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INTRODUCTION

Au cours de ces derniéres années, la plupart des Etats membres de I'Union
européenne ont adopté une loi sur la responsabilité des transporteurs. Comme
auteur de ce document de travail va le demontrer, ['introduction de cette
derniére n'a pas éte véritablement motivée par fa lutte contre I'immigration
clandestine, mais plutdt la volonté d’empécher le prétendu abus du droit d'asile.
Une des questions soulevées est de savoir si ce but a été atteint par I'obligation
faite aux transporteurs d'assumer, sous peine d’amendes, la responsabilité de
leurs passagers non munis des documents de voyage requis. D'ailleurs, on peut
aussi se demander si de telles lois sur la responsabilité des transporteurs sont
compatibles avec les obligations en matiere d'aviation civile et de droits de

I'homme.

Ce document de travail est une mise a jour d'une étude similaire parue en 1991,
Depuis cette date, nombre d’'Etats membres ont introduit une telle législation,
tandis que ceux qui l'avaient déja adoptée ont acquis une certaine expérience
depuis son entrée en vigueur. Consciente de I'intérét et du souci que Ia
Commission des Communautés européennes porte sur cette matiére, la Com-
mission des Eglises auprés des Migrants en Europe (CEME) lui a demandé et a
obtenu son soutien financier pour permettre la réalisation d’'une anaiyse com-
parative des diverses lois sur la responsabilité des transporteurs en vigueur au
sein de I'Union européenne, et sur leur application. L'étude a été réalisée par
Antonio CRUZ, éditeur de Migrations Europe. Son rapport d'ensemble intitulé
"La responsabilité des transporteurs dans les Etats membres de {’'Union
européenne - une analyse comparative” a servi de base pour ce document de

travail.

Le premier chapitre explique comment la |égislation relative a la responsabilité
des transporteurs a été introduite dans ia plupart des Etats membres de I'Union
européenne. Le chapitre deux décrit succinctement son application dans les
divers Etats membres ; le chapitre trois présente quant a lui quelques arguments
selon lesquels une loi sur la responsabilité des transporteurs pourrait étre
incompatible avec les instruments internationaux de protection des réfugiés. Les
mesures prises par les transporteurs pour éviter de se voir infliger des amendes
sont décrites au chapitre quatre, et quelgues propositions sont formulées au
chapitre cing en guise de conclusion.

Par rapport a ce document de travail, le rapport d’ensemble contient, en plus,
un tour d’horizon de la jurisprudence en la matiére et de 'application de ces
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depuis leur entrée en vigueur, y compris un chapitre sur la responsabiiité des
transporteurs aux Etats-Unis et au Canada, tandis qu'un autre chapitre qui pose
la question de la compatibilité de telles lois avec les obligations en matiére
d’'aviation civile. Le rapport d'ensemble contient également des notes in-
frapaginales, indiquant, entre autres, d’autres sources d’information, des textes
de loi, et d’autres publications sur cette méme matiére. Ceux d'entre vous qui,
pour des raisons professionnelles ou autres, sont intéressés par ce rapport
peuvent le commander auprés du secrétariat de la CEME.



CHAPITRE I :
LA PRATIQUE DES AMENDES A ’ENCONTRE
DES TRANSPORTEURS SE REPAND

AU SEIN DE L’UNION

1. Le transfert du fardeau du contrble de immigration

L'introduction d'une législation sur la responsabilité des transporteurs n’a pas
été vraiment motivée par le souci de lutter contre I'immigration clandestine, ce
qui est I'explication officielle présentée, mais plutdt par la volonté d’empécher
ce que ces Etats membres considérent comme un abus étendu du droit d’asile.
LLa procédure de refus d’admettre un etranger sur le territoire national au motif
qu'il aurait voulu séjourner illégalement n'a rien de compliqué par rapporta celle
d’admettre des demandeurs d'asile, méme ceux qui craignent la persécution ou
le danger dans des circonstances qui sont exciues du champ de I'application
de la Convention de Genéve de 1951 sur le statut de réfugié, telle qu'elle a été
modifiée par le Protocole de New York de 1967.

Aux termes des instruments internationaux des droits de 'Homme en vigueur
et des lois sur les droits individuels, ainsi que, dans un certain nombre d’Etats,
des provisions relatives aux libertés individuelles garanties par leur constitution
respective, les demandeurs d’asile bénéficient d'un droit d’entrer pour que leur
demande soit examinée, et, en cas de refus de celle-ci, du droit d’épuiser toutes
les possibilités nationales de recours, et, en derniére instance, de soumettre une
requéte aupres de la Cour européenne des droits de I'Homme.

Confrontés a des obligations d’admettre un nombre croissant de personnes qui
veulent demander I'asile, les Etats membres ont donc fait recours & des mesures
législatives pour contraindre les transporteurs a assumer une plus grande
responsabilité dans le contrble des documents requis au pays de destination,
et la plupart de ces Etats menacent d'infliger des amendes aux transporteurs
pour chacun de leurs passagers non muni des documents d’entrée valables.
Ces pays espérent ainsi limiter séverement I'accés sur leur territoire aux deman-
deurs d'asile et empécher ceux-cid’entamer des procédures légales qui risquent
de trainer pendant plusieurs années.

Apreés sept ans d'application d'une telle loi dans piusieurs Etats membres - la
Belgique, le Danemark, I'Allemagne et le Royaume-Uni - il est fort douteux que
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ce moyen ait pu étre efficace pour réduire le nombre des demandeurs d’asile.
Depuis |'entrée en vigueur d’une telle loi, le nombres des demandeurs d'asile
qui arrivent dans ces pays a, enfait, continué de s’accroftre, surtout en Belgique,
au Royaume-Uni et, jusqu'a la mi-1993, en Allemagne (1). En Belgique, la
majorité écrasante (environ 95%) de demandeurs d'asile arrivent par voie
terrestre, et au Royaume-Uni, la plus grande majorité de demandeurs d'asile
sont admis sur le territoire au titre d'étudiant ou de touriste ou de visiteur et
présentent leur demande d'asile ultérieurement (2).

Par contre, les sanctions infligées aux transporteurs, ajoutées aux obligations
de se munir d’un visad’entrée, ont contribué a une expansion rapide des réseaux
ilégaux impliqués dans des activités d'immigration clandestine, telles que
Pachat, fa vente et I'échange des passeports faux, fraduleux ou volés, des
tampons de visa et autres papiers, et I'organisation d'itinéraires alternatifs de
voyage qui étaient principalement via les pays de I'Europe de sud, mais qui sont
maintenant via les républiques de !'ancienne Union soviétique depuis la
désintégration du bloc soviétique en Europe occidentale et orientale. Plus il est
devenu difficile d’entrer en Europe, plus élevé est le tarif demandé par les
trafiquants-et plus lucratives et plus attrayantes ces activités.

Entre-temps, en essayant de satisfaire aux exigences des Etats membres, le
personnel des compagnies de transport a d0 se faire complice des Etats qui
violent leurs obligations en matiére de droits de I'homme. Il arrive ainsi, que le
personnel de ces compagnies refuse d’embarquer des demandeurs d'asile, et
méme de véritables touristes qui ressemblent trop a ceux-ci, et discrimine
ouvertement des passagers non-européens. Il y a eu des cas ol des passagers
ont été "kidnappés" aprés I'atterrisage par le personnel a bord des avions afin
de les empécher de débarquer, dedemander I'asile et d'éviter que sa compagnie
soit sanctionnée par des amendes. Les compagnies aériennes se sont au fur et
a mesure résignées a accepter le fardeau qui leur a été imposé, tout en espérant
que la pleine coopération et la collaboration avec les responsables de
Pimmigration des Etats concernés réduiront les risques de se voir infliger des
amendes, et, peut-étre, aboutiront & un reglement a I'amiable des montants fort
élévés des amendes non-payées. Ces compagnies n'ont, en effet, pas d'autre
choix compte tenu de leurs difficultés financiéres croissantes dans une industrie
de plus en plus compétitive.

Etant donné que depuis les deux derniéres années la sympathie de ['opinion
publique a I'égard des demandeurs d'asile a eu tendance a diminuer, et que les
compagnies aériennes ont, de fait, donné leur accord pour jouer le role de
contréleur d'immigration international quileur a été imposé, la question d’infliger
des amendes aux transporteurs serait devenue moins controversée sansla date
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butoir du 1er janvier 1993, date & laquelle les Etats membres de I'UE auraient
dd mener & terme l'abolition de leurs frontiéres internes. lls n'ont pas pu
respecter cette échéance notamment & cause du souci d’éviter des afflux de
demandeurs d'asile et d’'immigrants clandestins. En effet, au lieu de voir
abolition des contrdles aux frontieéres internes de I'Union, nous sommes
confrontés par des contrbles et des interrogatoires de plus en plus nombreux
précisément a cause de la législation relative a la responsabilité des transpor-
teurs. Méme si les responsables de I'immigration des Etats membres étaient
enfin un jour préts a abolir les contrdles sur les passagers des vols intra-com-
munautaires, la légistation relative a la responsabilité des transporteurs obligera
le personnel des compagnies aériennes a continuer la vérification des docu-
ments de voyage. Les compagnies aériennes, déja "tétes de turcs" par excel-
lence de l'incapacité des pays occidentaux de résoudre leurs propres
problémes de la réception des demandeurs d'asile qui arrivent par avion, sont
aujourd’builes cibles faciles de ceux qui critiquent I'échec de la suppression de
tous les contrdles de passeports sur les vols intra-communautaires.

Confrontés a la multiplication des contrbles, des membres du Parlement
européen ont a plusieurs reprises dénonce les effets de la Iégislation relative a
la responsabilité des transporteurs, en particulier les obstacles que celle-ci cree
3 la libre circulation des personnes (3). Le Parlement européen a adopté, le 15
juillet 1993, a une trés large majorité (191 votes en faveur, 7 contre et,7
abstentions) une résolution sur la libre circulation des personnes conformément
& l'article 8A du traité CEE, ce qui a permis au Parlement de saisir la Cour
européenne de justice d’une plainte contre la Commission qui aurait manqueé a
son devoir d'assurer I'abolition des frontiéres internes.

