemca (art. 469 ust. 2 i 3 u.0.c.)”. W niektérych panstwach
moze to takze implikowa¢ obowigzek poniesienia kosztéw detencji takiego cudzo-
ziemca®. W przypadku przewoznikéw morskich pozbawienie wolnosci cudzoziemca,
ktory zostat odkryty na statku, jest raczej reguta. Cudzoziemcy sg pozbawiani wolnosci
w specjalnej kajucie i zdarza sig, ze przebywaja w niej catymi miesigcami ze wzgledu
na to, ze krotki czas pobytu w porcie uniemozliwia zatatwienie wszystkich formalnosci
zwigzanych z wydaleniem cudzoziemca do panstwa, z ktérego przybyt*”®. Zdarza sie
oczywiscie takze przekazanie cudzoziemca wtadzom w porcie.

W transporcie morskim obowigzek odwiezienia pasazera przysparza szczegdlnych
trudnosci i kosztow. Trasy s na 0goét znacznie dtuzsze niz trasy samolotéw, autobusow
czy pociggdédw. Zawiniecie do tego samego portu moze nie nastapi¢ nawet przez kilka
miesiecy, a wiec realizacja obowigzku niezwtocznego odwiezienia cudzoziemca jest
najczesciej niemozliwa. W sposob szczegdlny dotyczy to pasazerow na gape, ktérzy
podrézuja statkami handlowymi niezajmujacymi sie przewozem pasazerskim. W przy-
padku odkrycia obecnosci takiej osoby na statku, wtasciciel statku jest zobowiagzany
do pokrycia kosztéw wydalenia, pozbawienia wolnosci, opieki i wysadzenia pasazera
na gape w zakresie przewidzianym przepisami danego panstwa'®. W konsekwenciji,
niezaleznie od tego, czy chodzi o stowaways czy o osoby zabrane na poktad $wiado-
mie, najczesciej przewoznicy morscy s zmuszeni do sfinansowania powrotu cudzo-
ziemcédw droga lotnicza, co jest bardzo kosztowne i generuje znacznie wiecej trudno-
$ci dla przewoznikéw morskich niz dla linii lotniczych''.

Wszystkie te okolicznosci powodujg, ze armatorskie kluby ubezpieczert wzajem-
nych takie jak P&I'* wprowadzajg do uméw ubezpieczeniowych klauzule o utracie
znizek lub umozliwiajace podwyzszenie stawki ubezpieczenia w zwiazku z przypad-
kami stowaways'®.

Ryzyko ponoszenia wysokich kosztéw wiaze sie nie tylko z samymi pasazerami. Na
statkach morskich przebywa liczna zatoga, ktérej cztonkowie réwniez sa zobowigzani

97 Por.w tym zakresie art. 3 dyrektywy 2001/51 oraz art. 460 ust. 2 i 3 u.o.c.

%8 W tym ostatnim przypadku por. brzmienie Immigration Act 1971, schedule 2, par. 8.

% Por. Migreurope, At the margins of Europe..., s. 61-63.

100 por, Guidelines on Allocation, par. 5.2.3., a takze 5.3.6.

1015, Scholten, The Privatisation of Immigration Control through Carrier Sanctions: The Role of Private
Transport Companies in Dutch and British Immigration Control, Brill 2015, s. 181 i n.

192 protection and Indemnity Insurance — jest to forma morskiego ubezpieczenia wzajemnego
o szerszym spektrum zabezpieczenia przed ryzykiem o charakterze nieokreslonym, czy np. ubezpie-
czenie od zanieczyszczenia Srodowiska.

103 por. Migreurop, At the margins of Europe..., s. 47.



Prywatyzacja kontroli migracyjnej w Europie - kazus przewoznikéw morskich 139

posiadac¢ wszystkie odpowiednie dokumenty. W celu wyeliminowania ewentualnych
probleméw armatorzy wynajmujg agentéw zeglugowych, ktérzy reprezentuja ich in-
teresy w stosunkach z wtadzami poszczegélnych panstw. Na przyktad stowarzyszenie
agentow zeglugowych w Rotterdamie jest cztonkiem Komitetu Policji Portowej, gdzie
dyskutowane sg z policja portowa wszelkie kwestie zwigzane z wizami oraz regulacja-
mi Schengen. Jednoczesnie tez policja portowa negocjuje ze stowarzyszeniem poro-
zumienia dotyczace kontroli cztonkéw zatég. Niektére z nich majg postaé formalna,

a inne maja charakter dzentelmenski'®.

