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МІЖНАРОДНОГО ПРАВОВОГО РЕГУЛЮВАННЯ

У статті проаналізовано міжнародно-правові акти та наукову літературу у сфері підготовки 
пілотів безпілотних авіаційних систем. Надано пропозиції щодо вдосконалення національного 
адміністративно-правового механізму підготовки пілотів безпілотних авіаційних систем. Конста-
товано, що світові тенденції у сфері розвитку авіаційних і безпекових технологій демонструють 
постійне розширення сфер застосування безпілотних літальних апаратів. Підкреслено стрім-
ку модернізацію нормативно-правового регулювання механізму підготовки пілотів безпілотних 
авіаційних систем, удосконалення системи підготовки операторів та технічного персоналу, а 
також динамічне зростання промислового сектору, орієнтованого на розроблення, виробництво 
та інтеграцію безпілотних авіаційних систем. Проаналізовано законодавчі ініціативи провідних 
країн Європи, Північної Америки та Азії та виявлено стійку тенденцію до формування цілісного, 
багатоаспектного підходу до регулювання використання БпЛА, що охоплює як технічні, так і ор-
ганізаційно-правові аспекти. Зосереджено увагу на формуванні стандартів професійної підготовки 
операторів БпЛА, що визнається одним із ключових чинників безпеки польотів та ефективності 
застосування безпілотних систем. 
Ключові слова: державна авіаційна політика, міжнародні стандарти безпілотної авіації, безпі-
лотні авіаційні системи, безпілотні літальні апарати, правове регулювання, підготовка операторів 
БпЛА.

Постановка проблеми. Сьогодні багато фахівців 
у сфері льотної підготовки звертають увагу на відсут-
ність системного та цілісного механізму підготовки опе-
раторів безпілотних літальних апаратів (БпЛА) в Укра-
їні. Фактично підготовка таких фахівців практично не 
здійснюється за винятком окремих категорій операторів 
у структурах сектору безпеки й оборони. 

І.А. Добрянський справедливо вказує на те, що од-
ними з ключових проблемних питань залишаються об-
ґрунтування та впровадження нових підходів у системі 

професійної освіти льотного складу, які повинні врахо-
вувати умови праці зовнішніх пілотів БпАК та льотчиків 
пілотованих повітряних суден, що відрізняються [1, с. 1]. 

З одного боку, у наукових джерелах висловлюється 
доволі дискусійна позиція, що такі об’єкти керування, 
як безпілотні літальні апарати та пілотовані повітряні 
судна, перебувають в однакових умовах під час виконан-
ня завдань у визначеному районі, що зумовлює, своєю 
чергою, узагальнені підходи в питаннях підготовки фа-
хівців [2, с. 7].
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Однак, з іншого боку, навіть у цих випадках експлуа-
тація БпЛА відбувається в умовах, суттєво відмінних від 
стандартів та вимог цивільної авіації. Унеможливлюється 
й належне формування кваліфікації таких фахівців відпо-
відно до міжнародних стандартів, з огляду на відсутність 
уніфікованих вимог до змісту навчання, стандартизованих 
програм теоретичної та практичної підготовки, а також 
належної нормативно-правової бази у сфері цивільної 
експлуатації БпЛА [3–6], що свідчить про актуальність 
та своєчасність вибраної теми дослідження.

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Числен-
ні проблеми правового регулювання підготовки пілотів 
безпілотних авіаційних систем стали предметом нау-
кового пошуку в дослідженнях відомих українських та 
закордонних учених, таких як: В.В. Афанасьєв, Д.Б. Від, 
Дж. Віннері, T. Гудман, І.А. Добрянський, Д.В. Карлов, 
С.Л. Корбетт, О.В. Коробецький, Р.Дж. Льюїс, Г.A. Ма-
клін, Л.Н. Паскофф, С.К. Пужай-Череда, Д.Дж. Руп-
пел, Дж. Свіренджен, О.В. Тварковська, В. Томпсон, 
E.M. Форстер, Н.Л. Вебстер, В. Чаппелл.