Depuis lors, le Parlement européen n’a cessé de demander la suppression des
contrdles aux frontiéres internes, particuli@rement aux aéroports pour les vols
intra-communautaires. De tels contrbles ont été condamnées a plusieurs
reprises par tes deputés européens de presque tous les groupes politiques lors
de leurs sessions pléniéres partielies. Lors de la session pléniére partielle d'avril
1994, le Parlement européen a adopté le rapport BEAZLEY qui demande la
suppression totale de l'article 14 sur la responsabililité des transporteurs qui
figure dans la proposition de la Commission (4) d'une convention relative au
contrdle des personnes lors du franchissement des frontiéres exterieures des

Etats membres (5).

Réagissant a une série de plaintes concernant ies controles de passeports
excessifs et répétitifs, le Commissaire PALEOKRASSAS a assuré les députés
que la Commission continue une procédure de consultation informelle aupres
des Etats membres, pour gu'ils abolissent les controles aux frontieres internes.
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Il a ajouté que “tout en tenant un baton derriére la porte, il y a d’autres mesures
qui devront étre prises avant que I'on n‘emploie le baton". Comme nous le
verrons, la question de la responsabilité des transporteurs est étroitement lice
4 deux problémes trés sensibles qui deviennent de plus en plus graves : 'un
concernant les demandeurs d’asile et I'autre, I'immigration clandestine. Il est
donc fort douteux que ce "baton" ne prenne concrétement forme.

2. L’adoption d’une loi relative a la responsabilité des transporteurs dans
la plupart des Etats membres de I'Union européenne

Bien que les lois dans les différents Etats membres infligeant des amendes aux
transporteurs visent les compagnies aériennes, maritimes et de liaisons
routieres internationales par autocar, cette analyse comparative se limite essen-
tiellement aux effets sur les compagnies aériennes. A I'exception des compag-
nies maritimes qui assurent des services de navette entre le continent et le
Royaume-Uni, celles qui offrent des liaisons entre d'autres Etats membres ne
sont pas encore confrontées & des amendes qui s'accumulent. Toutefois, il
semble mdintenant fort probable que les compagnies maritimes de navette
devront bientot faire face au méme probléme au fur et & mesure que s'accroft
le nombre des demandeurs d’asile qui empruntent la voie maritime. Suite aux
menaces et aux fortes pressions exercées par les autorités allemandes, le
Danemark, depuis le 1er février, et la Suéde, depuisle 1er avril 1994, ont introduit
des controles sévéres sur les passagers a destination de I'Allemagne du nord.

Le recours a des sanctions a I'encontre des transporteurs prenant a bord des
passagers non admissibles ne constitue pas en soi une nouveauté en matiére
de législation régissant le droit d’entrées dans un pays. Les transporteurs ont
depuis longtemps eu Pobligation de rapatrier & leurs frais dans leur pays
d'origine les passagers qui ne sont pas en régle. Les frais d’accommodation
éventuels & ou prés de I'aéroport pour les passagers non admis au territoire,
ajoutés a la responsabilité du rapatriement étaient considérés comme étant une
forme de sanction adéquate contre la compagnie qui a transporté ces pas-
sagers. En 1987, en prenant une initiative qui visait clairement a réduire I'afflux
de demandeurs d'asile, trois Etats membres, a savoir I'Allemagne, la Belgique,
et le Royaume-Uni, ont adopté une législation pour étendre la responsabilité des
transporteurs et les rendre passibles d’amendes. Au Danemark, bien qu'une
mesure pareille soit inclue dans la loi sur les étrangers du 17 octobre 1987, elle
n'a été appliquée qu'apres le 1er janvier 1989.

Le contenu, linterprétation et I'application d'une telle legislation sont fort
différents d’'un Etat membre & I'autre, etle pays quil'applique de la fagon la plus
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severe est le Royaume-Uni, suivi par le Danemark et, dans une mesure moindre,
I'Allemagne ol la jurisprudence en la matiere a pu restreindre ses effets. Quant
a la Belgique, les responsables de ce pays n'ont jusqu'a présent pas réussi a
imposer une amende a une compagnie quelconque a cause de la condition
presque impossible non seutement d'apporter la preuve de négligence, mais
aussi de I'imputer a une personne physique.

Jusqu'a présent, presque tous les Etats membres de I'Union, & I'exception de
'Espagne, I'lrlande et le Luxembourg, ont adopté une telle loi. En Espagne, les
autorités considerent que les sanctions mentionnées ci-dessus [le rapatriement
et tous les frais d’accommodation éventuels pour le(s) passager(s) inadmis-
sible(s)] sont suffisantes, mais un groupe de travail interministériel a été créé
pour examiner la faisabilité de I'exemple des autres Etats membres du Groupe
Schengen. Enirlande, ol il n'y a pas eu plus de 31 demandeurs d’asile en 1993,
I'acheminement de passagers inadmissibles n’a jamais été considéré comme
un probléme. Toutefois, une mesure de responsabilité des transporteurs pourra
figurer dans le projet de loi sur l'asile, attendu depuis longtemps, car il est
nécessaire pour que I'lrlande puisse ratifier [a Convention de 1990 relative 4 la
détermination de I'Etat responsable de I'examen d’une demande d'asile
présentée dans 'un des Etats membres des CE, la dite Convention de Dublin.
Pour des raisons évidentes, le Luxembourg non plus n'a pas été confronté au
probléme des passagers inadmissibles qui arrivent par voie aérienne. Toutefois,
dans un nouveau projet de reglement portant modification du reglement relatif
aux formalités & remplir par les étrangers séjournant au pays pour que celui-ci
soit conforme a la Convention de Schengen, il y a un article relatif a la
responsabilité des transporteurs.

Bien qu'il soit évident que la question des sanctions imposées aux transporteurs
est liée non seulement 3 la politique de contréles aux frontidres extérnes de
I'Union, mais aussi a 'objectif de la suppression des contréles aux frontiéres
internes, il n'y a eu aucune concertation, ni parmi les 12 Etats membres de
I'Union, ni parmi tes 9 Etats membres du Groupe Schengen, afin de rapprocher
leurs politique et pratiques respectives en la matiére. Apparemment, la question
des sanctions imposées aux transporteurs n’a jamais été considérée comme
une priorité 4 examiner au sein d’un des groupes ou des sous-groupes de travail
du Groupe Schengen, constitués pour s'assurer de la création d’'un espace
Schengen sans frontiéres internes. Par conséquent, il n'y a eu aucun échange
d'information sur les expériences acquises par les Etats membres qui ont déja
adopté une légisation en ta matiere. Dans les Etats membres qui ne I'ont pas fait
avant 1990, les projets de loi visant a introduire pareille mesure ont simplement
été introduits et modifiés en fonction de l'influence des parties de I'opposition
avant d'arriver a I'étape finale de leur adoption.
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Tous les Etats membres qui, aprés 1990, ont adopté ou annonceé leur intention
de faire adopter une loi visant & infliger des amendes aux transporteurs ont cité
la nécessité de se conformer & 'article 26 de la Convention de Schengen. Or, il
est important de souligner ici qu'aux termes de cet article, les parties contrac-
tantes se sont engagées a instaurer "des sanctions" "a I'encontre des transpor-
teurs qui acheminent {...) vers leur territoire, des étrangers qui ne sont pas en
possession des documents de voyage.requis’ : article 26 ne mentionne
nullement I'imposition "des amendes”. De plus, I'instauration "des sanctions" ne
s'applique aux compagnies que si celles-ci acheminent des étrangers "d'un Etat
tiers" vers le territoire Schengen. De méme, l'article 14 de la proposition de la
Commission sur une convention relative au contrdles aux frontiéres externes
oblige le transporteur "& prendre toutes les mesures nécessaires pour s'assurer
que les personnes en provenance de pays tiers sont en possession de docu-
ments de voyage valables et de visas éventuellement requis”. La condition que
le passager inadmissible provienne d'un pays tiers n'a été mentionnée dans
aucune des lois relatives a la responsabilité des transporteurs.

D'autre part, le terme "sanctions" qui est employé dans les différentes versions
de languesrofficielles du Groupe Schengen peut avoir plusieurs interprétations
différentes, et n'implique pas forcément "des amendes". Par exemple, dans la
version allemande, le terme "Sanktionen" est employé, ce qui est trés vague pour
un pays dont la législation n'a pas moins de trois catégories distinctes
d’amendes: le "Zwangsgeld", qui a remplacé I'ancien terme de "Aufwandungser-
satz", le "Bussgeld" et le "Strafgeld". Seule la version anglaise de la Convention
Schengen emploie un terme plus fort, "penalties” (des amendes pénales).
Toutefois, il y a lieu de souligner que la traduction anglaise faite par le secrétariat
de Schengen n'est pas officielle, étant donné que I'anglais n'est pas une langue
de travail du Groupe Schengen.

Il est intéressant de constater que cette méme divergence de terminologie
réapparaft dans la proposition de la Commission sur une convention relative aux
contrdles aux frontiéres externes. Seule la version anglaise, officielle cette fois,
emploie le terme "penalties" au lieu de "sanctions". En revanche une telle
divergence de terminologie n'existe pas dans le projet de convention des Etats
membres des CE relative au franchissement des frontiéres extérieures, élaboré
par le groupe ad hoc Immigration (6).

D'ailleurs, aux termes de l'article 26 de la Convention Schengen, les transpor-
teurs sont tenus de s'assurer que leurs passagers sont en possession "des
documents de voyage requis". li n'y a aucune mention que les transporteurs
sont aussi responsables de I'authenticité de ceux-ci. De plus, I'article 26 ne fait
nullement mention de visa éventuellement requis, nide son authenticité, nide
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sa validité. Or, dans les pays qui appliquent la loi sur la responsabilité des
transporteurs d'une fagon stricte, le personnel des compagnies aériennes est
tenu d'assumer le rdle de fonctionnaire d’'immigration professionnel et bien
qualififié, ayant connaissance des conditions d'entrée de tous les pays desservis

par leur compagnie (7).