3. Konsekwencje prywatyzacji

Prywatyzacja zadan panistwa moze by¢ postrzegana jako pewien obiektywnie istnie-
jacy stan rzeczy. Jest ona przeciez wyborem prawodawcy co do okreslania przestrze-
ni domeny publicznej i prywatnej, doboru metody regulacji prawnej, a tym samym
ksztattowania stosunkéw prawnych w danej dziedzinie zycia spotecznego. W przy-
padku kontroli migracji, te decyzje prawodawcze dotkniete sa jednak pewnymiimma-
nentnymi wadami ze wzgledu na ich konsekwencje'®.

Problemem fundamentalnym i do$¢ powszechnie dostrzeganym sa luki w zakresie
odpowiedzialnosci panstwa za dziatania, ktére traktuje sie jako co do zasady powia-
zane z funkcjami publiczno-prawnymi'®. W tym miejscu, warto zaznaczy¢, ze stowo
luka nie jest kategorig do korica adekwatng, skoro pod tym pojeciem rozumie sie brak
regulacji przez prawodawce niezamierzony. Tymczasem panstwa niewatpliwie z roz-
mystem i w sposéb celowy korzystaja z pewnej dwoistosci czy tez niejasnosci, jaka jest
wkomponowana w przeniesienie okreslonych zadan na podmioty prywatne zwtaszcza
w przestrzeni sankcji przewozowych'?”. Z jednej bowiem strony, rzeczywisto$¢ oferuje
dzisiaj ztozony obraz wielu podmiotéw prywatnych uczestniczacych w kontroli migra-
¢ji, ale z drugiej — wciaz to panstwa i tylko panstwa jako podmioty publiczno-prawne
- czy to indywidualnie, czy w ramach UE - podejmuja decyzje, kto i na jakich zasadach
ma prawo wjazdu lub pobytu na ich terytorium'®,

Tymczasem decyzja o odmowie zawarcia umowy przewozu implikuje przede

wszystkim okreslone roszczenia cywilnoprawne. Pasazer, ktbremu odméwiono wejscia

104 g, Schollten, The Privatisation of Immigration Control through Carrier Sanctions: The Role of Private
Transport Companies in Dutch and British Immigration Control, Brill 2015, s. 182—183.

195 por. E. Feller, Carrier Sanctions and International Law, ,International Journal of Refugee Law” 1989,
vol. 1, issue 48, s. 58.

196 por, G. Caldwell, Private Security and Armed Military Guards: Minimising State Liability in the Fight
against Maritime Piracy, ,RUSI Journal” 2012, vol. 157, issue 5, s. 16-20.

197 Niezwykle trafnie na temat intencjonalnego charakteru powstatych deficytéw regulacji prawnych
w zakresie ekstraterytorialnej detencji oraz ratownictwa morskiego pisze I. Mann, Maritime Legal Black
Holes: Migration and Rightlessness in International Law, ,European Journal of International Law” 2018,
vol. 29, issue 2, s. 365-369.

198 por. B 8.9.4 kodeksu ISPS.
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na pokfad, moze je skierowac jedynie przeciwko przewoznikowi, podczas gdy realnym
decydentem pozostaje panstwo docelowe'®. Daleko tu jednak do jednoznacznych
wnioskéw podejmowanych na podstawie przepiséw prawa. Owszem, dziatania prze-
woznikéw sa pochodng wtadczych ustalen panistwa, ale nie zawsze oba podmioty po-
dejmuja identyczne decyzje. Mozliwym i przeciez czestym przypadkiem jest zawarcie
umowy przewozu, podczas gdy odmowa wjazdu nastapi na granicy np. z powodu
przedstawienia przez cudzoziemca podrobionych dokumentéw. Niewatpliwie jednak
trudno nie zauwazac samej istoty opisywanego mechanizmu - mianowicie panstwa
stwarzaja warunki, w ktérych podejmowanie decyzji na korzys¢ oséb poszukujacych
ochrony miedzynarodowej wigze sie z ryzykiem i kosztami obcigzajacymi prawie wy-
tacznie przewoznikéw. Nastepnie decyzje czesto nie s podejmowane samodzielnie,
ale pod wptywem urzednikéw tacznikowych do spraw migracji, ktoérzy sa funkcjona-
riuszami danego panstwa.

