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S C HEN G E N DE 

Der ExekutivausschuB Bonn, den 22. Dezember 1994 

SCH/Com-ex (94) 1 7, 4. Rev. 

BESCHLUB DES EXEKUTIVAUSSCHUSSES 

Der ExekutivausschuB, 

gestutzt auf Artikel 132 des Obereinkommens zur DurchfUhrung 
des Schengener Obereinkommens 

gestutzt auf Artikel 4 und 6 dieses Obereinkommens 

nimmt das Dokument uber die EinfUhrung und Anwendung des Schengener 
Regimes auf Verkehrsflughaten und LandepU:itzen (SCH/I-front (94) 39, 9. Rev.) 
zustimmend zur Kenntnis und 

BESCHLIEBT: 

Zur EinfUhrung und Anwendung des Schengener Regimes auf Verkehrsflughaten 
und Landepl~:itzen werden die in der Anlage aufgefUhrten MaBnahmen 
durchgefUhrt. 

Bonn, den 22. Dezember 1994 Der Vorsitzende 

Bernd Schmid bauer 
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[SCHII-Front (94) 39, 9. Rev.] 
BeschluB 

Ober 
die EinfOhrung und Anwendung des Schengener Regimes 

auf Verkehrsflughiifen und Landepliitzen 

Bei der Einfuhrung des Schengener Regimes auf Verkehrsflughaten und 
Landeplatzen ist der Bedeutung des Luftweges fUr die illegale Zuwanderung 
sowie der Funktion der Flughaten als Binnen- und AulSengrenzen Rechnung zu 
tragen. 
Die Vertragsparteien halten die DurchfUhrung folgender weiterer MalSnahmen fUr 
erforderlich : 

1 . Ausgehend von dem Erfordernis, daIS sich Passagiere von Drittlandsflugen 
bei der Ankunft in den Flughafengebauden vor der grenzpolizeilichen 
Einreisekontrolle und beim Abflug nach der grenzpolizeilichen 
Ausreisekontrolle nicht mit Intra-Schengen-Reisenden vermischen durfen, 
und die hierzu erforderlichen baulichen MalSnahmen fUr eine physische 
Separierung der Fluggaste bis zur Inkraftsetzung des Schengener 
DurchfUhrungsubereinkommens auf allen Flughaten abgeschlossen sein 
sollen - dem Flughafen Amsterdam/Schiphol wurde als Ausnahmeregelung 
hierzu eine Frist bis Ende 1995 mit der MalSgabe eingeraumt, die klare 
Trennung der Passagierstrome bis dahin auf administrative Weise 
sicherzustellen -, wird das Schengener DurchfUhrungsubereinkommen 
auch im Luftverkehr zu dem vom ExekutivausschulS festgesetzten Termin 
in Kraft gesetzt.1 

?? Diese Regelung geht davon aus, daJS der 
InkraftsetzungsbeschluJS am 22. Dezember 1994 gefaJSt 
wird und bis zur Inkraftsetzung des Schengener 
Durchfuhrungsubereinkomrnens eine Vorlauffrist von 3 
Monaten besteht. 
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Die Vertragsparteien unterrichten sich in der Vorbereitungsphase vom 22. 
Dezember 1994 bis 26. Marz 1995 uber die Vorkehrungen, die getroffen 
werden. 

2. Zur Verringerung von Wartezeiten bei der Kontrolle von Drittlandsflugen 
fUr gemeinschaftsrechtlich Begunstigte, die im Regelfall nur einer 
Identitatsuberprufung unterzogen werden, sind gesonderte 
Kontrollpositionen bereitzuhalten, die durch eine in allen Schengener 
Staaten einheitliche Mindestbeschriftung unter Verwendung des Emblems 
der Europaischen Union mit dem Zusatz "EU" im Sternenkreis 
gekennzeichnet werden sollen. Die Kontrollstellen fUr Drittauslander 
werden mit dem Hinweis "Non-EU-Nationals" beschriftet. In den Staaten 
romanischer Sprache lauten die Kurzel "UE" bzw. "Non-UE". 