Contrairement aux Etats membres susmentionnés, la pratique d'infliger des
amendes pour I'acheminement des passagers jugés inadmissibies & titre de
mécanisme de contrdle de I'immigration, a commencé dans des pays ayant une
longue tradition d’accueil, tels que les Etats-Unis, le Canada, I'Australie, et méme
i'Argentine, la Bolivie, le Bresil, la Thailande, I'Uruguay et le Vénézuela. Les plus
prospéres et les plus industrialisés d'entre eux, notamment les Etats-Unis et le
Canada, ont été, de la méme fagon que I'Europe, également confrontés & un
nombre croissant de passagers qui arrivent par voie aérienne sans les docu-
ments d'entrée requis ou munis de faux papiers et qui, par la suite, demandent
I'asile. Par conséquent, les compagnies aeriennes qui acheminent des pas-
sagers vers ces pays courrent aussi le risque de se voir infliger des amendes.
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CHAPITRE Il :
LES LO!S ET LES PRATIQUES RELATIVES

A LA RESPONSABILITE DES TRANSPORTEURS
DANS LES ETATS MEMBRES DE L'UE

1. Les Etats membres qui disposent ou disposeront d’une loi relative ala
responsabilité des transporteurs

- Belgique : La loi est entrée en vigueur en juillet 1987. Un transporteur qui
achemine au moins cing passagers jugés inadmissibles sur le méme vol/au
méme voyage risque de se voir infliger une amende qui s’'éleéve actuellement a
150.000 FB (3.788 ECUs) par passager inadmissible. La loine s'applique qu'aux
transporteurs aériens et maritimes. Puisquela charge de la preuve de négligence
incombe aux autorités, et que les compagnies aériennes ont pris des mesures
pour s'assurer que leurs passagers sont munis des documents de voyage
requis, aueun transporteur n'a encore payé d'amende. En effet, il est devenu
presque impossible d'infliger des amendes a un transporteur depuis un arrét du
15 avril 1993 qui a acquitté la compagnie Sabena Airways, et a cause de la
condition unique de la loi belge qui exige qu’il y ait un minimum de cinqg
passagers inadmissibles.

- Allemagne : La loi est entrée en vigueur le 7 janvier 1987, mais méme avant
cette date it existait, depuis 1981, une loi instaurant des amendes au cas de
négligence grave ou d’un acte criminel. Il y a deux catégories d'amendes
distinctes: le "Zwangsgeld” d'un montant allant de 500 & 5.000 DM (260 - 2.600
ECUs) par passager inadmissibte avec un minimum de 2.000 DM (1.040 ECUs)
pour les compagnies aériennes et maritimes, et e "Geldbusse” qui peut s’élever
3 un maximum de 20.000 DM (10.400 ECUs) par passager inadmissible. Con-
trairement A un cas de "Geldbusse", aucune preuve de négligence n’est requise
pour infliger un "Zwangsgeld". Toutefois, afin de pouvoir infliger un
vZwangsgeld", le transporteur en question doit étre assujetti a un ordre de
prohibition (Untersagungsverfigung), luiinterdisant d’acheminer des passagers
non munis de documents de voyage valables. Au cas ol une compagnie
aérienne n'est pas ou n'est plus, & un moment donng, assujettie & une
"Untersagungsverfigung", et qu'elle transporte un ou plusieurs passagers inad-
missibles, aucune amende ne lui est infligée. En revanche, la compagnie risque
de devoir payer "Geldbusse" s'il s'agit d’un cas de négligence grave et/ou d'un
acte intentionnel de transporter des passagers inadmissibles. La question de
savoir si la pratique d'infliger des amendes aux compagnies aeriennes est
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incompatible avec le droit d’asile constitutionnel doit encore faire I'objet d'une
décision de la Cour constitutionnelle fédérale (BVG). Entre-temps, les tribunaux
sursoient a toutes les affaires concernant ies recours entamés par des compag-
nies aériennes contre leurs amendes, en attendant la décision de la BVG, ce qui
est déja exclu pour 1994.

- Danemark : La loi est entrée en vigueur le 1er janvier 1989. Les compagnies
aériennes risquent une amende pénale de 8.000 Dkr pour chaque passager
inadmissible acheminé au Danemark. Jusqu'a présent, la mesure ne s'applique
gu'aux compagnies aériennes qui ont regu un premier avertissement et seule-
ment au cas ol le(s) passager(s) inadmissible(s) demande(nt) I'asile. Lorsqu'il
s'agit d'un véritable touriste qui, par exemple, n'est pas muni d'un visa requis,
aucune amende n'est infligée au transporteur. Le Danemark est le seul Etat
membre ou l'instance judiciaire la plus élevée, a savoir la Cour supréme
(Hojesteretsdomme), a rendu une décision, le 26 juin 1991 sur I'imposition des
amendes aux transporteurs. La Cour supréme a, en effet, confirmé la décision
de la Haute Cour (Ostre Landesret), rendue le 29 octobre 1990, approuvant
I'application limitée du concept de la responsabilité sans faute aux transpor-
teurs. Les compagnies aériennes sont tenues de présenter la preuve con-
vaicante qu’elles ont fait leur possible pour empécher l'arrivée des passagers
sans documents de voyage valables qu’elles ont transportés au Danemark.

- Gréce : La loi est entrée en vigueur le 4 décembre 1991. Une amende
administrative d'un montant de 100.000 a 1.000.000 Drch. (350 a 3.500 ECUs)
estinfligée sile transporteur refuse d’assumer [a responsabilité pour le logement,
le rapatriement et autres frais causés par le(s) passager(s) inadmissible(s).
Autrement dit, la compagnie qui accepte de couvrir ces frais ne risque aucune
amende. Dans le cas d’'une compagnie qui aide délibérément I'entrée clandes-
tine de passagers inadmissibles, elie risque une amende d'un méme montant
plus une condamnation & 12 mois de prison. Sila compagnie récidive et/fou il y
a d'autres circonstances aggravantes, le responsable risque une condamnation
a deux ans de prison plus une amende d’un montant de 500.000 & 5.000.000
Drch (1.748 - 17.480 ECUs).

- France : La loi est entrée en vigueur en mars 1993. Le transporteur risque une
amende de 10.000 FF (1.520 ECUs) par passager inadmissible acheminé par
voie aérienne ou maritime, et de 5.000 FF (760 ECUs) par passager inadmissible
acheminé par voie terrestre. Lorsqu’un transporteur achemine un ou plusieurs
passagers inadmissibles vers le territoire frangais, il est tenu d’apporteria preuve
qu'il n'y a pas eu de négligence de sa part, ou, lorsqu'il s'agit de I'usage de faux
documents, que l'irrégularité de ces documents n’'était manifestement pas
évidente. La premiére série de recours présentés par des compagnies aériennes
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a été enregistrée en mai 1994. En pratique, il semble que les transporteurs ne
soient pas sanctionnés d’amendes lorsque les passagers non munis des docu-
ments d’entrée requis sont renvoyés de France sans qu'il n'y ait eu de frais pour
les autorités.

- Iltalie : Laloi est entrée envigueur fe 2 octobre 1993. Une amende administrative
s’élevant 4 200.000/250.000 Lires It. {108 - 135 ECUs) par passager inadmissible
est infligée si fes autorités peuvent démontrer qu'il y a eu de la négligence de la
part du transporteur responsable. La questionde la responsabilité des transpor-
teurs n'est toutefois pas un probléme en Italie non seulement a cause du montant
peu élevé de I'amende, mais aussi parce que ies demandeurs d’asile sont
souvent réfoulés avant qu'ils n'aient eu la possibilité de présenter leurs deman-

des.

- Luxembourg : (encore sous forme d’un projet de réglement). La mesure
prévoit une amende administrative de 50.000 FLux (1 .263) par passager inad-
missible. Puisque le Luxembourg n'a de frontiéres terrestres qu ‘avec les Etats
membres du Groupe Schengen, la future loi ne s’appliquera qu’aux compagnies
aériennes qui seront tenues d'apporter la preuve qu'elles n'avaient pas commis
d'actes de négligence. En tout état de cause, le Luxembourg n'est pas confronté
au probléme de F'arrivée des passagers sans documents d’entrée valables.

- Pays-Bas : Le transporteur responsable risque une amende pénale de 5.000
Dfl (2.3156 ECUs) ou six mois d’emprisonnement par passager inadmissible. Aux
termes de la nouvelle loi sur les étrangers qui est entrée en vigueur le 1er janvier
1994, il y a une disposition qui exige explicitement que les transporteurs
photocoplent les passeports des passagers sur les vols a partir des "pays
sensibles", ¢’est-a-dire les pays de départ des réfugiés. On s’attend & ce que la
mesure relative & I'instauration des amendes a 'encontre des compagnies
aériennes entre en vigueur en méme temps que l'application effective de la
Convention de Schengen. Celle-ci est entrée en vigueur le 1er septembre 1993,
mais ne peut pas encore étre apphquee a cause du malfonctionnement du
systéme d'information Schengen. Suite & sa réunion a Bonn, le 27 juin 1994, le
Comité Exécutif du Groupe Schengen a annoncé que la Convention serait
appliquée a partir du 1er octobre 1994. Toutefois, compte tenu des problemes
techniques et, éventueliement, politiques, I'application de celle-ci est plutot
exclue pour 1994,

- Portugal : La loi est entrée en vigueur en métropole le 3 mars 1893. Le montant
de 200.000 - 230.000 Esc. (1.006 - 1.258 ECUs) demandé aux transporteurs pour
chaque passager inadmissible ne constitue ni une amende administrative, ni une
sanction pénale. |l se situe, enfait, entre les deux. Appelé "coimas", son paiement
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est exigé parles autorités administratives, mais les recours doivent étre adressés
auprés des tribunaux qui jugent des affaires de petite criminalité. Bien que le
texte de la loi désigne les transporteurs aériens, maritimes et routiers, seules les
compagnies aériennes et maritimes sont concernées puisque les frontiéres
terrestres du Portugal sont avec I'Espagne, un Etat membre du Groupe Schen-
gen. Selon la police des frontiéres (SEF), des amendes ne sont infligées qu'au
cas ou "la négligence grave est démontrée".