Pociagniecie panstwa do odpowiedzialnosci z tego tytutu na poziomie prawno-
miedzynarodowym nie jest wykluczone. Europejski Trybunat Praw Cztowieka juz dos¢
dawno w sprawie Costello-Roberts przeciwko Zjednoczonemu Krélestwu orzekt, ze pan-
stwo nie moze zwalnia¢ sie od odpowiedzialnosci przez przekazanie okre$lonych obo-
wigzkéw podmiotom prywatnym''®. W tym przypadku jednak problem polega na tym,
ze panstwo nie odstepuje od wykonywania kontroli migracyjnej, lecz ja po prostu du-
plikuje i — co nie utatwia sprawy - rzecz dzieje sie poza jego terytorium. Zatem odpo-
wiedzialnos¢ panstwa z tytutu naruszen praw cztowieka w takich wypadkach - jak to
szeroko opisuje Thomas Gammeltoft — Hannssen — moze by¢ ustalona raczej w sposob
posredni. Na przyktad poprzez wykazanie, ze w danych okolicznosciach przewoznik
wykonywat wtadze panstwowa delegowana mu w zakresie kontroli migracyjnej''".

Z kolei odpowiedzialnos¢ za naruszenia praw cztowieka przez podmioty prawa pry-
watnego jest obszarem in statu nascendi. Przede wszystkim powinna ona by¢ realizo-
wana w ten sposdb, Ze to panstwa na poziomie prawa wewnetrznego powinny $cigac
wszystkie ewentualne naruszenia praw cudzoziemcéow. W sposéb szczegdlny dotyczy
to realizacji pozytywnych zobowigzan panstwa w zakresie ochrony jednostki przed
handlem ludZmi, wykorzystaniem, eksploatacja. Nie jest to jednak juz tak oczywiste
w przypadku ochrony przed wydaleniem do kraju, w ktérym grozityby cudzoziemco-
wi tortury. Powstaje bowiem pytanie, dlaczego przewoznik miatby by¢ zobowigzany
do przestrzegania, a przede wszystkim stosowania norm miedzynarodowego prawa
uchodzczego, ktére sg i powinny by¢ domena wtadzy panstwowej? Przeciez personel
przewoznikéw nie ma ku temu ani kompetencji, ani przeszkolenia, ani nawet mozliwo-
$ci proceduralnych - nie sa to takze funkcjonariusze publiczni. W kontekscie przewozu

199 por. podobny poglad: B. Ryan, Extraterritorial Immigration Control: what Role for Legal Guarantees?
[w:] Extraterritorial Immigration Control: Legal Challenges, red. V. Mitsilegas, R. Ryan, Leiden Boston
2010, s. 22.

110 por. Costello-Roberts przeciwko Zjednoczonemu Krélestwu, skarga nr 13134/87, wyrok ETPC
2 25.03.1993 r,, par. 27.

" Por. w tym wzgledzie poglad: J. Crawford, The International Law Commission’s Articles on State
Responsibility: Introduction, Text and Commentaries, Cambridge University Press 2002, s. 100.
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morskiego, UNHCR zwracat uwage, ze samo procedowanie wniosku jest na statku bar-
dzo trudne ze wzgledu na ograniczenia zwigzane z ustugami ttumaczeniowymi, doste-
pem do pomocy prawnej, poufnoscig prowadzonych przestuchan. W zwigzku z tym,
takie procedury — z wyjatkiem nadzwyczajnych okolicznosci — powinny by¢ przepro-
wadzane na ladzie przez wyszkolonych do tego funkcjonariuszy paistwa''2. W efekcie
funkcjonowania reziméw sankcyjnych, nieche¢ do traktowania cudzoziemcéw jako
0s6b poszukujacych ochrony miedzynarodowej jest w przewozie morskim zjawiskiem
powszechnie obserwowanym od wielu lat. Zatogi sg pouczane, ze informacje o ochro-
nie miedzynarodowej maja by¢ skape badz tez maja uzaleznia¢ stosowne czynnosci
od wypowiedzenia przez cudzoziemca stowa ,azyl”. Nastepnie odnotowywane byty
przypadki zniechecania cudzoziemcéw przez ubezpieczycieli do sktadania wnioskéw
za pomocg rozmaitych form - czy to szantazu, czy manipulacji. Przyczyna tego stanu
rzeczy sg przede wszystkim koszty i opdzZnienia, ktdre wigzg sie z uruchomieniem pro-
cedur ochrony miedzynarodowej'">.