Разом із тим попри значний науковий доробок у ро-
ботах вищевказаних учених не приділено достатньої 
уваги системній проблемі інтеграції типових освітніх 
програм, унормуванню процедур сертифікації та контр-
олю якості освітніх послуг, а також створенню єдино-
го нормативного базису, який би об’єднував цивільні 
та військові підходи до підготовки операторів, зокрема 
з урахуванням міжнародних стандартів та рекомендацій 
ICAO.

Метою статті є аналіз міжнародно-правових актів та 
наукової літератури у сфері підготовки пілотів безпілот-
них авіаційних систем та розроблення пропозицій щодо 
вдосконалення національного адміністративно-правово-
го механізму підготовки пілотів безпілотних авіаційних 
систем.

Виклад основного матеріалу. Авіаційні органи різ-
них країн активно працюють над законодавчим урегу-
люванням правил і положень, що стосуються не лише 
експлуатації та технічного обслуговування безпілотних 
авіаційних систем (БАС), а й процесу їх сертифікації, 
а також установлення вимог до кваліфікації операторів.

Так, Європейське агентство авіаційної безпеки 
(EASA) ще в 2015 р. оприлюднило документ A-NPA 
2015-10 під назвою «Уведення нормативної бази для 
експлуатації безпілотних літальних апаратів» [7], у яко-
му зазначено, що пілот БАС повинен пройти спеціальну 
підготовку та отримати сертифікат на право виконання 
польотів із використанням безпілотного літального апа-
рата.

Зі свого боку, Федеральна авіаційна адміністрація 
США (FAA) з метою забезпечення безпеки польотів 
у національному повітряному просторі ще в 2008 р. 
розробила тимчасовий документ [8], де вперше було за-
пропоновано встановлення вимог до пілотів/операторів 
БАС. У цьому документі вказано, що пілот БАС повинен 
мати чинну ліцензію.

У 2011 р. FAA опублікувала Наказ 8130.34B [9], що 
стосується сертифікації льотної придатності БАС та, за 
потреби, пілотованих повітряних суден. У цьому доку-
менті чітко визначено, що пілот безпілотної системи має 
володіти щонайменше свідоцтвом приватного пілота 
FAA та дійсним медичним сертифікатом другого класу 
(або вищого).

У рамках розділу 333 Закону про модернізацію та 
реформу FAA від 2012 р. [10] також визначено, що пілот 
БАС повинен мати чинну ліцензію, медичну довідку або 
хоча б посвідчення водія.

Окрім того, у 2015 р. FAA оприлюднило Повідом-
лення про запропоноване нормотворення (NPRM) щодо 
малих БАС [11], у якому чітко викладено вимоги до ква-
ліфікації та обов’язків оператора, що керує безпілотни-
ком масою менше 25 кг. Ці правила стали базовими для 
регулювання цивільного використання дронів у США.

У військовій сфері кваліфікаційні вимоги регулю-
ються окремими документами. Наприклад, Регламент 
армії США 95-23: Правила польотів безпілотних літаль-
них апаратів [12] вимагає, щоб оператори БАС прохо-
дили спеціальне навчання та оцінювання їхніх знань 
і навичок.

У Великобританії Міністерство оборони в 2013 р. 
опублікувало документ DEFSTAN 00-970: Вимоги до 
конструкції та льотної придатності службових літаків 
[13], частину 9 якого присвячено безпілотним авіацій-
ним системам. У ньому вказано, що оператор БАС не 
зобов’язаний мати досвід керування пілотованими по-
вітряними суднами, однак повинен володіти спеціалізо-
ваними знаннями у сфері експлуатації БАС.

Варто також зазначити, що ще в 2002 р. австралій-
ський орган цивільної авіації (CASA) розпочав роботу 
над запровадженням норм для регулювання діяльності 
у сфері безпілотної авіації, що зробило Австралію одні-
єю з перших країн, яка започаткувала офіційне регулю-
вання підготовки та сертифікації операторів БАС.

