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PRIMERA PARTE. EN LOS CONFINES DE TURQUIiA, ULTIMO MURO
ORIENTAL.

La frontera entre Iran y Turquia se extiende a lo largo de 454 km, entre 2.500 y 3.000
metros de altitud. En el lado turco, tres pasos fronterizos regulan la entrada y salida de
Turquia: Gurbulak (Agri) y Kapykoy (Van) en el norte, Esendere (Hakkari), en el sur. A
pesar de tener una topograffa muy accidentada y un clima severo, es el camino mas corto y
mas barato para pasar de Asia a BEuropa, contabilizindose hasta treinta nacionalidades
diferentes. Condiciones climaticas extremas y una fuerte militarizaciéon de la zona como
consecuencia del conflicto kurdo completan el panorama de este paso fronterizo.

Las unicas personas que pueden ser deportadas «legalmente» a Iran siguen siendo hasta hoy
las de nacionalidad irani. Sin embargo, la realidad es que cientos de afganos, pakistanies,
palestinos e incluso somalies, nigerianos y mauritanos son regularmente expulsados por las
autoridades turcas, de manera absolutamente ilegal sin paso previo ante el juez.

Turquia ratificé la Convencién de 1951 y el Protocolo de 1967 sobre los refugiados, pero
arguyendo una reserva geografica que hace que su sistema de asilo sea singular y complejo:
solo los nacionales de los paises miembros del Consejo de Europa pueden obtener asilo en
Turquia. Los nacionales de pafses no miembros del Consejo de Europa no pueden obtener
mas que un asilo temporal ante el ACNUR y también ante el Ministerio del Interior. El
resultado es una estancia esperando una respuesta en una las 28 «ciudades satélite» que hay
en Turquia que puede alaegarse varios afios.

Van, una ciudad de 600.000 habitantes, es una de las 28 «ciudades satélite». Es verdad que
los refugiados no estan confinados dentro de cuatro paredes, pero si estain privados de
derechos y de libertad de movimiento. La discriminacién, la explotacion, el racismo, el
acoso y la depresion son una realidad cotidiana.



SEGUNDA PARTE. LOS POLIZONES EN LOS PUERTOS Y EN EL MAR. En
2010, a mas de 393.000 ciudadanos no comunitarios se les negd la entrada en las fronteras
exteriores de la Unién Europea: 336.789 en las fronteras terrestres, 50.087 en los
aeropuertos y 6.704 en las fronteras maritimas. Entre éstos, los polizones descubiertos en
barcos de la marina mercante parecen mucho menos numerosos que los migrantes
interceptados en las lineas de viajeros. Sin embargo Migreurop ha optado por centrarse en
estos polizones de los barcos de carga, no sélo porque estas situaciones permanecen muy
discretas y opacas, sino porque revelan una transferencia de responsabilidad de la autoridad
publica a actores privados.

La investigacion de los polizones maritimos se ha realizado en siete Estados de la Unién
Europea y en Marruecos, o sea, 23 puertos en total: Alemania (Hamburgo), Bulgaria
(Burgas, Varna), Chipre (Larnaca, Limassol), Espafia (Algeciras, Barcelona, Bilbao, Valen
cia), Francia (Burdeos, Caen, Cherbourg, I.a Rochelle, Marsella, Saint-Nazaire), Italia (Bari,
Catania, Génova, Napoles, Palermo), Marruecos (Tanger) y Paises Bajos (Rotterdam).
Entre los barcos de la marina mercante, los de transporte de coches o Ro-Ro y los
graneleros son los mas usados por los polizones; por el contrario, los barcos que
transportan contenedores son muy poco utilizados dado que casi todos los recipientes
estan sellados y resulta muy peligroso.