Z tych powodéw od lat przedstawiciele doktryny prawa, organizacje pozarzadowe
i organy miedzynarodowe'"* podnosza, ze rezim sankcyjny jest sprzeczny ze standar-
dami prawa miedzynarodowego praw cztowieka''”, stwarzajac dodatkowe ryzyko dla
0s6b poszukujacych ochrony miedzynarodowej''®. Ustalono, ze sankcje maja efekt od-
straszajacy, a jednocze$nie ograniczajacy prawa uchodzcéw''’. W sektorze morskim
ma to bezposrednie przetozenie na zagrozenie zycia ludzkiego, poniewaz sankcje do-
datkowo odstraszaja przewoznikéw morskich od podejmowania dziatan ratowniczych

112 Por. UNHCR, Background Note on the Protection of Asylum-Seekers and Refugees Rescued at Sea,
18 marca 2002 .

13 Por. Migreurope, At the margins of Europe. .., s. 41-43.

114 Jak stwierdzono w rekomendacji Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy:,Sankgje linii lot-
niczych (...) podwazaja podstawowe zasady ochrony uchodzcéw i prawa uchodzcéw do ubiegania
sie 0 azyl, jednoczesnie nakfadajac na przewoznikéw znaczne obcigzenia prawne, administracyjne
i finansowe oraz przesuwajac odpowiedzialnos¢ z dala od urzednikéw imigracyjnych” — rekomenda-
cja 1163 (1991), par. 10.

115 Szczegétowe analizy sprzecznosici  rozwigzan prawa krajowego z miedzynarodowym
przeprowadzit juz w latach dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku A. Cruz, zob. idem, Carrier Sanctions
in four European Community States: Incompatibilities Between International Civil Aviation and Human
Rights Obligations, ,Journal of Refugee Studies” 1991, vol. 4, issue 1, s. 63-80; idem, Carriers Liability in
the Member States of the European Union, Churches Commission for Migrants in Europe (CCME) Brief-
ing Paper no. 17 Brussels: CCME, 1994.

116 E_Feller, Carrier Sanctions and..., s. 48-66; G. Goodwin-Gill, J. McAdam, The Refugee in Internation-
al Law, 2007, s. 371-372; V. Moreno-Lax, Must EU Borders have Doors for Refugees? On the Compatibil-
ity of Schengen Visas and Carriers Sanctions with EU Member States Obligations to Provide International
Protection to Refugees, ,European Journal of Migration and Law” 2008, vol. 10, s. 362; T. Rodenhauser,
Another Brick in the Wall: Carrier Sanctions and the Privatization of Immigration Control, ,International
Journal of Refugee Law” 2014, vol. 26, issue 2, s. 223-247; UNHCR, UNHCR Position: Visa Requirements
and Carrier Sanctions, Geneva: UNHCR, 1995.

17" Por.T. Baird, Carrier Sanctions in Europe: A Comparison of Trends in 10 Countries, ,European Journal
of Migration and Law” 2017, vol. 19, s. 310; B. Gorlick, Refugee Protection in Troubled Times: Reflec-
tions on Institutional and Legal Developments at the Crossroads [w:] Problems of Protection: The UNHCR,
Refugees, and Human Rights, New York and London 2003, red. N. Steiner, M. Gibney, G. Loescher, s. 86;
A.C. Helton, What is Refugee Protection? A Question Revisited [w:] Problems of Protection..., s. 19-33.



142 Joanna Markiewicz-Stanny

wobec migrantéw''®, Krytycznie, zwtaszcza w tym wzgledzie, oceniano dyrektywe
2001/51, dlatego Ze nie zawiera odpowiednich rozwigzan prawnych gwarantujacych
przestrzeganie zasady non refoulement, ani takze zadnych srodkéw prawnych w zwigz-
ku zodmowa wpuszczenia cudzoziemca na poktad'"®. W tym kontekscie warto bytoby
sie zastanowic¢ nad tym, jakie miatyby to by¢ srodki.