- Royaume-Uni : La loi a regu son approbation définitive le 25 mai 1987, mais
elle a été appliquée, avec effet rétroactif, a partir du 5 mars 1987. Une amende
administrative s’élevant a 2.000 livres (2.576 ECUs) est infligée aux transporteurs
par passager inadmissible acheminé par voies aérienne et maritime, mais
I'exploitant du tunnel sous la Manche (Eurotunnel) en est exempt. La loi est
appliguée d’une fagon trés sévére, la plus draconienne de tous les Etats
membres del’Union, etles critéres d’exemption d’'amendes sont peu nombreux,
et interprétés d'une fagon trés restrictive. Depuis son application, il n’y a pas eu
une seule décision judiciaire de la part des tribunaux administratifs sur les
nombreuses affaires de recours en souffrance.

2.Des dispositions spéciales concernant les demandeurs d’asile/réfugiés
f

Il existe des dispositions spéciales explicites dans les lois relatives & la
responsabilité des transporteurs en France, en Italie, au Luxembourg (projet
de réglement) et aux Pays-Bas. Aucune sanction n'est prise & I'encontre d’un
transporteur si la demande d'asile de son passager démuni des documents
d’entrée valables est recevable, et son cas n'est pas considéré comme étant
"manifestement non-fondé".

En Allemagne, les amendes infligées & I'encontre du transporteur qui a
acheminé des demandeurs d'asile non munis de documents d'entrée valables
ne sont pas annulées méme si ces personnes sont reconnues ultérieurement
comme étant des réfugiées statutaires ou ont regu F'autorisation de résidence
aux motifs humanitaires. L'argument donné c’est qu'il n’y a aucun lien entre le
fait que la personne peut étre reconnue comme réfugiée statutaire et
l'acheminement d'un passager non muni de documents d’'entrée requis. Le
deuxiéme acte constitue une violation de la loi, et le transporteur est donc
passible d'une amende. Les compagnies de transport opérent sur une base
commerciale: puisqu'elles n‘acceptent pas de passagers sans titres de transport
valables, elle ne devraient pas non plus étre autorisées a accepter des passagers
non munis de documents de voyage requis. Cependant, cette question doit
encore étre tranchée par la Cour constitionnelle fédérale (BVG).
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Le Danemark suit le méme raisonnement que I'Allemagne. Les autorités
danoises ne prennent nullement en compte toute menace de mort ou de torture
qui pourrait peser sur un demandeur d’asile acheminé sur leur territoire sans les
documents d’entrée requis. La seule chose qui entre en ligne de compte est de
savoir si le passager est arrivé au Danemark avec les documents de voyage
valables. Quels que soient les motifs de son départ sans les documents d'entrée
requis, si valables qu'ils soient, ils ne sont nullement pertinents si ce passager
présente une demande d’asile. En I'espéce, pour qu'il n'y ait pas d’amende, le
transporteur responsable doit apporter la preuve convaicante qu'il avait fait tout
son possible pour s’assurer que le passager était en possession des documents
requis. Contrairement a la situation en Allemagne, la plus haute instance
judiciaire au Danemark a déja rendu sa décision sur cette question.

Quant A la loi grécque, elle ne fait aucune référence aux demandeurs d'asile
qui arrivent sans les documents de voyage requis, mals les tribunaux grecs ont
accepté d'annuler les sanctions infligées a I'encontre des transporteurs sileurs
passagers démunis de documents nécessaires ont regu le statut de réfugié

ultérieurement.

-

Au Royaume-Uni, le Gouvernement a refuse d’inclure une telle disposition dans
sa loi relative a la responsabilité des transporteurs. Mais son ministére de
I'Intérieur a ensuite publié une série de principes directeurs qui précise les
situations ot il N’y a pas de responsabilité et donc les amendes infligées seront
annulées. L'une concerne les réfugiés. Cependant, comme regle appliquée, les
amendes n'ont été annulées ou remboursées qu'aux cas ol les passagers non
munis des documents d’entrée requis ont ultérieurement recu le statut de réfugié

(trés rare).
3.D’autres formes de sanction, en sus des amendes

D'autres formes de sanction, notamment I'obligation d'assumer tous les frais
qui résultent de I'acheminement des passagers inadmissibles, ainsi que les frais
de rapatriement, sont mentionnées explicitement dans toutes les lois relatives a
la responsabilité des transporteurs en vigueur, sauf la loi britannique.
Néanmains, les compagnies qui transportent des passagers inadmissibles au
Royaume Uni sont tenues d'assumer les frais de rétention et d'expulsion. La loi
allemande est trés précise en ce qui concerne I'obligation des transporteurs
d'assumer P'entiére responsabilité des frais qui résultent de I'expulsion des
passagers acheminés sur son territoire sans les documents d’entrée
nécessaires. Lorsqu’ilya des doutes qu'une compagnie puisse effectivement
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couvrir ces frais, les autorités allemandes ont le droit d'exiger qu'un certain
montant soit retenu comme garantie. La responsabilité des transporteurs
d’assumer tous les frais qui résultent de I'acheminement des passagers jugés
non admissibles, y compris de leur expulsion, était considérée comme étant une
forme de sanction suffisante. C'est toujours le cas en Espagne.
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CHAPITRE ill :

LES INCOMPATIBILITIES DE LA RESPONSABILITE
DES TRANSPORTEURS AVEC LES INSTRUMENTS
INTERNATIONAUX DE PROTECTION

AUX REFUGIES

L'instauration de I'obligation de visas d’'entrée, ajoutée aux avertissements et
aux menaces d'infliger des amendes a I'encontre des transporteurs pour les
contraindre a ne pas acheminer de passagers non porteurs des documents
d’'entrée requis viole clairement, de fagon indirecte, les obligations internation-
ales d'accorder la protection aux réfugiés.

Detelles mesures font I'objet de critiques dans une Recommandation du Conseil
de I'Europe (8) qui estime que : "L.es conditions d’octroi du visa étant devenues
plus strictes, les demandeurs d'asite ont de plus en plus souvent de faux
documents de voyage, car il est difficile & un véritable demandeur d'asile fuyant
la persécution d’obtenir ces documents légalement.”

La Recommandation souligne ensuite que les lois qui visent & infliger : "(...) aux
compagnies aériennes des sanctions (...) portent atteinte aux principes fon-
damentaux de protection des réfugiés et au droit des réfugiés de demander
I'asile, tout en mettant les transporteurs lourdement & contribution sur les plans
juridique, administratif et financier, et en déchargeant les services de

I'immigration de leurs responsabilités.”

Sans pour autant prendre une position fourde de conséquence en condamnant
clairement l'instauration d'amendes et I'obligation de visas, un juge de la Haute
cour britannique & Londres, dans son arrét du 6 mars 1990, a implicitement
cautionné ia pratique de six demandeurs d'asile qui ont menti et trompé une
compagnie aérienne afin de contourner I'obligation de visas et le souci de
celle-ci de se voir infliger des amendes, et de pouvoir voyager au Royaume-Uni
pour demander l'asile. En outre, dans un autre arrét de grande portée rendu par
la Cour d’Appel en avril 1992, et confirmé par fa Chambre des Lords, le 26 mai
1993, la Cour a clairement précisé que détenir un passeport valable (et donc,
par déduction, aussi un visa d'entrée valable) n'est pas une condition préalable
pour pouvoir demander I'asile. D'ailleurs, la Cour a estimé que I'usage des faux
documents pour arriver au Royaume-Uni ne constitue nullement une infraction
sile véritable but ultérieur est de demander I'asile et non d'essayer d’entrer dans

le pays iliégalement.
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Certains experts en matiére de réfugiés estiment que les lois surla responsabilité
des transporteurs sont en violation avec le paragraphe 2 de l'article 13 de la
Déclaration universelle des droits de 'homme de 1948, le paragraphe 2 du Pacte
international relatif aux droits civils et politiques de 1966, ainsi que le paragraphe
2 du Protocole numéro 4 de la Convention européenne de sauvegarde des droits
de I'homme et des libertés fondamentales de 1950. Ces trois dispositions
garantissent le droit de toute personne de quitter n‘importe quel pays, y compris
le sien. Une telle interprétation libérale de ces instruments aura beaucoup de
difficulté pour se faire admettre dans un tribunal puisque ies lois sur la
responsabilité des transporteurs n'empéchent pas vraiment une personne de
quitter son pays, y compris le sien, mals plutét de partir pour un certain pays.

La Cour européenne des droits de I'Homme, ainsi que sa Commission
européenne, ont dit pour droit et ont réaffirmé a plusieurs reprises que "I'article
8 de la Convention ne garantit pas comme tel le droit pour un étranger de ne
pas étre expulsé d’un pays déterminé ni celui de s'établir dans un pays donné"
(9). On peut, bien entendu, essayer de faire valoir I'argument selon lequel le
nombre croissant de pays qui ont introduit une loi sur la responsabilité des
transporteurs crée de plus en plus d’obstacles aux options de depart. Comme
cela a été souligné plus haut, il y a de plus en plus d'incidents de passagers
munis des documents de voyage valables & qui est néanmoins refusé I'acces a
I'embarquement. Cecia tendance & se produire lorsque le passager est ressor-
tissant d’un pays du Tiers Monde ou est considéré comme tel pour faciés,
voyage avec un billet d’aller simple, et n'a pas de bagages a enregistrer.

En tout cas, la véritable question ici n'est pas d'empécher une personne de
quitter un pays, mais plut6t d'éliminer peu & peu les possibilites de fuite vers un
pays industrialisé pour ceux qui craignent la persécution. C'est dans ce sens
qu’une loi sur la responsabilité des transporteurs est clairement incompatible
avec 'instrument principal international de protection aux réfugiés, a savoir la
Convention de Genéve sur le statut des réfugiés de 1951. L'article 31 interdit
formellement aux Etats contractants d'instaurer des : "sanctions pénales, du fait
de leur entrée ou de leur séjour irrégulier, aux réfugiés qui, arrivant directement
du territoire ol leur vie ou leur liberté était menacée (...), entrent ou se trouvent
sur leur territoire sans autorisation, sous la réserve qu'ils se présentent sans délai
aux autorités et leur exposent des raisons reconnues valables de leur entrée ou

présence irréguliére."