3. Auf Landeplatzen - dies sind die Flugplatze, die nach dem jeweiligen 
nationalen Recht nicht den Status eines Verkehrsflughafens haben, jedoch 
fUr internationale Fluge amtlich freigegeben sind werden die 
Kontrollgegebenheiten an diejenigen auf Verkehrsflughaten mit folgenden 
Ausnahmen angeglichen : 

Zur Vermeidung von Gefahren muB eine Oberprufung von 
Reisenden solcher Fluge erfolgen, bei denen nicht zweifelsfrei 
feststellbar ist, ob sie ausschlieBlich von und nach dem Gebiet der 
Vertragsparteien ohne Landung auf dem Gebiet eines Drittstaates 
stattgefunden haben. 

Wenn der Umfang des Luftverkehrs auf Landeplatzen dies nicht 
gebietet, braucht dort nicht standig Kontrollpersonal vorgehalten zu 
werden, sofern gewahrleistet ist, daB die Kratte im Bedarfsfall 
rechtzeitig herangefUhrt werden kennen. Der Landeplatzbetreiber 
5011 verpflichtet sein, die zustandigen Grenzpolizeibeherden uber An­
und Abflug eines Flugzeuges im Drittlandsflugverkehr fruhzeitig zu 
unterrichten. Die Verwendung von Hilfspolizeibeamten ist gestattet, 
sofern das nationale Recht dies vorsieht. 

Bei Landeplatzen kann in der Regel auf Einrichtungen fUr eine 
physische Trennung zwischen Fluggasten von Binnenflugen und 
Drittlandsflugen verzichtet werden. 

Das Gemeinsame Handbuch wird um entsprechende Vorschriften fUr 
Landeplatze erganzt. 
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Einfuhrung und Anwendung des Schengener Regimes 
auf Verkehrsflughafen und Landeplatzen 

Eine wichtige Rolle im Schengener System spielen die Flughaten. Sie haben zum 
einen eine grol1e Bedeutung als Zugangswege fUr standig steigende 
Reisendenstrome und damit auch fUr illegale Zuwanderer, zum anderen sind sie 
sowohl Binnen- wie Aul1engrenzen und bilden von daher einen besonderen 
Bereich mit einer Reihe spezifischer Probleme. 

1m einzelnen geht es um folgende Aspekte: 

Inkraftsetzung des Schengener DurchfUhrungsubereinkommens; 

Kanalisierung der Passagierstrome auf den Flughaten; 

HeranfUhrung der Kontrollintensitat im Zivilverkehr an den Schengener 
Standard; 

Besonderheiten fUr Landeplatze. 

1. Inkraftsetzung des Schengener DurchfUhrungsubereinkommens fUr 
Verkehrsflughaten 

Das Schengener Regime bringt eine wesentliche Neuerung : Passagiere 
von Binnenflugen unterliegen unabhangig von ihrer Staatsangehorigkeit 
keiner Personenkontrolle mehr, Fluggaste von Drittlandsflugen werden je 
nach Staatsangehorigkeit mehr oder weniger intensiv bei der Ein- und 
Ausreise kontrolliert. Um beide Ziele gleichzeitig erreichen zu konnen, 
bedarf es einer Trennung der zwei Reisendenkategorien. Es gilt dadurch zu 
verhindern, dal1 einerseits Binnenpassagiere uberpruft werden und 
andererseits Fluggaste von Drittlandsflugen ohne Kontrollen in das 
Hoheitsgebiet der Schengen-Staaten gelangen. 

Die Separierung kann luckenlos nur auf physische Weise realisiert werden. 
Darunter sind zweckmal1ige bauliche Mal1nahmen zu verstehen. In 
Betracht kommen die Einziehung von Wanden in bestehenden 
Abfertigungseinrichtungen, 
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die Nutzung verschiedener Ebenen in vorhandenen Gebauden oder die 
Abwicklung der Verkehre uber getrennte Terminals. 