Najprostszym i najlepszym z punktu widzenia przewoznikéw rozwigzaniem bytoby
wytaczenie sankgji w przypadkach, gdy rozpoczynajac podréz, pasazer ztozytby pisem-
ne o$wiadczenie o zamiarze ubiegania sie o ochrone miedzynarodowga w docelowym
panstwie. Bytoby ono jednak prawdopodobnie nieakceptowalne dla panstw stosuja-
cych sankcje i nieskuteczne w praktyce. Po pierwsze, z tego wzgledu, ze cudzoziemiec,
ktory nie ma dokumentéw uprawniajacych do wjazdu, jest z definicji osoba niepoza-
dana, nawet jesli jego sytuacja spetnia przestanki do udzielenia ochrony miedzynaro-
dowej. Po drugie, zapewne podniesiony zostatby argument wzrostu liczby wjazdéw
Jfatszywych uchodzcow” sktadajacych oczywiscie bezzasadne wnioski. Po trzecie,
wzrostyby koszty po stronie organéw panstwa, ktérego funkcjonariusze procedowa-
liby znacznie wiecej wnioskéw o nadanie statusu uchodzcy. Natomiast wydaje sie, ze
pewnym akceptowalnym minimum bytoby przyjecie i rzeczywiste stosowanie przepi-
soéw implementujacych zalecenia UNHCR, aby nie kara¢ przewoznikéw we wszystkich
przypadkach odrzucenia wniosku o nadanie statusu uchodzcy i wytaczac taka odpo-
wiedzialnoé¢ na przyktad wtedy, gdy wniosek nie byt oczywiscie bezpodstawny'%.

Prywatyzacja kontroli migracji wigze sie z minimalizacja kosztéw, ktére ponosi pan-
stwo. Kluczowe jednak jest zagadnienie, czy sg to oszczednosci czynione w zgodzie
z zasada wykonywania zobowigzan miedzynarodowych w dobrej wierze'”', skoro rezi-
my odpowiedzialnosci przewoznikéw niewatpliwie prowadza do odciecia cudzoziem-
céw od gwarancji wymaganych okre$lonym standardem miedzynarodowym'*%,

Nastepnym waznym zagadnieniem jest ocena stusznosci powierzania podmiotom
prywatnym kontroli nad ludzmi w obszarze decyzji wtadczych panstwa. Komitet Praw
Czlowieka zwracat uwage, ze w takich wypadkach dochodzi do ostabienia ochrony
praw wynikajacych z Miedzynarodowego Paktu Praw Obywatelskich i Politycznych.
Komitet podkreslat, ze panstwo pozostaje odpowiedzialne w kazdych okolicznosciach
za przestrzeganie wszystkich przepiséw MPPOIP'?. Idac dalej trzeba zauwazy¢, ze jed-

118 por. T. Bloom, Privatised Migration Management [w:] Understanding Migrant Decisions: From Sub-
Saharan Africa to the Mediterranean Region, red. B. Gebrewold, T. Bloom, Routledge 2016, s. 110.

19 por, A. Sianni, Interception Practices in Europe and Their Implications, 21(4) ,Refuge” 2003, vol. 21,
issue 4, s. 27.

120 UNCHR, An Overview of Protection Issues in Europe Legislative Trends and Positions Taken by UNHCR,
+European Series” 1995, vol. 1, no. 3,s. 13.

121 por, G. Godwin-Gill, Art. 31 Geneva Convention concerning status of refugees [w:] Refugee Protec-
tion in International Law: UNHCR’s Global Consultations on International Protection, red. E. Feller, V. Turk,
F. Nicholson, Cambridge University Press 2003, s. 216.

122 | Brownlie, System of the Law of Nations. State Responsibility (Part 1), Clarendon Press, Oxford,
1983, s. 150.