La législation visant & infliger des amendes aux transporteurs qui acheminent
des réfugiés dont les titres de voyage se révélent par la suite étre faux pénalise
indirectement les réfugiés qui sont de ce fait empéchés de fuir le pays ou ils sont
victimes de persécutions.
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L’instauration des amendes a I'encontre des transporteurs est, en outre, incom-
patible avec le paragraphe 2 de ce méme article qui interdit aux Etats contrac-
tants d'appliquer : "aux déplacements de ces réfugiés d'autres restrictions que
celles qui sont nécessaires ; ces restrictions seront appliquées seulement en
attendant que le statut de ces réfugiés dans le pays d’accueil ait été réqularisé
ou qu’ils aient réussi a se faire admettre dans un autre pays.”

D'ailleurs, les Etats contractants qui ont introduit une loi sur la responsabilité
des transporteurs violent indirectement, si ce n'est pas directement, l'article 33
interdisant I'expulsion ou le rapatriement, puisqu'ils obligent les transporteurs &
refuser’embarquement & bord de leur avion aux demandeurs d'asile non munis,
par exemple, de visa d’'entrée. Un aéroport est aussi une "frontiére”, et le refus
de permettre a un demandeur d'asile de quitter un pays ol sa vie serait menacée
produit le méme effet que de I'y renvoyer.

Quant au Haut Commissariat des Nations Unies pour les Réfugiés (HCR), il a, &
de nombreuses reprises, exprimé son inquiétude sur les effets que les lois sur
la responsabilité des transporteurs pourront avoir sur la protection des réfugiés.
Sa positionvis a vis de telles lois est la suivante:

'Si les Etats ont un intérét légitime a contrdler I'immigration clandestine et le
droit d'exercer ce contrble par des mesures aux frontiéres, y compris en
instaurant des visas, en revanche ils ne respectent pas leurs obligations
internationales envers les réfugiés lorsque ces mesures, telles I'imposition de
sanctions aux transporteurs, empéchent les réfugiés d'accéder aux
procédures de détermination du statut et 3 I'asile. Les sanctions & 'encontre
des transporteurs constituent une menace aux principes fondamentaux de la
protection des réfugiés, au fonctionnement des procédures d'asile, aux garan-
ties inhérentes & une procédure en bonne et due forme, et & la coopération
internationale visant a résoudre les problemes des réfugiés dans le plein
respect des droits fondamentaux des individus concernés. Le HCR craint, par
exemple, que l'accent mis par certains Etats européens sur le "principe de
I'autorisation préalable" (10) n'ait pour effet de pousser les Etats & renforcer
encore plus les dispositifs des sanctions a 'encontre des transporteurs,
utifisées comme moyen de mise en oeuvre des conditions d'entrée sur le
territoire. Le HCR estime que a question des demandes non fondées qui
préoccupe les Etats peut étre réglée de maniéere plus satisfaisante par une
harmonisation prudente des criteres d’application, de traitement et de mise en
oeuvre, par exemple, en ce qui concerne les procédures accélérées.

"Si les Etats estiment que limposition de sanctions aux transporteurs est
inevitable, ils doivent au minimum les appliquer en conformité avec les prin-
cipes de la protection des réfugiés et faire en sorte qu'elles n'entravent pas
l'accés aux procédures de détermination du statut. Les Etats ne doivent
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imposer de sanctions que dans les cas ol ils peuvent établir que le transporteur
a été négligent dans le contrble des documents et qu'il &, en toute connais-
sance de cause, acheminé une personne qui n'était pas en possession d’'un
document en cours de validité permettant I'entrée sur le territoire, et qui n'avait

pas une crainte fondée de persécution.

"l revient donc & I'Etat de démontrer la négligence de la compagnie aérienne
qui fait entrer des passagers en sachant trés bien qu'ils ne quittent pas leur
pays par crainte de persécution. Ce n'est donc pas a la compagnie aérienne
de juger de la demande d'asile ou de la validité des documents. Bien plus c’est
a I'Etat de prouver que la compagnie aérienne savait que la demande d'asile
n'était pas fondée. En ce cas, la charge de la preuve revient, comme il se doit,
a I'Etat, en reconnaissance du fait que c'est le personnel de I'Etat, et non le
personnel des compagnies de transport, qui a la formation nécessaire et
I'autorité pour identifier ceux qui présentent une demande fondee d'asile ou de

reconnaissance du statut de réfugié.

"On ne doit pas exiger des compagnies aériennes qu'elles déterminent si les
passagers sont des réfugiés ou non. Les Etats doivent en outre dispenser de
sanctions les transporteurs, si I'étranger est admis sur le territoire au titre de
I'asile et a ainsi accés a la procédure. lls doivent aussi envisager de lever les
amendes si la personne est admise pour des raisons humanitaires.

"L ‘imposition ou non de 'obligation de visa aux ressortissants d’un certain pays
est un moyen légitime de contrbler I'immigration; il en est de méme pour
I'instauration des sanctions & I'encontre des transporteurs qui acheminent des
passagers non munis des documents requis. Toutefois, I'application de
I'obligation de visa en méme temps que des sanctions a ['encontre des
transporteurs de fagon & ce qu'il n'y ait pas de distinction entre les personnes
qui ont besoin de protection et celles qui n'en ont pas besoin, peut empécher
I'accés a la liberté pour les personnes qui en ont besoin."
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CHAPITRE V :
LES MESURES PRISES PAR
LES TRANSPORTEURS AFIN D’ECHAPPER

AUX AMENDES

Les conséquences des lois visant & infliger des amendes aux transporteurs qui
sont connues du public en général sont, en fait, comparativement inoffensives
par rapport aux expeériences subies par les autres victimes a qui 'autorisation
d’embarquement a été refusée. Certes, les passagers d'avion qui sont habitués
a ne présenter leur passeport au personnel de la compagnie gu’une seuie fois,
lors de I'enregistrement, ont des raisons tout a fait légitimes de se facher contre
la pratique actuelle de contrdler les documents de voyage au moins trois fois,
surtout apres avoir été informés depuis 1986 que les contrbles de passeports
aux frontieres internes devraient disparaitre a partir du 1er janvier 1993.

Certes, il y a aussi le traitement souvent humiliant affecté a certains ressortis-
sants de I'UE, dont la seule "faute" est d'étre d'origine non-européenne ou de
ne pas avair I'air assez européen. C'est peut étre simplement une question de
temps avant que queiques compagnies aeriennes ne se trouvent au banc des
accusés et condamnés éventuellement pour avoir pratiqué la discrimination
ouverte, comme consequence du traitement spécial de contrble des passeports
(y compris la photocopie des documents de voyage), réservé aux "passagers
suspects”.

Ceux qui ont souffert le plus sont malheureusement ceux dont nous n'entendons
pas parler puisqu'ils n'ont pas de recours légal ou effectif de porter plainte. Ce
sont les personnes qui n'ont pas été autorisées a embarquer sur leur vol par le
personnel de compagnies aériennes, agissant tout seul ou sur le conseil des
fonctionnaires de l'immigration des pays de destination. Nous pouvons raison-
nablement affirmer qu'assez souvent ces personnes étaient des candidats
réfugiés qui, a cause des critéres stricts de visa et autres formalités d'entrée,
auraient acheté de faux passeports et/ou de faux visas de trafiquants. En
revanche, suite a I'introduction d’une loi sur la responsabilité des transporteurs
dans un plus grand nombre de pays, il s'avére qu'il y a de plus en plus de cas
de véritables touristes qui sont empéchés d'embarquer sur le vol malgré leurs
billets et documents de voyage valables. D'autre part, une des canséquences
tes plus perverses de I'introduction des politiques strictes en matiére de visa et
de sanctions a I'encontre des transporteurs dans les pays de destination a été
le développement des affaires trés lucratives par des trafiquants. Plus les con-
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ditions de départ et d’entrée sont devenues difficiles, plus les prix demandés par
des trafiquants ont grimpé. Ces affaires doivent leur prospérité au fait que le prix
est élevé, le risque est faible, sinon négligable, et il n'y a pas de remboursement
lorsque les services offerts ne peuvent étre rendus a part entiére.

La diversité des méthodes employées pour contourner les contrbles séveres
avant 'embarquement laisse peu de doutes quant & I'imagination des trafi-
quants. En plus des faux visas, des faux passeports, et des billets qui ne sont
pas utilisés jusqu'a la destination finale parce que le demandeur d'asile a
I'intention de débarquer dans le pays de transit, des demandeurs d’asile embar-
quent sous une identité et débarquent sous une autre. Une methode souvent
employée consiste & "préter" des faux documents d’une trés bonne qualité a un
groupe de demandeurs d'asile. Ces personnes n‘auraient ensuite pas de
difficultés pour embarquer sur leur vol. Un passeur, sur le méme vol, recupérait
ces documents et regagnait le pays de départ pour que ceux-ci puissent étre
"prétés" & d'autres clients.

Des compagnies aériennes se plaignent que les faux passeports et les faux visas
auxquels elles sont confrontées deviennent de plus en plus perfectionnés et
d'une qualité trés professionnelle. British Airways a constaté que pendant les
premiéres années de 'application de la loi britannique sur la responsabilite des
transporteurs, elle reconnaissait que la plupart des amendes qui lui ont té
infligées étaient causées par ses "erreurs”. Maintenant, plus de 50% des amen-
des sont infligées suite & I'arrivée de passagers sans documents - malgré le fait
qu'ils les ont présentés avant I'embarquement -, ou munis de faux. Malgre des
efforts vi-goureux, y compris la vérification des passeports & la porte de sortie
pour s'assurer que I'identité du passager coincide avec celle indiquée sur la
carte d’embarquement, British Airways reconnait qu'elle ne parvient pas a
réduire la proportion de ces amendes.