Зокрема, у 2002 р. Управління з безпеки цивільної 
авіації Австралії (CASA) оприлюднило «Правила безпе-
ки цивільної авіації» (Civil Aviation Safety Regulations – 
CASR) AC101-1 [14] під назвою «Безпілотні літальні 
апарати та ракети: експлуатація БПЛА, технічні харак-
теристики, технічне обслуговування та підготовка пер-
соналу». У цьому нормативному документі передбачено, 
що оператор, який має намір здійснювати комерційну 
діяльність із використанням БПЛА, зобов’язаний мати 
сертифікат експлуатанта.

У Китаї у контексті активного розвитку сфери без-
пілотної авіації Головне управління цивільної авіації 
КНР (CAAC) ще в 2013 р. видало Тимчасове положення 
про управління пілотами цивільних безпілотних літаль-
них апаратів. Цей документ є базовим керівництвом 
для пілотів/операторів цивільних БпЛА та містить чіткі 
вимоги до сертифікації пілота, необхідного рівня знань 
і навичок експлуатації БпЛА.

У 2015 р. CAAC опублікувало ще один важливий до-
кумент – Тимчасову адміністративну процедуру експлу-
атації цивільних БпЛА в комерційній авіації загального 
призначення, у якій зазначається, що оператор, який 
керує БпЛА вагою понад 7 кг, здатним літати на висоті 
понад 500 м або на відстані більше 500 м, повинен мати 
дійсний сертифікат про проходження навчання або офі-
ційну ліцензію.

Починаючи з 2016 р. Вимоги до управління стандар-
тами польотів цивільної авіації зобов’язують оператора 
БпЛА до обов’язкової наявності: відповідної технічної 
кваліфікації; проходження професійної підготовки; офі-
ційної реєстрації самого БпЛА та включення його до 
системи управління авіацією загального призначення.

Що стосується кваліфікаційних вимог, то відповідно 
до існуючих правил льотної придатності та стандартів 
взаємодії оператора з безпілотною авіаційною системою 
під час експлуатації, під час визначення кваліфікації 
пілота/оператора БпЛА слід ураховувати низку клю-
чових чинників, зокрема: професійні якості, медичні 
показники, психологічну стійкість, вимоги до освіти та 
навчання, досвід практичної роботи, рівень координаці-
йних здібностей.
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Дотримання професійних якостей вимагає від ква-
ліфікованого пілота/оператора безпілотного літального 
апарата володіння низкою важливих професійних яко-
стей, серед яких: професійна відданість справі, високе 
почуття відповідальності, самоконтроль і дисципліна, 
мотивація та ентузіазм у роботі, логічність мислення та 
раціональність у прийнятті рішень.

Поряд з окресленими професійними якостями вста-
новлюються базові вимоги, такі як: вік не менше 18 ро-
ків, належна фізична підготовка, знання теорії аерона-
вігації, принципів експлуатації БпЛА, а також чинних 
авіаційних правил і процедур.

Велике значення в підготовці пілота БпЛА/БпАК від-
водиться вимогам до медичних показників. На відміну 
від пілотів пілотованих повітряних суден для операторів 
БпЛА сьогодні наявність медичної довідки не є обов’яз-
ковою умовою у більшості юрисдикцій.

Водночас оператор повинен мати добрий зір (хоча 
вимоги можуть бути менш суворими, ніж для пілотів 
традиційної авіації); фізичний стан повинен дозволяти 
безперервну роботу із системами управління БпЛА.

Проте, наприклад, у США для операторів великих 
безпілотних літальних апаратів установлюється обов’яз-
кова вимога щодо наявності дійсного медичного сер-
тифіката другого або третього класу, як це визначено 
в Частині 67 Федерального зводу авіаційних правил (14 
CFR Part 67) під назвою «Медичні стандарти та серти-
фікація» [15].

Для інших категорій персоналу, які відповідають 
лише за окремі функції, такі як: планування маршруту 
польоту, передача та обробка даних, управління корис-
ним навантаженням, медичні вимоги можуть бути спро-
щеними залежно від функціональної ролі та ступеня 
залученості до управління польотами.