123 por. Komitet Praw Cztowieka, Comments on the 4™ UK Periodic Report, UN Doc. CCPR/C/79/
Add.55 27 July 1995, par.16.
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nym z podstawowych kryteridw rozréznienia pomiedzy prawem publicznym a pry-
watnym jest kryterium interesu. Jezeli zatem do dziatart wymagajacych uwzgledniania
dobra wspdlnego lub wartosci innych niz gospodarcze angazuje sie nastawione na
zysk podmioty prywatne, powstaje pytanie, w jaki sposéb zabezpiecza sie ochrone
interesu spotecznego w sytuacji konfliktu z interesem ekonomicznym podmiotu pry-
watnego'**. Najczestszymi formami rozwigzywania dylematéw w tym zakresie s od-
powiedni nadzdr i monitoring panstwa oraz ograniczenie partneréw tylko do autory-
zowanych podmiotéw. Co jednak, kiedy panstwo nie jest zainteresowane w kontroli
nad przestrzeganiem standardéw traktowania cudzoziemcoéw, bo s3 one kosztowne
i klopotliwe? W istocie zatem racje moze mie¢ Ashwini Vasanthakumar, twierdzac, ze
nie ma zadnej pewnosci, czy wykonanie tych zadan przez panstwo nie bytoby nace-
chowane tym samym poziomem naduzy¢ i arbitralnosci'®. Jednoczesnie trzeba pa-
mieta¢, ze poziom transparentnosci i obowiazkéw informacyjnych podmiotéw pry-
watnych jest nizszy w poréwnaniu z dostepem do informacji o dziataniach parstwa.

Co wiecej - w przypadkach prywatyzacji kontraktowej, pomimo pozornej rownosci
stron, to panstwo ma pozycje dominujaca, poniewaz jest jedynym kontrahentem - np.
jesli chodzi o ustugi swiadczone dla osrodkéw detencyjnych, przedsiebiorca nie moze
zmienic¢ partnera handlowego, bo innych partneréw po prostu nie ma. Tak daleko ida-
ca zaleznos¢ ekonomiczna inspiruje pytanie o to, czy rzeczywiscie taki podmiot moz-
na traktowac jako prywatny, skoro jego byt jest catkowicie zalezny od decyzji wtadzy
publicznej.

Podsumowanie

Proces prywatyzowania dziatan panstwa w zakresie migracji jest obserwowany wtasci-
wie na catym swiecie, przebiegajac na poziomie zaréwno prawnomiedzynarodowym
oraz prawa integracji europejskiej, jak i krajowym. W wyniku przyjetych rozwigzan
prawnych w sektorze morskim doszto do rozlegtego transferu kompetencji panstwa,
a precyzyjnie rzecz ujmujac, takze do czesciowej ich duplikacji. Dotyczy to nie tylko
samych obowigzkéw powigzanych z przewozem o0séb w sposéb zgodny z przepisami
migracyjnymi poszczegdlnego panstwa. Podmioty prywatne sg réwniez wspoétodpo-
wiedzialne na ré6znych poziomach za bezpieczenstwo portéw, statkéw i zatogi, a jed-
nym tylko z wielu wymagan im stawianych jest zapobieganie i wykrywanie obecnosci
stowaways.

Model prawny w tym zakresie mozna scharakteryzowa¢ jako prywatyzacje
o charakterze posrednim i obejmuje on przynajmniej trzy elementy. Pierwszym jest

124 70b. na tle polskiego prawa rozwazania K. tagowskiej [w:] eadem, O interesie publicznym w pro-
cesie prywatyzacji zadan publicznych [w:] Prawne aspekty prywatyzacji, red. J. Blicharz, Wroctaw 2012,
s. 438-440.

125 por. A. Vasanthakumar, Privatising Border Control,,,Oxford Journal of Legal Studies” 2018, vol. 38,
issue 3,s.412-413.
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obowigzek przewoznika polegajacy na skontrolowaniu, czy cudzoziemcy majg odpo-
wiednie dokumenty lub s3 upowaznieni do wjazdu na terytorium danego panstwa.
Drugim elementem sg sankcje — kary finansowe nakfadane na przewoznikéw za nie-
wykonanie lub nienalezyte wykonanie tego obowiagzku. Charakterystyczne jest, ze
wystepuje mozliwos¢ zwolnienia od kary w sytuacji przywiezienia asylum seekers, ale
s to przypadki bardzo rzadko obserwowane w praktyce. Po trzecie wreszcie, prze-
woznicy sa odpowiedzialni za zorganizowanie cudzoziemcowi powrotu i poniesienia
kosztéw z tym zwigzanych. W niektdrych panstwach sg oni zobowigzani optaci¢ pobyt
takiego cudzoziemca w detencji.