Un probléme majeur posé aux compagnies aeriennes, et que certains gouver-
nements veulent toujours ignorer, est le fait que dans beaucoup d'aéroports de
par le monde, lesdites compagnies n'assument pas ou ne peuvent pas assumer
I'enregistrement des passagers. Cette tAche est trés souvent confiée au person-
nel de la compagnie aérienne nationale la plus importante et de son concurrent
principal dans le pays concerné. Méme sila "faute" est commise parle personnel
chargé de la vérification des documents d’une autre compagnie aérienne, la
compagnie qui achemine les passagers non munis des documents requis en
subit les conséquences. Il 'y a pas de recours pour que la compagnie
sanctionnée puisse se retourner contre celle dont le personnel a effectue
I'enregistrement des passagers. Pour remédier a cette situation, les compagnies
les plus touchées par ces amendes ont tenté en vain d'insérer une clause dans
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les contrats autorisant une autre compagnie a assumer leur tiche d’enregistre-
ment. En conséquence, elles ne diposaient pas d'autre alternative que d’enga-
ger les services des firmes de sécurité privées aux aéroports des pays sensibles
pour effectuer une vérification suppiémentaire des passeports de leurs pas-
sagers. Cette mesure n'est pas seulement co(teuse, mais nuitaussi aleurimage
vis-a-vis de leur clientéle potentieile.

Un autre probléme concerne la pratique employée souvent par des demandeurs
d’'asile pour se débarrasser de leurs documents de voyage dans les toilettes
pendant le vol. Des compagnies aériennes dénoncent facheusement le fait
qu'elles ne peuvent rien faire pour empécher cette pratique puisque son person-
nel ne peut niinterdire aux passagers d’aller aux toilettes, niles y accompagner!
On pourrait imaginer I'introduction d’un réglement exigeant que tous les pas-
sagers remettent leurs documents de voyage au personnel de la compagnie a
la porte de sortie, avant 'embarquement. Al'arrivée, le personnel de la compag-
nie aurait beaucoup de difficulté a trier les passeports et a les rendre a son
propriétaire, surtout lorsqu'il y a quelque 300 passagers ou plus dans {'avion.
Contrairement a la procédure dans un train ou un autocar de demander a tous
les passagers de remettre leurs documents de voyage & un fonctionnaire
pourqu'il puisse les soumettre pour inspection a la frontiére, on ne peut pas
exiger que les passagers restent assis le temps qu'il faudra pour leur restituer
les documents de voyage. D’ailleurs, I'avion ne peut rester stationner longtemps
prés de [a porte d'arrivée. Une fois que les passagers auront quitté I'avion, ils se
méleront a |a foule de quelques milliers de personnes dans un aéroport interna-
tional de grande taille, et il sera extrémement difficile de trouver quelgu’'un qui a
recu le passeport d'un autre.

D’ailleurs, comme un juge du Tribunal administratif (VG) de Francfort I'a déja
souligne, une compagnie aérienne doit restituer les documents de voyage
lorsque les passagers débarquent de I'avion. Il reste donc encore beaucoup de
possibilités de se débarrasser de ses documents de voyage avant d'arriver au
poste de contréle de I'immigration. Une autre possibilité qu'on peut envisager
c'est de remettre les passeports aux passagers aux postes de contrdle de
I'immigration. Toutefois, ceci necessiterait une restructuration compléte des
aéroports pour qu'il n'y ait pas de véritable situation chaotique chaque fois qu’'un
avion atterrit | Cette derniére possibilité est donc exclue, car non seulement
aucune partie n'assumerait ou ne pourrait assumer les co(ts trés élevés d'une
telle opération, mais, en ce qui concerne I'Union européenne, elle ridiculiserait
le principe de la libre circulation des personnes.

Dans la pratique, un certain nombre de compagnies aériennes retiennent les
passeports de certains passagers. Le ministere de I'ilmmigration canadien
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propose que les passeports retenus par une compagnie aérienne solent gardes
dans un sac scellé. Certaines compagnies d'avion s’'opposent a une telle
pratique car elles estiment que celle-cl nuirait & leur réputation. Il y a aussl le
risque que les passeports retenus par le personnel d’une compagnie d'avion
puissent se perdre, étre volés ou remis aux passagers dont I'identité ne cor-
respond pas aux passeports. D'ailleurs, avec tous les risques que comporte la
rétention de passeports, la pratique elle-méme peut étre citée comme une raison
supplémentaire pour infliger des amendes & une compagnie. Sile passager en
question demande 'asile & l'arrivée, les autorités, notamment le ministére de
I'tntérieur britannique, pourront prétendre que la compagnie aérienne avait, en
fait, la suspicion que les documents de voyage de ce passager étaient soit
insuffisants, soit non valables. Autrement, la compagnie aérienne n'aurait pas
pris la décision de retenir les documents du passager !

Les critéres pour juger lesquels des passagers doivent remettre leurs docu-
ments de voyage comportent inévitablement des éléments discriminatoires, et
les passagers ne sont nullement obligés d’accepter la rétention de leurs pas-
seports, sauf en cas d’une menace possible de la part de I'exploitant de leur
refuser le transport. En faisant une telle menace, les compagnies aeriennes
courent le risque d'étre confrontées a une action en justice.

Afin de traiter le probléme des documents de voyage qui "disparaissent" entre
le pays de départ et le lieu de destination, les responsables de I'immigration des
pays qui menacent d'infliger des amendes aux compagnies aériennes conseil-
lent & celles-ci de faire des photocopies des passeports torsqu’il y a des raisons
de suspecter que les passagers en question ont l'intention de se débarrasser
de leurs documents de voyage. Cette procédure, comme celle de retenir des
passeports, constitue inévitablement un encouragement a discriminer certaines
catégories de passagers puisqu'il n'est pas faisable de photocopier les docu-
ments de tous les passagers.

Les vols internationaux exigent que les passagers se présentent deux heures
avant U'heure de départ. Il faut respecter scrupuleusement les horaires a cause
de 'importance du créneau horaire assigné a chaque vol, ce qui est une période
de temps fixée pendant laquelle I'avion doit étre prét pour le decollage. Autre-
ment, le créneau horaire est perdu, la compagnie aérienne subit une perte fi-
nanciére importante, et un délai de plusieurs heures est nécessaire avant qu'un
autre créneau horaire ne soit lui affecté. Au cas ol une compagnie décide de
faire des photocopies de passeports, il faut que la démarche soit faite aupres
dela porte de sortie afin d’éliminer la possibilité dont dispose un passager échan-
ger ses documents de voyages aprés s’étre présenté a I'enregistrement. Lors-
qu’ily a quelques centaines de passagers sur unvol, laphotocopie des passe-
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ports de tous les passagers entrainera inévitablement la perte du créneau
horaire.

Dailleurs, ¢a ne vaut pas la peine de courirle risque de perdre un créneau horaire
puisqu'il n'y a aucune garantie que la photocopie d'un passeport qui "disparaft"
ultérieurement puisse libérer la compagnie en question de toute responsabilité.
La plupart des pays ayant une loi sur la responsabilité des transporteurs exige,
en fait, que la photocopie ne démontre aucune signe d"irrégularité manifeste",
une appréciation trés subjective presque toujours exploitée a I'avantage des
fonctionnaires de I'immigration - ce qui est "manifeste" & un fonctionnaire bien
formé et expérimenté sous aucune pression de temps n’est pas forcément "ma-
nifeste" & un employé d'une compagnie obligé d'étre trés attentif aux horaires.

Il convient aussi de souligner que les compagnies de transport sont obligées
d'assumer [a plus grande partie du fardeau qu’elles n'ont nullement créé, c’est-
a-dire I'arrivée des demandeurs d'asile, dont {a plupart n'ont pas de documents
d’entrée requis ou ont recours a de faux documents. Les employés des transpor-
teurs ne sont pas et ne seront jamais des fonctionnaires compétents en matiére
d’'immigration, et moins encore, des protecteurs des réfugiés. Lorsqu'ils se
trouvent en présence d'un individu vraisemblablement persécuté mais qu’on
hésite a accueillir dans le pays de destination, les exploitants préférent ne pas
le transporter par crainte de se voir infligés des amendes. Comme nous avons
pu le constater, certaines compagnies ont méme "kidnappé" des passagers afin
de les empécher de débarquer et échapper aussi aux amendes.

Dans Pindustrie du transport, aujourd’hui fort compétitive, la pratique des
amendes infligées aux transporteurs a désavantagé certaines compagnies,
particulierement les lignes nationales des pays qui appliquent de fagon trés
sévere leurioi surla responsabilité des transporteurs. La tendance & sélectionner
des passagers des pays du Tiers-Monde sous prétexte qu'ils présentent des
“risques" possibles, et leur faire subir un contrdle plus strict, a jeté le discrédit
sur certaines compagnies de transport.

Les compagnies de transport ont di} assumé une augmentation de leurs frais
de fonctionnement pour la vérification des documents de voyage, et un certain
nombre d'entre elles collaborent étroitement avec des fonctionnaires de gouver-
nement. En dépit de tout ceci, elles se voient encore infliger des amendes.
Certes, la législation sur la responsabilité des transporteurs, telle qu’elie est
appliquee dans certains pays, est I'exemple d'une loi qui cherche & inculper et
a sanctionner les soi-disant “responsables" de sa violation, qui ont fait tout leur
possible pour se plier a ses exigences ! La pratique des amendes & I’'encontre
des transporteurs larsqu'il n'y a ni néligence ni comportement fautif de la part
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deleur personnel est, enfait, pareille, sinon pire, que I'instauration des sanctions
4 'encontre des fonctionnaires d'immigration responsables d’avoir autorisé
I'entrée, & titre de touriste, aux étrangers qui sont restés dans le pays aprés la
validité de leurs visas.

Quant 4 'application de la justice, la pratique des amendes a I'encontre des
transporteurs ne constitue ni une forme de sanction de rétribution, ni une forme
de sanction utllitaire. La sanction n'a rien de rétribution parce que dans la
majorité écrasante des cas, non seulement il s'agit nullement d’un acte de
négligence consciencieux, mais il y a des preuves concrétes des efforts faits
pour éviter une telle "infraction". Elle n'est pas utilitaire parce qu'il n'y a pas de
preuve évidente qu'elle a servi & atteindre un but légitime. Loin de réprimer les
activités des passeurs et des trafiquants de faux passeports et de faux visas, elle
a contribué & leur expansion, et a multiplié leurs marges de bénéfices. Par contre,
elle est anti-utilitaire, injuste, et fait des compagnies de transport des Boucs
émissaires, contraintes d’assumer la responsabilité des mesures qui constituent
une violation des obligations internationales en matiére de droits de 'homme
auxquelles les pays qui infligent de telles amendes ont sousctit.

