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У статті досліджено питання організації 
збору та передачі інформації про пасажи­
рів на авіаційному транспорті в контексті 
забезпечення безпеки перевезень та орга­
нізації протидії міжнародному тероризму. 
Проаналізовано системи попереднього 
інформування, з'ясовано проблемні питання, 
які стоять на заваді їх глобального запро­
вадження, окреслено можливості для більш 
активного використання світовою спільно­
тою.
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В статье исследованы вопросы организации 
сбора и передачи информации о пассажирах 
на авиационном транспорте в контексте 
обеспечения безопасности перевозок и 
организации противодействия междуна­
родному терроризму. Проанализированы 
системы предварительного информирова­
ния, выяснено проблемные вопросы, кото­
рые мешают их глобального внедрения,

определены возможности для более актив­
ного использования мировым сообществом. 
Ключевые слова: безопасность, авиаци­
онный транспорт, пассажир, терроризм, 
предварительная информация, таможня, 
граница.

The concept of an Advance Passenger Informa­
tion (API) system was first developed to meet the 
needs of the Customs services of certain States, 
in order to address problems of drug trafficking 
and threats to national security, as well as to 
respond to growing international traffic. Advance 
Passenger Information System governs the pro­
vision of a limited number of data elements (iden­
tification details from the passport and basic flight 
information) from commercial airline and vessel 
operators to the computer system of the destina­
tion state. Required information should conform 
to specifications for UN / EDIFAKT Passenger 
List Message (PAXLST) formats.
Keywords: safety, air transport, passenger, 
terrorism, preliminary information, customs, 
border.

Постановка проблеми. У пункті 9 резолю­
ції Ради Безпеки ООН №2178 від 24 вересня 
2014 року міститься заклик до урядів світових дер­
жав вимагати, щоб авіаційні компанії, які прова­
дять свою діяльність на території таких юрисдик­
цій, завчасно надавали відповідним національним 
владам інформацію про пасажирів для виявлення 
випадків виїзду з їх території, або намірів в’їзду 
на їх територію, чи транзитного проїзду через 
таку територію на борту повітряних суден цивіль­
ної авіації осіб із високим рівнем ризику, а також 
направляти таку інформацію державі проживання 
чи громадянства таких осіб, відповідно до обста­
вин і згідно національного законодавства та між­
народних зобов’язань [2].

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
На жаль, питання організації попереднього інфор­
мування на авіаційному транспорті не перебуває 
у фокусі наукових досліджень провідних вчених. 
Окремі його аспекти досліджувалися у працях 
вітчизняних дослідників В. Прокопенка, В. Вишне- 
вецького.

Постановка завдання. Метою дослідження є 
вивчення ключових аспектів організації системи 
попереднього інформування про пасажирів, яка 
використовується в авіаційних портах.

Виклад основного матеріалу дослідження. 
Система попередньої інформації про пасажирів 
(АРІ) являє собою електронну комунікаційну сис­
тему, яка акумулює біографічні данні пасажирів та 
основні данні про авіарейс, які надаються опера­
тором авіаперевезень. Для отримання відомостей 
біографічного характеру зазвичай використову-

ється паспорт, або інший офіційний урядовий про­
їзний документ.

Зазначена інформація передається в електро­
нному вигляді органам прикордонного та (або) 
митного контролю в пункті призначення після 
вильоту рейсу. Ці органи можуть згодом порівняти 
інформацію про пасажирів зі своїми базами даних, 
виявляючи тих осіб, які вимагають більш деталь­
ної перевірки по прибуттю. Це дозволяє також 
швидко і ефективно здійснити митне оформлення 
пасажирів із мінімальним рівнем ризику. Особли­
вістю системи АРІ є те, що вона зазвичай дозво­
ляє виявляти осіб із потенційно високою загрозою 
ризику тільки після вильоту рейсу. Якщо ж відпо­
відні данні отримано до відправки рейсу, служби 
прикордонно-митного контролю можуть викорис­
тати попередню інформацію про пасажира в якості 
інструменту для визначення того, чи можна йому 
дозволити посадку на борт повітряного судна.