Hasta el ano 2000 las cifras de polizones

registradas por la Organizacion Internacional
Maritima OMI eran de varios miles, (en 1999
por e¢jemplo se contabilizaron 2.253
polizones). Sin embargo, la puesta en marcha
del Coédigo Internacional PBIP producen un
descenso brusco de polizones. El “Codigo
Internacional para la Proteccion Maritima de
los Buques y de las Instalaciones Portuarias”
(ISPS Code, en Ingles, o PBIP en Espafol) se
ocupa ahora de asuntos de transporte maritimo
en relacién con buques e instalaciones portuarias y se generaliza a partir del j! S en todos los
puertos del mundo. En 2002 se pas6é a 574 polizones, aumentando hasta 889 en 2007.
Estas cifras, que siguen siendo pequefias, estan lejos de ser exhaustivas, porque a la luz
de las investigaciones realizadas en varios puertos europeos, los Estados, por un lado, no
registran todas las situaciones, y por otro, no parecen transmitir todos los elementos a la
OMI. Como prueba de ello, en Espafia, las dltimas cifras oficiales son de 2003 y 2004: 502
y 387 polizones respectivamente. En definitiva, la obtencién de datos debe realizarse
puerto por puerto. Por ejemplo, en 2007, el puerto de Barcelona ha registrado 72
polizones, y el total de polizones fue de 197 para el periodo 2005 a 200710. Uno de los
responsables de la policia en las fronteras maritimas del puerto de Bilbao, dijo que en los
afios 2005 y 20006, «habia por lo menos tres o cuatro polizones que llegaban cada semana,
ahora son solo dos o tres al afiox.
Una vez el polizon ha accedido al barco comienza un periplo migratorio de extrema
complejidad. En Espafia, de los 889 polizones llegados en 2003 y 2004, casi el 78 %
permanecieron a bordo antes de continuar su «viaje». Los otros fueron devueltos en avién a
su pais de origen.




Si el descenso de polizones en los
ultimos afios es significativo el de
solicitantes de asilo lo es atin mas: 7 en
2008, 1 en 2009 y 3 en 2010. La razon
principal es la existencia de un “pacto de
silencio” en torno al silo en los puertos
motivado sobre todo por el dinero en
juego. Polizones y transportistas estan
teoricamente sujetos a sanciones penales
y/o financieras considerables segin esta
previsto en las legislaciones nacionales. Las
sumas en cuestiéon son tales que las companfas de seguros de responsabilidad civil,
Protecciéon and indemnity insurance clubs (P&I clubs) han construido la figura del
«clandestino» como un riesgo contra el cual las compafifas deben protegerse. Si bien los
transportistas, a través de su colaboracion con las autoridades de control, pueden reducir o
prevenir el riesgo econémico las normas internacionales imponen a los armadores la
organizaciéon y financiacion de la repatriacion de los polizones. A las pérdidas econdémicas,
se afladen dos «riesgos» que pueden tener consecuencias pecuniarias: el posible aumento en
el tiempo de viaje para desembatcar a uno o mas «indeseables » y/o el retraso debido a una
o mas escalas en los puertos para llevar a cabo los tramites de control o de desembarque.
Los polizones, representan, pues, una carga financiera tanto para el armador como para el
fletador, lo que puede llevar a una discusién sobre la responsabilidad econémica entre
ambos. Ante este panorama, la seguridad en las zonas portuarias es una prioridad absoluta,
editindose incluso mapas que muestran los diferentes «puntos calientes» y «zonas de
riesgon, en que es probable que el buque reciba polizones.

Si el polizén es hallado a bordo del barco se realiza una entrevista cuyo fin ultimo es
preparar la devolucion. Las condiciones de alojamiento de los polizones una vez son
descubiertos son de reclusién en camarotes especiales; Algunos migrantes encontrados a
bordo son obligados a trabajar en el barco hasta la siguiente escala.

Una vez el barco llega a puerto lo habitual es mantener el polizén a bordo. Francia y la
mayoria de los estados europeos consideran que las empresas de la marina mercante son
responsables de la presencia de polizones en sus barcos; y a menudo consideran que la
retencion a bordo de los barcos es una medida adecuada, independientemente de lo que
diga la ley. Lo que subyace en el fondo es facilitar la busqueda de informacién con el fin de
devolverlo mas facilmente. Manteniendo la persona a bordo durante la escala se facilita que
el barco no se retrase, porque si los inmigrantes llegan a informarse de sus derechos —por
ejemplo, el derecho a solicitar asilo o a hacerse tratar sanitariamente— el buque sera
detenido hasta que el solicitante obtenga una respuesta a su solicitud de proteccion o salga
del hospital. Para poder mantener al polizén a bordo se recurre habitualmente a empresas
de seguridad privada.

Los extranjeros encerrados en los barcos raramente gozan de la informacion y el acceso
efectivo a sus derechos, sea porque el barco zarpa llevandose los polizones a bordo, ya sea
porque que son enviados por avidn a sus paises de origen.