Afin d'éviter le paiement des amendes, des compagnies de transport collaborent
activement avec des gouvernements, autorisant le détachement de fonction-
naires pour les assister dans la vérification des passeports. Le "danger potentiel
d'une alliance peu recommandable entre les gouvernements et les compagnies
aériennes", dont la crainte était déja exprimée, est actuellement une réalité.

26



CHAPITRE V.
CONCLUSION

La question de la responsabilité des transporteurs ne peut, en fait, étre séparée
de celle de I'arrivée spontanée par avion des demandeurs d’asile. L'admission
sur le territoire pour que le bien-fondé des demandes de ceux-ci puisse étre
examiné ne peut étre refusé par les Etats membres s'ils s'attachent aux principes
des droits de 'homme et de la prééminence du droit. Le droit de faire examiner
sa demande d’asile est inscrit soit dans leur propre constitution, soit dans leur
propre legislation nationale, confirmé et réaffirmé dans leur propre
jurisprudence.

Or, il se passe qu'une procédure juste et équitable pour examiner les demandes
d'asile peut durer trés longtemps au cas ol la décision est négative, car le
candidat & I'asile essayera inévitablement d'épuiser toutes les voies de recours
possibles pour éviter son expuision ou rapatriement. Certes, il y a des personnes
qui fuient leur pays pour des raisons étrangéres & la persécution, mais it ne peut
toutefois étre nié que le nombre croissant de régions touchées par des conflits
ethnique, civil et international a provoqué un nombre inflationniste de personnes
qui cherchent l'asile.

Ce prableme s'aggrave au moins depuis e milieu de la décennie 1980, et les
Etats Membres de I'Union se sont montrés tout a fait incapables de se mettre
d’accord et de realiser une stratégie coordonnée visant & apporter une réponse
adéquate a ce défi humanitaire. Chaque Etat membre essaie de son migux
d'éviter la prise en charge de plus de demandeurs d'asile, s'efforcant de
transférer la responsabilité a un autre Etat membre.

Le manque de volonté et d'enthousiasme pour travailler ensembie sur le
probléme d’asile est clair dufait que quatre ans aprés sa signature, la Convention
de Dublin n'est toujours pas entrée en vigueur (11). Ceci est d'autant plus
surprenant que la Convention est, en fait, un instrument trés limité qui ne peut
étre appliqué qu’au territoire de I'Union. Des intéréts égoistes continuent & se
faire prévaloir, et certains Etats membres, surtout le Royaume-Uni, se servent
de la Convention comme prétexte pour refouler des demandeurs d'asile vers un
autre Etat membre.

Puisque les Etats membres ne peuvent faire grand chose pour empécher la
présentation des demandes d'asile une fois que des candidats & I'asile arrivent,
les dispositions prises consistent & bloquer leur acces par voie terrestre, par des
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accords de réadmission, et par voies aérienne et maritime, par des menaces
d'infliger des amendes & I'encontre des transporteurs, surtout les compagnies
aériennes. Il est manifestement clair que les sanctions & I'encontre des transpor-
teurs constituent un transfert des responsabilités que les gouvernements eux-
mémes ne sont pas capables ou n'ont pas la volonté d'assumer. D’ailleurs, ce
transfert de compétence n'est pas limité au probléme des demandeurs d’asile
non munis des documents requis. Une requéte en cours devant la Cour
européenne des droits de I'homme (12) démontre que les compagnies
aériennes qui se chargent aussi du transport des marchanises peuvent se
trouver dans I'obligation de s’acquitter d’une amende trés lourde lorsqu’elles se
font pigeonner par des trafiquants de drogues.

lly a lieu de remarquer qu’aucune des lols sur fa responsabilité des transporteurs
ne comporte une disposition visant & infliger des amendes aux sociétés de
chemin de fer malgré le fait que beaucoup de demandeurs d'asile voyagent par
train sur le continent. Une raison possible c'est que la plupart des sociétés de
chemin de fer appartiennent 4 I'Etat, et si celles-ci étaient traitées de la méme
maniére que les compagnies de transport aérien et maritime, c’est-a-dire
obligées de payer de fortes amendes pour I'acheminement des étrangers non
munis des documents requis, il y aurait des problémes embarrassants entre les
Etats européens.

En revanche, I'Eurotunnel est une compagnie privée, et il y a des raisons
légitimes pour se demander pourquoi cette compagnie est exempte de ta lot sur
la responsabilité des transporteurs tant au Royaume-Uni gu'en France.
| 'explication donnée par le département d'information a la presse du ministére
de I'Intérieur britannique est qu'il ne faut pas, a son avis, appliquer I'Acte de 1987
a I'exploitant du tunnel sous la Manche puisque les documents de voyage de
ses passagers sont contrdlés avant de quitter la France, et de nouveau a larrivée
au Royaume-Uni. Il est, en effet, trés difficile d'imaginer la différence entre les
controles effectués par le personne! de 'Eurotunnel, et ceux effectués par les
compagnies aériennes ou maritimes (13). Apparemment, le ministere de
I'Intérieur britannique y voit une différence. |

L’exemption accordée & I'Euro-tunnel par le ministére de I'intérieur a aussi incité
une compagnie d’hovercraft opérant des services de deux cotés de la Manche,
Hoverspeed Ltd., & déposer, le 27 juillet 1994, deux plaintes auprés de ia
Commission des CE. Dans sa premiére plainte, Hoverspeed prétend que I'Acte
de 1987 constitue une violation des obligations du Royaume-Uni selon les arti-
cles 5 et 7a du Traité sur 'Union européenne dans la mesure ou son application
concerne aussi les passagers qui arrivent au Royaume-Uni en provenance d'un
autre Etat membre de I'Union. La plainte est également dirigée contre la France
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en raison de sa ol sur la responsabilité des transporteurs, méme si celle-ci est
moins sévere que la loi britannique. Haverspeed Ltd. se plaint du fait qu'autant
la loi britannique que laloi frangaise obligent ses employés chargés d'enregistrer
les passagers a se comporter comme des fonctionnaires de I'lmmigration et a
contrdler tous les passagers. En outre, dans sa deuxiéme plainte, Hoverspeed
prétend que I'exemption accordée a I'Euro-tunnel constitue une forme de
"subvention cachee”, et donc une sorte d'aide d’'Etat illégale.

La réticence des Etats membres de parvenir a I'abolition des contrdles & leurs
frontiéres internes est largement dQie a leur incapacité, depuls déja presque une
décennie, de travailler ensemble non seulement sur la question d'asile, mais
aussi sur le probleme des migrations en général. Les rapports du Parlement
européen et de la Commission, ou ceux demandés par la Commission, sont
restés lettre morte tandis que les Etats membres continuent & agir
unilatéralement pour diminuer ou éviter leurs responsabilités a I'égard des
demandeurs d'asile. Nous avons malheureusement pu témoigner de I'égoisme
a son apogée de certains Etats membres pendant le conflit actuel en Bosnie :
au lieu de "partager les responsabilités humanitaires", les Etats de I'Europe
occidentalé ont parié du "partage du fardeau", proposition d'un ton péjoratif qui
a tout de méme été regu dans I'indifférence.

Pendant que les négociations continuent sur les mesures d’'accompagnement
nécessaires a la suppression des contréles aux frontiéres internes, les contréles
qui ont été supprimés depuis les années soixante sont actuellement en train de
réapparaftre. Suite aux pressions exercées par le Gouvernement allemand qui
a menacé d'infliger des amendes aux compagnies de ferry, le Danemark a
réintroduit le contrdle des passeports de certains passagers (motivé principale-
ment par le faciés), surtout ceux en provenance de la Suéde. A la suite de
I’Accord nordique sur le contrdle des passeports, la vérification de ceux-ci a été
supprimée il y a plus de 30 ans. De méme, les contrdles a la frontiére entre la
Belgique et les Pays-Bas que I'on croyait étre du passé, ont été réintroduits par
les Pays-Bas, confrontés & un nombre croissant de demandeurs d’asile.

C'est dans ce contexte troublé par I'arrivée croissante des demandeurs d’asile
que la législation sur la responsabilité des transporteurs a été adoptée dans
certains Etats membres, et d'autres ont emboité le pas en croyant qu'ils ne
pouvaient laisser aucune porte entrouverte, ou qu'ils étaient obligés de le faire
pour se conformer aux obligations auxquelles ils ont souscrit dans la Convention
de Schengen de 1990. Or, le nombre de demandeurs d’asile a continué d’aug-
menter tandis que le nombre de personnes fuyant [a persécution partout dans
le monde a atteint des niveaux jamais vus depuis la fin de la Deuxiéme Guerre
mondiale. Si certains Etats membres peuvent maintenant constater une diminu-
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tion du nombre des demandeurs d’asile, ce n'est pas & cause de leur législation
sur la responsabilité des transporteurs, mais plutdt du verrouilage de leur
législation en matiére d’asile, et du "cordon sanitaire” qui s'est crée, surtout le
long de la périphérie de 'Union a I'Est, comme consequence des soi-disant
accords de réadmission.

Certains Etats membres prétendent que le nombre des demandeurs d’asile
arrivant dans leur pays aurait été encore plus élevé si leur législation sur la
responsabilité des transporteurs n’existait pas. Cette affirmation contient, bien
s(r, un peu de vérité, et nous ne saurons peut-étre jamais combien de personnes
n‘ont pas pu quitter leur pays a cause d'une telle loi. Nous ne saurons jamais
non plus combien de demandeurs d'asile sont parvenus a quitter leur pays de
persécution seulement pour étre rapatriés par la suite, directement, ou via un
pays tiers, par la compagnie aérienne qui les a embarques, mais qui a voulu
éviter le paiement de lourdes amendes.