Концепція АРІ була спільно розроблена у 1993 
році Всесвітньою митною організацією (ВМО) та 
Міжнародною асоціацією повітряного транспорту 
(ІАТА) із врахуванням збільшення пасажирообо- 
роту на повітряному транспорті. Її розробка мала 
на меті забезпечення функцій митних служб у 
сфері боротьби з незаконним обігом наркотиків 
та мінімізації загроз національній безпеці. При її 
впровадженні прогнозувалося, що АРІ значно під­
вищить ефективність роботи служб прикордонно- 
митного контролю при контролі перетині кордону 
пасажирами та зменшить навантаження на спів­
робітників правоохоронних органів з охорони пунк­
тів в’їзду/виїзду [3].
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Із врахуванням зростаючої загрози зі сторони 
міжнародного тероризму, стимулом до розши­
рення використання систем АРІ посприяло нама­
гання до посилення прикордонної безпеки на 
основі надання попередніх повідомлень про приїзд 
у країну осіб, які перебувають під наглядом право­
охоронних органів. У сучасному глобалізованому 
світі відсутність системи АРІ зумовлює низьку 
ефективність превентивної роботи контролюючих 
органів, які змушені лише реагувати на наслідки, 
не маючи змоги регулювати ступінь ризику, зби­
рати та аналізувати розвідувальну інформацію, 
відслідковувати тенденції та обмінюватися інфор­
мацією про пасажирів з іншими державами. Усе це 
створює серйозну загрозу національній безпеці.

В останні роки зросло використання таких сис­
тем у всьому світі. Хоч різні системи АРІ можуть 
працювати в зовсім різних режимах, кінцева мета 
буде однією і тією ж ‒ уповноважені органи отри­
мають необхідну інформацію, стосовно прибува­
ючих пасажирів до їх прибуття із тим, щоб більшу 
частину процесу перевірки можна було здійснити 
заздалегідь. На сьогоднішній день 51 країна світу 
використовує системи АРІ, які можуть служити 
ефективним інструментом для запобігання пере­
міщення через кордон терористів, або ж осіб, при­
четних до транснаціональної організованої зло­
чинності (особливо у поєднанні із базами даних 
Інтерполу).

Проте, використання такої прогресивної сис­
теми забезпечення безпеки супроводжується 
рядом труднощів, до яких слід віднести:

‒ збір та використання інформації про паса­
жирів може створювати проблеми, пов’язані із пра­
вами на конфіденційність приватного життя, що у 
свою чергу вимагає від держави розробки та впро­
вадження чітких правил та регламентів, які б не 
порушували конституційні гарантії її громадянам;

‒ використання досить складних систем АРІ 
вимагає високого ступеня технічної підготовки, 
вмінь та навичок обслуговуючого персоналу;

‒ у межах систем АРІ використовуються 
багато різних типів систем збору та передачі попе­
редньої інформації, що потребує від авіаперевіз- 
ників впровадження різних систем та протоколів 
для того, щоб обмінюватися інформацією в усіх 
існуючих форматах АРІ-даних;

‒ враховуючи вищевикладені фактори, 
купівля, технічне обслуговування та експлуатація 
таких систем є досить дороговартісною інвести­
цією.

Залежно від своєї технічної складності, рівня 
безпеки та ступеня складності, які впливають на 
кінцеву вартість продукту, різні системи АПІ сут­
тєво різняться між собою. Проте, виходячи із цих 
параметрів, характером функціонування та осо­
бливостями застосування їх можна поділити на 
2 основні групи (рис. 1).

Рис. 1. Класифікація систем попередньої 
інформації про пасажирів

Якщо в основу звичайних систем АПІ може 
бути покладено надання авіаперевізником орга­
нам прикордонного контролю пасажирського мані­
фесту для перевірки пасажирів до їх прибуття, то 
інтерактивні системи іАРІ сприяють здійснювати 
більш технічно складні операції, які дозволяють 
організовувати обмін даними між комп’ютерними 
системами повітряного перевізника та органами 
податково-митного контролю в місці прильоту у 
режимі реального часу, тим самим створюючи 
умови для не допуску небажаних пасажирів до 
посадки на рейс у пункті відправлення.

У порівнянні із звичайними АРІ, інтерактивні 
АРІ є більш технічно складними та вимагають 
використання більш досконалих мережевих про­
токолів. Висока вартість, технологічна складність 
створення і впровадження іАРІ є тими факторами, 
в силу яких досить небагато країн зробили свій 
вибір на користь технічно більш складного інтер­
активного підходу ‒ лише 12 країн на сьогодні 
використовують іАРІ.

Дані, які використовуються АРІ, можуть бути 
поділені на 2 категорії:

‒ дані, які відносяться до авіарейсу та існують 
в автоматизованих системах авіаперевізника;

‒ дані, які відносяться до кожного окремого 
пасажира і відповідають тим пунктам інформації, 
що включені у машинозчитувані паспорти та інші 
офіційні проїзні документи, наприклад, візи.