A pesar de las normas sobre condiciones de la entrada y el control de los extranjeros en
Espafia31, los polizones en la practica estan sujetos a un trato diferenciado, definido por las
instrucciones administrativas dictadas por el Ministerio de Interior. Desde 1994, cuatro
circulares32 para el «trato de polizonesy, no publicadas en el Boletin Oficial del Estado,
permiten a las autoridades mantener un procedimiento al margen del derecho comun. Por
ejemplo, la circular de 2002 incorpora el derecho a la asistencia letrada de la persona a la
asistencia pero limitada a dos supuestos: cuando manifieste de forma explicita su intencién
de entrar en el pais y cuando solicite la protecciéon del estado espafiol. El Defensor del




Pueblo como portavoz de las asociaciones y abogados que trabajan para defender los
derechos de los extranjeros, ha exigido la asistencia juridica del polizén desde la primera
entrevista con la policia. Sin embargo, esta recomendacién ha sido ignorada en la circular
de 2007.

Aunque se supone que las fuerzas de policia europeas estan para hacer cumplir las leyes
establecidas por las politicas de migracién, en realidad es la industria del transporte
maritimo la que gestiona la cuestiéon de los polizones en parametros de pérdida econémica.
Los armadores suscriben polizas de seguro y corresponde al asegurador maritimo declarar
la presencia de un polizén a las autoridades nacionales portuarias. Este procedimiento
conlleva el que la policia se desentienda del caso, llegandose hasta la repatriacion por via
aérea sin ninguna intervencion por parte de autoridades locales contratando agentes de
seguridad privados.
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Creada dlrededor de la
emergencia humanitaria que
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Sangatte, en el ano 2002 surge Migreurop como una red de asociaciones,
activistas e investigadores de varios paises de Europa, Magreb, Africa
Subsahariana y Oriente Préximo, que tiene como objetivo identificar, dar a
conocer y combatir los textos y las prdacticas de la Unidon Europea (UE)
destinadas a quitarse de encima o a mantener alejados a las personas
extranjeras consideradas indeseables. Sitio web: www.migreurop.org/

El Consejo de administracion de Migreurop esta compuesto de 15 asociaciones
y tres miembros a titulo individual. Representando a la red espanola en este
Comité Ejecutivo se encuentra la Federacion estatal de SOS Racismo a través
de la organizacién territorial de SOS Racismo Gipuzkoa.

En el estado espanol conforman la red Andalucia Acoge, APDHA, CEAR, SOS
Racismo, ACSUR-Las Segovias y ELIN. La labor clave gira en tforno a la denuncia
de la existencia de los Centros de Internamiento de Extranjeros, a sus
condiciones, a las politicas de externalizaciéon de Fronteras de la UE y a los
acuerdos de readmisidon con terceros paises. En 2011, Migreurop han realizado
visitas a CIE en Alemania, Francia, Espana y Mauritania. Se ha elaborado el
Informe 2009-2010 En las fronteras de Europa. Conftroles, confinamientos,
expulsiones.

SOS Racismo Gipuzkoa-MUGAK representa a la red espanola en el Comité de
Administracién de Migreurop. En total son alrededor de 38 organizaciones
pertenecientes a 13 paises, (Bélgica, estado espanol, Francia, Italia, Mali,
Marruecos, Mauritania, Portugal, Reino Unido, Libano, Suiza, Togo y Turquia.

Exponemos a continuacién algunas de las campanas recientes impulsadas
desde MIGREUROP:

Centros de Internamiento de extranjeros en Europa : jAbrid las puertas!
iTenemos derecho a saber!

Fiscalizacidon de los Centros de Internamiento en Europa a través de la
implicacién de cargos parlamentarios y periodistas.

AATLAS DE LOS INMIGRANTES EN EUROPA Geografia critica de las politicas
migratorias. En el ano 2008 se pone en marcha el Observatorio Europeo de las
Fronteras y este Atlas recoge las politicas migratorias de los diferentes estados
asi como una localizacion geogrdfica de centros de detencidn y puestos de
control fronterizo.

MIGREUROP ESPANA. Su frabagjo se ha centrado en los Cenfros de
Internamiento. Recientemente ha publicado un Informe sobre la visita a cuatro
centros, concretamente a los de Mdlaga, Algeciras, Madrid y Barcelona.


http://www.migreurop.org/