Ausgehend davon, daB die Erstellung der baulichen Anlagen bis zur 
Inkraftsetzung des Schengener DurchfUhrungsubereinkommens auf allen 
Flughafen abgeschlossen sein sollen, wobei dem Flughafen Amsterdam­
Schiphol als Ausnahmeregelung hierzu eine Frist bis Ende 1995 mit der 
MaBgabe eingeraumt wurde, die klare Trennung der Passagierstr6me bis 
dahin auf administrative Weise sicherzustellen, wird das Schengener 
DurchfUhrungsubereinkommen auch im Luftverkehr zu dem im 
ExekutivausschuB festgesetzten Termin in Kraft gesetzt. 2 

Die Vertragsparteien unterrichten sich in der Vorbereitungsphase vom 22. 
Dezember 1994 bis 26. Marz 1995 uber die Vorkehrungen, die getroffen 
werden. 

Kanalisierung der Verkehrsstr6me auf Flughaten 

Probelaufe haben gezeigt, daB die Anwendung der Schengener 
Kontrollbestimmungen besonders gegenuber Drittauslandern zu einer 
erheblichen Erh6hung der Abfertigungsdauer fUhrt und langere Wartezeiten 
hervorruft. Um wenigstens die kontrollbedingten Verweilzeiten der 
gemeinschaftsrechtlich Begunstigten in einem ertraglichen Rahmen zu 
halten, muB fUr diese Faile in verstarktem MaBe auf eine Beschleunigung 
des Kontrolldurchlaufs gedrungen werden. 

?? Diese Regelung geht davon aus, daS der 
InkraftsetzungsbeschluS am 22. Dezember 1994 gefaSt 
wird und bis zur Inkraftsetzung des Schengener 
Durchfuhrungsubereinkommens eine Vorlauffrist von 3 
Monaten besteht. 
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Hier bietet sich an, gesonderte Abfertigungspositionen fUr 
gemeinschaftsrechtlich Begunstigte vorzusehen, damit dieser 
Personenkreis, der selbst im Regelfall nur einer Mindestkontrolle zu 
unterziehen ist, nicht deshalb Verzogerungen erfi:ihrt, weil am gleichen 
Schalter Drittauslander eingehend und damit zeitaufwendiger uberpruft 
werden. Erfahrungen belegen, daB die Passagiere sich allerdings nur dann 
ordnungsgemaB in die jeweiligen Abfertigungsspuren einreihen, wenn 
diese allgemein verstandlich gekennzeichnet sind. Dabei ist die Befolgung 
der Hinweise urn so eher zu erwarten, je einheitlicher die Ausschilderung 
gestaltet ist. Angestrebt werden muB eine abgestimmte Praxis innerhalb 
der Schengener Staatengemeinschaft. 

Fur gemeinschaftsrechtlich Begunstigte sollen daher gesonderte 
Kontrollpositionen mit einer in allen Schengener Staaten einheitlichen 
Mindestbeschriftung unter Verwendung des Emblems der Europaischen 
Union mit dem Zusatz EU im Sternenkreis eingerichtet werden. Die 
Kontrollstellen fUr Drittauslander werden mit dem Hinweis "Non-EU­
Nationals" beschriftet. In den Staaten romanischer Sprache lauten die 
Kurzel "UE" bzw. "Non-UE". 

3. HeranfUhrung der Kontrollintensitat im Zivilluftverkehr an den Schengener 
Standard 

Fur die Kontrolle auf Flughaten als AuBengrenzen gelten die gleichen 
Grundsatze wie bei der Oberprufung von Reisenden etwa an 
StraBenubergangen. 1m Unterschied zu den dortigen Gegebenheiten spielt 
jedoch im Luftverkehr die Zeitkomponente - namentlich im Hinblick auf 
AnschluBverbindungen - eine besondere Rolle. 

Dieses Spannungsverhaltnis zwischen Kontrollintensitat und Zeitelement 
gilt es moglichst so aufzulosen, daB den beiderseitigen Bedurfnissen 
Rechnung getragen wird. 1m Zweifel gebuhrt aber dem 
Sicherheitserfordernis Vorrang. 