Спеціально для опрацювання передач паса­
жирської відомості було розроблено формат пові­
домлення PAXLST, особливістю якого стало те, 
що для усіх пасажирів конкретного рейсу викорис­
товується тільки одне повідомлення, так звана, 
пакетна передача, а для членів екіпажу ‒ існує 
інше повідомлення. ВМО, ІАТА, ІКАО (Міжнародна 
організація цивільної авіації) спільно узгодили 
максимальний комплект даних АРІ, які необхідно 
включати у повідомлення PAXLST, яке викорис­
товується авіаперевізниками для передачі такої 
інформації органам прикордонно-митного контр­
олю в пункті призначення.

Для забезпечення глобальної функціональної 
сумісності та уникнення труднощів, створюваних 
у результаті застосування місцевих національних 
стандартів, зазначені міжнародні організації реко-
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мендують використовувати систему стандартів 
UN/EDIFACT ‒ комплект узгоджених на міжна­
родній основі стандартів, показників та рекомен­
дацій по електронному обміну структурованими 
даними, у тому числі тими, що відносяться до 
торгівлі товарами і послугами між незалежними 
комп’ютеризованими інформаційними систе­
мами [1].

Аналіз практичного використання систем АРІ 
дозволив окреслити ряд проблем, які вимагають 
свого негайного вирішення та поділяються на 3 
основні групи [4]:

‒ проблеми правового забезпечення, які 
вимагають нормативно-правового врегулювання 
питань, які стосуються захисту персональних 
даних пасажира та невтручання у його приватне 
життя;

‒ проблеми технічного забезпечення ‒ забез­
печення своєчасної та точної передачі даних між 
авіаперевізниками та контролюючими органами; 
інтероперабельність даних, що передаються із 
міжнародними базами даних в країні призначення; 
встановлення точної відповідності між даними про 
пасажира та даними, що включені до відповідних 
списків підвищеної уваги; забезпечення викорис­
тання АРІ-даних для аналізу ступеня ризику та 
виявлення тенденцій;

‒ проблеми фінансового характеру, які поля­
гають у компенсації витрат, пов’язаних із розроб­
кою та обслуговуванням функціонуючої системи 
АРІ.

Першочерговим завданням для держав, які 
запроваджують використання системи попере­
днього інформування про пасажирів на авіатран­
спорті буде нормативно-правове врегулювання 
дотримання авіакомпаніями вимог з використання 
АРІ. Таке використання може бути або санкціоно­
ване національним законодавством із ухвален­
ням необхідних нормативно-правових актів, або ж 
забезпечуватися у примусовому порядку на основі 
прийнятого ряду заходів, у тому числі запрова­
дженням системи штрафів до авіаперевізників. 
При цьому однією із правових проблем, з якою 
зіштовхуються держави у справі ефективного 
запровадження та використання систем АПІ, є 
унеможливлення неправомірного або випадкового 
втручання в особисте життя людини в контексті 
збору, зберігання, передачі та використання даних 
про пасажирів. Для уникнення дискримінаційних 
дій та неправомірного використання персональ­
них даних повинні бути передбачені процесуальні 
гарантії та механізми ефективного та незалежного 
нагляду, надання потерпілим правового захисту.

Для організації передавання та отримання 
попередньої інформації про пасажирів електро­
нним способом авіаперевізники та органи при­
кордонно-митного контролю повинні об’єднати 
свої мережі. Проте, відсутність єдиних підходів до

використання в системах АРІ/іАРІ може негативно 
позначитися на життєздатності галузі авіаційних 
пасажирських перевезень та знизити ефективність 
використання таких даних у цілях, для яких вони 
призначені. Тому необхідно, щоб держави вико­
ристовували інформаційно-технологічні системи, 
які б дозволяли відправляти та приймати повідо­
млення в усіх необхідних форматах. Завдання 
розробки такої універсальної високотехнологічної 
системи не завжди може бути під силу окремо взя­
тій державі. Незалежно від того, які використову­
ються системи АРІ-даних, повинно бути забезпе­
чено можливість їх у взаємодії із національними 
системами контролюючих органів відповідної 
країни, включаючи системи розвідувальних даних 
та аналізу ступеня ризику, інформаційні системи 
прикордонного контролю та імміграційні або візові 
інформаційні системи.

Після збору та передачі даних про паса­
жирів у країну призначення така інформація в 
обов’язковому порядку перевіряється відповідно 
до списків особливої уваги такої країни та базами 
Інтерполу та часто залишаються поза увагою 
списки особливої уваги ООН, регіональні та між­
державні списки тощо. За даними ОБСЄ, звірка 
із такими регіональними списками здійснюється 
лише у Новій Зеландії, Швейцарії, Україні, Велико­
британії, країнах Карибської співдружності.