Rezim sankgji, ktéremu podlegaja przewoznicy morscy — poza przepisami dotycza-
cymi stowaways — jest taki sam, jak w przypadku przewoznikéw ladowych i lotniczych.
Niesie on ze sobga jednak znacznie wieksze ryzyko ekonomiczne i organizacyjne, zwig-
zane ze specyfika tego typu transportu. W efekcie — deficyty w zakresie odpowiedzial-
nosci panstwa tam, gdzie przewoznicy realizujg interes publicznoprawny, sa nie tylko
gtebsze, ale tez w sposodb fundamentalny pozbawiaja skutecznosci normy prawne
w zakresie ratowania zycia na morzu. Jednoczesnie tez, podmiotami, ktére w ogéle nie
pojawiaja sie w tych przepisach, ale odgrywaja niezwykle istotna praktyczna role, sa
ubezpieczyciele. Jak wykazano w artykule, sg to podmioty, ktére ze wzgledu na koszty
wynikajace z ewentualnego pobytu stowaways czy tez dziatan ratowniczych wywiera-
ja na przewoznikéw dodatkowa presje i wzmacniaja egzekwowanie rezimu sankcyjne-
go na dodatkowym poziomie.

Zaangazowanie podmiotéw prywatnych jest tatwg abdykacja z realizowania pew-
nego poziomu odpowiedzialnosci, ktéry z definicji spoczywa na organach panstwa.
Na zakonczenie niniejszych rozwazan trzeba tez dos¢ jasno powiedzie¢, ze sankcje
przewozowe sg jedynie egzemplifikacjg napiecia pomiedzy tym, co zagwarantowane
w traktatach chronigcych prawa cztowieka a wola polityczng panstw tworzacych me-
chanizmy ich obejscia.
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Streszczenie
Joanna Markiewicz-Stanny
Prywatyzacja kontroli migracyjnej w Europie - kazus przewoznikéw morskich

Niniejszy artykut przedstawia model prawny prywatyzacji zadan panstwa w dziedzinie kontroli
miedzynarodowego przeptywu oséb ze szczegélnym uwzglednieniem transportu morskiego.
Fundamentalnga teza tych rozwazan jest stwierdzenie, Zze sg to regulacje prawne przenoszace,
a takze duplikujace kompetencje wiadcze panstwa gtéwnie w formie prywatyzacji posrednie;j.
W zwigzku z powyzszym, artykut zawiera podstawowe rozstrzygniecia definicyjne, jak réwniez
omoéwienie typow i cech rozwigzan prawnych przyjmowanych zakresie prywatyzacji kontroli
migracji. Nastepnie wskazane sa trzy podstawowe obszary przeniesienia badz tez duplikacji
zadan panstwa na przewoznikdéw. W konsekwencji, przeanalizowane zostaty obowiazki prze-
woznikow w zakresie kontroli pasazeréw, odpowiedzialnos¢ finansowa w postaci kar oraz odpo-
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wiedzialnos¢ organizacyjna i ekonomiczna w zwigzku z koniecznoscia repatriacji - odwiezienia
pasazera. Ponadto, niniejsze opracowanie zawiera refleksje dotyczace konsekwencji prywatyza-
¢ji. Jak to zostato wykazane, w przypadku sektora morskiego deficyty w zakresie odpowiedzial-
nosci panstwa, a jednoczesnie w zakresie dostepu cudzoziemcédw do sprawiedliwosci azylowej
maja charakter bardzo gteboki i w praktyce systemowy.

Stowa kluczowe: sankcje przewozowe; migracja; prawa cztowieka.

Summary
Joanna Markiewicz-Stanny
Privatization of Migration Control in Europe - Case of Sea Carriers

The article presents a legal model of privatization of state tasks concerning the control of the
international movement of persons, with particular emphasis on maritime transport. The funda-
mental thesis of the considerations is that these are legal regulations transferring or duplicat-
ing the state sovereign power mainly by indirect privatization. Accordingly, the article contains
basic definitions, as well as a discussion of the types and features of legal solutions adopted in
regard to privatization of migration control. Then, three basic areas of transfer or duplication of
state tasks to carriers are indicated. The obligations of carriers in the field of passengers control,
financial liability, as well as organizational and economic liability in connection with the neces-
sity to take the passenger back have been analyzed. Moreover, the article reflects on the con-
sequences of privatization. As has been shown, in the case of the maritime sector, the deficits
in terms of state responsibility and, at the same time, in terms of foreigners’ access to “asylum
justice” are very deep and, in practice, systemic.

Keywords: carriers sanctions; migration; human rights.