Die Dauer des gesamten Abfertigungsvorgangs hangt auBer vom Umfang 
der grenzpolizeilichen Aktivitaten von einer Reihe weiterer Faktoren ab, 
wie zum Beispiel dem Passagieraufkommen, der 
Reisendenzusammensetzung, den jeweiligen baulichen Strukturen und 
sonstigen Aspekten. Die Verhaltnisse variieren von Flughafen zu 
Flughafen. Untersuchungen der lATA haben ergeben, daB die 
Oberschreitung einer durchschnittlichen reinen Kontrollzeit von 
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40 Sek. je Fluggast zu betrachtlichen Storungen des Betriebsablaufs fOhrt. 
Tests unter Zugrundelegung des Schengener Kontrollstandards haben dies 
bestatigt. Die Probleme konnen wegen der begrenzten Raum- und 
Unterbringungskapazitaten auch durch Personalverstarkungen nicht von 
heute auf morgen entscheidend behoben werden. 

Deswegen mussen fOr Flughafen neben Aufstockungen im Personal bereich 
spezielle Verfahren entwickelt werden, die dazu beitragen, dar., das 
Schengener Oberprufungsniveau eingehalten wird, und dies mit einer 
Kontrolldauer, die den Zeitansatzen anderer beteiligter Systeme, wie etwa 
des internationalen Luftverkehrs, grundsatzlich nicht diametral 
zuwiderlauft. 

Zu unterscheiden ist zwischen kurz- oder mittelfristig realisierbaren 
Mar.,nahmen organisatorischer und taktischer Art und solchen, die auf 
einer komplexen Technik basieren und daher zu ihrer Verwirklichung eine 
langere Zeit beanspruchen. 

Die Vertragsparteien werden die folgenden Punkte auf ihre 
Zweckmar.,igkeit im einzelnen uberprufen : 

3.1 Organisatorische und taktische Methoden 

Schritte dieser Kategorie sollen der Rationalisierung und Beschleunigung 
des Kontrollvorgangs - ohne Sicherheitsverluste - dienen. 

Die Einrichtung einer zweiten Abfertigungslinie wurde es dem 
Personal in den Kontrollkabinen ermoglichen, schwierig gelagerte 
Faile an Entlastungskrafte abzugeben und dadurch den zugigen 
Passagierflur., aufrecht zu erhalten. 

Nach der Entscheidung der Minister und Staatssekretare vom 06. 
November 1992 sind die Aur.,engrenzkontrollen dann wirksam im 
Sinne der Schengener Vorgaben, wenn sie in ihrem Intensitatsgrad 
der Risiko- und Gefahrdungslage in den Drittlandern entsprechen. 
Die Schengener Vertragsstaaten informieren sich untereinander uber 
die Handhabung in der Praxis. 
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Die Vertragsparteien wollen zu diesem Zweck durch ihre 
Sicherheitsbeherden in KOrze Erhebungen Ober die von Drittstaaten 
ausgehenden Risiko- und GeHihrdungseinwirkungen vornehmen 
lassen. 

Ein Mittel zur Beschleunigung der Abfertigung namentlich durch 
Vermehrung der Kontrollpositionen bei gleichzeitiger 
Personaleinsparung stellt die automatisierte Grenzkontrolle dar. Es 
handelt sich um eine maschinelle OberprOfung durch elektronisches 
Lesen eines GrenzObertrittsdokuments oder einer eigens 
ausgegebenen Chipkarte. Verbesserungseffekte ergeben sich vor 
allem durch die Installierung einer Vielzahl solcher Einrichtungen, die 
keinen groBen Raumbedarf erfordern und im Vergleich zu einer mit 
Personal besetzten Kontrollstelle wesentlich kostengOnstiger 
betrieben werden kennen. 