Суттєві фінансові витрати як урядів, так і авіа- 
перевізників обумовлюються необхідністю роз­
робки, впровадження та обслуговування систем 
АРІ. Причому затрати можна поділити на 2 осно­
вні групи: разові (капітальні) ‒ пов’язані із інвес­
тиціями у придбання та створення інфраструк­
тури АРІ; поточні витрати ‒ обумовлені збором та 
передачею даних про пасажирів, модернізацією 
існуючої системи, оновленням і ремонтом тех­
ніки, оплатою праці персоналу. Слід враховувати, 
що впровадження іАРІ є більш довготривалим та 
дороговартісним процесом з огляду на більшу тех­
нічну досконалість та вищу вартість програмного 
та технічного забезпечення. З метою зменшення 
витрат при впровадженні систем АРІ, авіакомпанії 
можуть реєструвати дані про пасажирів у момент 
бронювання квитків, застосовувати машинозчиту­
вані паспорти, укладати угоди, які б стимулювали 
уряди та операторів авіаперевезень до спіль­
ної роботи із впровадження систем попередньої 
інформації по пасажирів.

9 грудня 2016 року міністрами закордонних 
справ країн-учасниць Організації з безпеки і 
співробітництва в Європі (ОБСЄ) було прийнято 
рішення №6/16 про більш широке використання 
попередньої інформації про пасажирів. На вико­
нання зазначеного рішення країнами-учасниками 
ОБСЄ були прийняті ряд зобов’язань [5]:

‒ створити національні системи попереднього 
інформування про пасажирів (АРІ) у відповід-
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ності до положень Додатку 9 Чиказької конвенції 
1944 року та Керівними принципами ВМО, ІАТА, 
ІКАО, які стосуються АРІ, у тому числі по від­
ношенню недоторканності приватного життя та 
захисту даних з метою ефективного збору інфор­
мації про пасажирів та (або) членів екіпажів від 
авіакомпаній, діючих на їх території;

‒ розглянути питання про створення на наці­
ональному рівні інтерактивної системи обміну 
даними (іАРІ) з метою запобігання переміщенню 
іноземних терористів відповідно до резолюцій 
Ради Безпеки ООН;

‒ при створенні системи АРІ притримуватися 
вимог документа 9082 ІКАО «Політика ІКАО по 
відношенню до аеропортових зборів та зборів за 
аеронавігаційне обслуговування»;

‒ співробітничати з усіма відповідними націо­
нальними зацікавленими сторонами в забезпеченні 
функціонування систем АРІ національного рівня 
та розглянути питання про заснування єдиного 
відомства, котре отримувало б від імені усіх інших 
відомств усі види даних про пасажира через єдину 
точку введення даних за принципом «одного вікна»;

‒ підвищити цінність даних АРІ завдяки зусил­
лям з уведення автоматизованої звірки цих даних 
з відповідними національними, регіональними і 
міжнародними контрольними списками, у тому 
числі з базами Інтерполу та переліками ООН;

‒ виконавчим структурам ОБСЄ в рамках 
існуючих у них мандатів та ресурсів надавати 
сприяння іншим державам-учасникам у створенні 
системи АРІ;

‒ підтримувати на глобальному рівні зусилля 
з підвищення поінформованості про зафіксовані у 
резолюціях Ради Безпеки ООН вимоги, які стосу­
ються АРІ, шляхом визначення потреби у технічній 
допомозі державам-учасникам, а також виявлення 
можливостей для надання донорами допомоги в 
нарощуванні потенціалу;

‒ надавати у співробітництві з відповідними 
міжнародними та регіональними організаціями під­
тримку у створенні систем АРІ державам-учасникам.

Висновки з проведеного дослідження. Успіх 
системи АРІ в області спрощення формальнос-

тей при авіаперевезеннях залежить від прийняття 
усіма зацікавленими сторонами (авіакомпаніями 
та органами прикордонно-митного контролю) єди­
ного підходу до питання про стандарти даних. На 
практиці це означає, що контролюючі органи пови­
нні стандартизувати свої дані до вимог АРІ та при­
йняти стандартний формат для передачі даних. 
Окрім того, якщо дані про пасажирів необхідні для 
одного або декількох органів, то використання 
механізму «єдине вікно/єдиний портал» не лише 
дозволить державам та експлуатантам повітряних 
суден ефективно використовувати свої ресурси, 
але і зміцнить міжвідомчу координацію у рамках 
урядів в області спрощення формальностей, ціліс­
ності кордонів та авіаційної безпеки.
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