Afin de pouvoir abroger une loi qui est en application depuis un certain temps,
il faudra des arguments beaucoup mieux étayés que ceux cités au départ pour
motiver son adoption. Compte tenu de la crise des réfugiés dans le monde
aujourd’hui qui ne cesse d'empirer et du potentiel de migration croissant,
aggravé par la pauvreté et le chémage, ce serait illusoire de croire que les Etats
membres abrogeraient leur oi sur la responsabilité des transporteurs au motit
qu'elle constitue un obstacle majeur a la libre circulation compléte des person-
nes & l'intérieur de I'Union.

Une alternative sous forme d’une directive communautaire sur la responsabilité
des transporteurs peut étre rendue acceptable si elle parvient a apaiser la crainte
des Etats membres de devoir faire face & I'arrivée d'un nombre croissant de
passagers non munis des documents requis qui demandent I'asile par la suite.
Pour étre conforme au principe de libre circulation, une telle directive devrait,
bien sQr, étre basée sur la notion d’une seule entité territoriale de I'Union,
impliquant ainsi qu'aucune amende, ni autres formes de sanction ne seraient
infligées & I'encontre des transporteurs aériens pour des vols & l'intérieur de
I'Union. Les compagnies aériennes devraient, dans la mesure du possible,
assumer la responsabilité du renvoi du passager inadmissible de I'Etat membre
d’arrivée 4 I'Etat membre de départ. La condition "dans la mesure du possible"
est nécessaire parce que les compagnies aériennes ne peuvent étre tenues,
pour-des raisons de sécurité pendant le vol, de renvoyer un passager qui
s'oppose & son expulsion. Il pourra s'avérer nécessaire de creer un fonds
commun pour financer les moyens alternatifs de renvoyer un passager inadmis-
sible & I'Etat membre de départ afin d'éviter I'opposition des Etats membres gui
se plaindraient probablement du fardeau financier excessif.
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La condition sine qua nond'une telle directive sera 'application de la Convention
de Dublin, suivie par celle de ladite convention parallele a laguelle participent
les Etats non membres de 'Union. Les Etats contractants a l'une de ces
Conventions devraient avoir, bien s(r, pleine confiance les uns les autres, et se
plier strictement aux régles visant a désigner {'Etat membre responsable de
I'examen d'une demande d’asile, ainsi qu'aux régles (vraisemblables dans
I'avenir) a 'avenir visant a désigner I'Etat membre responsable de la réadmission

des immigrants clandestins.

Quant aux vols en provenance des pays a I'extérieur de I'Union, il est nécessaire
d'examiner dans les lois des Etats membres les fortes divergences sur la
responsabilité des transporteurs en vue d'atteindre un certain degré
d’harmonisation, compte tenu de la jurisprudence et des obligations con-
stitutionnelles de certains Etats membres. Si aucune démarche n’est entreprise
pour corriger ces divergences, il y aura le risque d’'une harmonisation vers le
bas : les Etats membres feront la concurrence entre eux pour avoir la loi la plus
sévere sur la responsabilité des transports, de la méme maniére que les Etats
membres ont, chacun a son tour, verrouillé leur légistation en matiére d’asile.

La pratique des amendes a I'encontre des transporteurs lorsque I'Etat n’est pas
obligeé d’apporter la preuve concréte de négligence volontaire est, comme nous
I'avons deéja constaté, contraire aux principes de sanctions utilitaire et de
rétribution, et il faudra y mettre fin. L'obligation imposée a une compagnie
aérienne de ren-voyer un passager au pays de départ ou a tout autre pays qui
est disposé a P'accueillir, ainsi que d'assumer, solidairement avec le passager,
tous les frais encourus, par exemple, les frais d’hébergement en attendant le vol
de départ, constitue une forme de sanction plus que suffisante. Si des Etats
membres persistent a vouloir infliger des amendes, en sus de celle-ci, alors il
faudra que le montant soit échelonné, de zéro a une somme maximum qui ne
peut étre infligée qu’en cas de négligence manifeste de la part du transporteur.

Malheureusement, I'alternative décrite ci-dessus ne s’adresse pas au probléme
des demandeurs d'asile qui veulent quitter leur pays de persécution et contac-
tent les services de trafiquants a cause de I'obligation de visa dans le pays de
destination souhaité. Ceci est une question humanitaire qui ne doit pas étre
mélée aux activités commerciales des compagnies aériennes, et doit étre
discutée entre les gouvernements et l'instance internationale responsable, 3
savoir le HCR, avec la participation des institutions concernées, notamment
I'Association internationale de transport aérien (IATA) et I'Organisation de
I'aviation civite internationale (OACH).

Sil'on juge, a travers ce que nous avons vu jusqu’'a présent, des efforts des 12
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Etats membres pour coordonner leurs politiques en matiére de migrations et de
réfugiés, I'élaboration d’une telle directive communautaire pourra bien prendre
au moins deux ans. Entre-temps, tant que les compagnies de transport sont
menacées du risque de se voir infliger des amendes, elles continueront a
demander a leur personnel et aux entreprises de sécurité privees de contrdler
les passagers qui se déplacent & I'intérieur de I'Union. i n'y a pas de sens de
vouloir continuer & prétendre, comme la Commission I'a fait dans ses affiches
pour vanter des bienfaits de I'Europe aprés 1992, que le Marché unique a
contribué a I'abolition des controles sur des personnes aux frontiéres internes,
Piutét que de faire des déclarations répétitives démunies de sens selon lesquel-
les des négociations actives se poursuivent en vue de parvenir & I'abolition des
contrdles aux frontiéres internes, les institutions de I'Union feraient mieux de
reconnaftre publiquement qu'a moins de parvenirala suppression des obtacles,
la libre circulation compléte des personnes, sans contrfle aux frontigres inter-

nes, ne peut étre réalisée.

31 aolt 1994
NOTES:

(1) La réduction continue du nombre de demandeurs d'asile en Allemagne depuis le Ter juillet 1993 esl, en fail, aftribuée & la
nouvelle lol sur 'asile qui est entrée en vigueur & partir de cette date. Aux termes de la nouvelle lol, les demandes d'aslle des
personnes qul onlt lransité par un "pays tiers sOr seront, en princlpe, lirecevables.

{2} Le nombre de personnes qui ont demandé I'asile & un port d'enirée n'a pas augmentd d'une fagon aussi sensible que le
nombre de personnes qul ont demandé lasile aprds avolr été autorisées & entrer sur la territolre: 6.200 personnes onl
demandé l'asile & un porl d'entrée en 1589, 9.005 en 1890, 9.030 en 1991, et 7.675 en 1992. Par contre, le nombre de ceuk
qui ont demandé l'asile aprés I'entrée sur le territoire s'éléve & 5.440 en 1989, 17.200 en 1960, 35.815 en 1991, et 16.830 en
1992 (selon les statisliques du ministére de Iintérieur).

{3) RAPPCRT de la commisslon juridique et des droils des citoyens sur I'incompatibitité des contrdles de passeports
eHoctuds par certaines compagnies aériennes avec aricle 7 A du tralté CE (slc!). Rapporteur: David MARTIN. Doc. A3-
0081/84, 17 février 1994,

{4) La communication de la Commisslon contenant une proposition de décision, fondée sur l'article K.3 du traité sur l'Unlon
européenne, élablissant la convention relative au contrdle des personnes lors du franchissement des frontidres extérieures
des Etats membres [COM(93)0684 - C3-0011/94), Journal officiel des CE, Numéro C 11/6-17, 15.01,1894

{5} RAPPORT de la commission des Libertés publiques el des AHalres Intérleures sur la communication de la Commission
contenant une proposition de décision, fondée sur l'article K.3 du traltd sur 'Unlon européenne, élablissant la convention
relative au conirble des personnes lors du franchissement des frontleres extérieures des Elals membres. Rapporteur. C.
BEAZLEY. Doc. A3-0190/94, 28 mars 1894,

(6) C'étail une instance Intergouvernementale qui réunissail les ministres responsables de P'lmimigration des 12 Etats
membres. Depuis 'entrée en vigueur du traité sur 'Union européenne, le 1er novembre 1993, cette inslance a été remplacée
par le soi-disant Comilé K.3.

(N Aujourd’hul, celte tache est devenue beaucoup plus facile depuls que le personnel de la piupart des compagnies
aérlennes a accés & un programme d'ordinaleur qul Informe sur tous las documenis d'enlréa que n'importe quel passager
aura besoin.

(8) Recommandation 1163 {1991) relative & I'arrivée de demandeurs d'aslle dans les aéroporis européens.

(9) Requéle de Vilvarajah et autres c. Royaume-Unl (45/1990/236/302-208). Ardt de la Cour européenne des droits de
'homme, e 30 oclobre 1991,

{10} Le principe selon lequel un Etal a droll d'exlger que certalnes formalitds, telle que la possession d'un visa, solent
remplies avant que l'entrée ne soit autorisée.

(11) A la date du 1er aolt 1994, il manquait encore quatre ratifications : celles de la Belgique, de I'Espagne, de I'lifande, el
des Pays-Bas.

(12) Requéte numéro 18485/91 ; Alr Canada c. le Royaume-Uni. Le requérant, Air Canada, s'sst vu infilgér une amende de
50.000 [ aprés la découverte de 331 kgs. de haschisch dans le cargo d'un de ses avions qul a atterrl & 'aéroporl de Londres
4 Heathrow, le 26 avril 1987. ll ne faisait pas de doule que I'Alr Canada &1ait victime d'un conlrebandier trés malin, mais ceci
n'a pas conslitué un motif pour échapper & I'amende. Dans son rappor du 30 novembre 1993, la Commission européanne
des droits de 'homme formule I'avis qu'il n'y a eu violalion ni de I'article 1 du Protocole numéro 1 (3 voix contre 5), ni du
paragraphe 1 de l'arlicle & de la Convention {8 voix contre ).

{13) Une dilfiérence peut venlr du fait que les lralns de 'Euralunnel disposent de cellules spéclales ol des passagers
‘douteux* peuveni élre retenus pendant lout le voyage si les fonctlonnalres de rimmigration trouvent suspects leurs docu-

menis de voyage.
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*épuisé

Les documents de travaul de CEME s'adressent & tous ceux gui sont actsfs dans le domaine
des migrations et la justice racule afin de leur fournir de |'information misé 3 jour sur des
questions spécifigies d'actualité.
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