Mit einem sol chen Verfahren lassen sich aile 
Einreisevorraussetzungen sowohl durch den EDV -gestOtzten 
ROckgriff auf die Fahndungsdateien wie durch Feststellungen vor 
Erteilung der Nutzungsberechtigung und Wiederholungschecks 
umfassend und aktuell abklaren. Zudem waren gegebenenfalls 
erganzende Kontrollen durch Beamte der Grenzbeherden jederzeit 
meglich. 

3.2 Advanced-Passenger-Information-System 

Zur HeranfOhrung der Intensitat der Kontrolle des Luftverkehrs an die 
Schengener Normen mOssen neue Wege beschritten werden. Da die 
Spielraume fOr wesentliche Kontrollverlangerungen nach Ankunft der 
Flugzeuge nicht beliebig erweiterungsfahig sind, muB dazu Obergangen 
werden, antizipierte OberprOfungen der Reisenden vor dem Eintreffen der 
Maschinen vorzunehmen. Solche Verfahren werden zum Teil in der 
internationalen Luftfahrt bereits praktiziert und so abgewickelt, daB die 
Passagierdaten elektronisch nach dem Start des Flugzeuges zum 
Zielflughafen Obermittelt werden, wo die Grenzbeherden sofort mit dem 
Abgleich anhand ihrer Informations- und Fahndungsbestande beginnen 
kennen und hierfOr im Regelfall ausreichend Zeit haben. 

3.3 Pre-Flight-Inspections 

Eine andere Meglichkeit zu einer vorgezogenen OberprOfung von 
Fluggasten bietet das "Pre-Flight-Inspection" - Verfahren bei FIOgen aus 
Drittlandern. Dabei kennen Kontrollbeamte des Bestimmungsstaates im 
Ausgangsflughafen 
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auf der Grundlage eines v61kerrechtlichen Vertrages Kontrollen 
durchfOhren, urn festzustellen, ob die Passagiere Voraussetzungen fOr die 
Einreise in den vorgesehenen Schengen-Staat erfOlien und den Flug 
antreten dOrfen. Es handelt sich daher urn eine MaBnahrne, welche die 
Einreisekontrolle auf dern Zielflughafen erganzt, sie aber nicht ersetzt. 

Besonderheiten fOr Landeplatze 

Auf Landeplatzen, die nach dern jeweiligen nationalen Recht nicht den 
Status eines Verkehrsflughafens haben, jedoch fOr internationale FIOge 
arntlich freigegeben sind, unterliegen Passagiere von DrittlandsflOgen der 
Personenkontrolle (Teil II, Nr. 3.3.3. des Schengener Handbuchs). 

Zur Verrneidung von Gefahren rnuB eine OberprOfung von Reisenden 
solcher FIOge erfolgen, bei denen nicht zweifelsfrei feststellbar ist, ob sie 
ausschlieBlich von und nach dern Gebiet der Vertragsparteien ohne 
Landung auf dern Gebiet eines Drittsaates stattgefunden haben. 

Wenn der Urnfang des Luftverkehrs dies nicht gebietet, braucht auf 
Landeplatzen nicht standig Kontrollpersonal vorgehalten zu werden, sofern 
gewahrleistet ist, daB die Krafte irn Bedarfsfall rechtzeitig herangefOhrt 
werden k6nnen. Der Landeplatzbetreiber soli verpflichtet sein, die 
zustandigen Grenzpolizeibeh6rden Ober An- und Abflug eines Flugzeuges 
irn Drittlandsflugverkehr frOhzeitig zu unterrichten. Die Verwendung von 
Hilfspolizeibearnten ist gestattet, sofern das nationale Recht dies vorsieht. 

Angesichts des allgernein nur sporadischen Flugbetriebs kann bei 
Landeplatzen grundsatzlich auf Einrichtungen fOr eine physische Trennung 
zwischen Fluggasten von innerschengener FIOgen und DrittlandsflOgen 
verzichtet werden. 

Das Gerneinsarne Handbuch wird urn entsprechende Vorschriften fOr 
Landeplatze erganzt. 
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