Украй важливим і актуальним у процесі забезпе-
чення ефективності управління апаратом та безпеки 
виконання польотних завдань у складних, динамічних 
та стресових умовах є психологічна підготовка пілотів 
БпЛА. Упродовж останніх років кількість авіаційних 
подій, спричинених психологічними проблемами піло-
тів, зростає. Водночас не всі авіаційні компанії приді-
ляють належну увагу психічному здоров’ю персоналу. 
Міжнародна організація цивільної авіації (ІКАО) надає 
значення цій проблемі, однак досі відсутня належна 
кількість нормативних документів і наукових дослі-
джень у цій сфері.

Ще в 2013 р. Федеральне управління цивільної авіа-
ції США (FAA) опублікувало звіт за результатами роз-
слідування авіаційних пригод, згідно з яким із 2 758 
інцидентів у період із 2002 по 2012 р. вісім випадків 
були пов’язані із самогубством пілота [16].

Відомий приклад – катастрофа рейсу 9525 авіаком-
панії Germanwings, детально досліджена Французьким 
бюро розслідування авіаційних подій (BEA). Згідно з фі-
нальним звітом, катастрофа сталася через навмисні дії 
другого пілота, який мав ознаки психотичної депресії та 
проходив лікування від суїцидальних нахилів [17].

Такі трагічні інциденти змушують авіаційні органи 
влади та компанії посилювати увагу до психологічно-
го добробуту авіаційного персоналу. Водночас аспек-
ти, пов’язані з психологічною підготовкою операторів 
БпЛА, сьогодні є недостатньо врегульованими. Зокрема, 
чинні нормативні акти майже не містять чітких психо-
логічних вимог до кандидатів; окрім того, у науковій 
літературі мають місце лише поодинокі дослідження 
у вказаній сфері, які відзначаються фрагментарністю та 
відсутністю системного підходу до оцінювання психоло-

гічної придатності операторів, що ускладнює формуван-
ня єдиної методології відбору та підготовки персоналу 
для експлуатації безпілотних авіаційних систем.

У 2014 р. Військово-повітряні сили США прове-
ли дослідження з психологічної оцінки кандидатів на 
навчання операторів дистанційно керованих літальних 
апаратів (RPV). Уперше було запроваджено стандартизо-
ване тестування особистості до початку навчання.

Використовувався психометричний метод NEO-PI-R, 
який оцінює особистість за п’ятьма базовими характе-
ристиками, а саме: невротизм, екстраверсія, відкритість 
до досвіду, доброзичливість (поступливість), сумлін-
ність.

У дослідженні взяли участь 7 682 особи, які проходи-
ли підготовку як до пілотованого, так і до безпілотного 
управління в період із 2009 по 2013 р. [18].

Результати дослідження свідчать, що кандидати на 
роль операторів RPV у середньому: краще зберігають 
спокій під тиском, менш схильні до агресії, суму та 
безнадії, мають вищу самооцінку, уважають себе здат-
ними ефективно діяти у складних ситуаціях.

Із підвищенням рівня інформатизації та автоматиза-
ції безпілотних авіаційних систем (БПАС) фізичне на-
вантаження на пілота/оператора поступово знижується, 
однак інтелектуальне та психоемоційне навантаження, 
навпаки, зростає. Це особливо помітно під час виконан-
ня надзвичайних, спеціальних або критично важливих 
місій.

Якщо зазначені психологічні чинники не врахову-
вати та не реагувати на виклики вчасно, це може мати 
негативні наслідки для психічного здоров’я операторів, 
а отже, і для рівня безпеки польотів загалом.

У зв’язку із цим під час відбору кандидатів на поса-
ду оператора БпЛА необхідно здійснювати комплексну 
психологічну оцінку, яка повинна включати такі ключові 
показники: рівень сумлінності, відповідальність, орі-
єнтацію на досягнення результату, комунікабельність, 
емоційну стабільність, упевненість у собі, самоповагу, 
самодисципліну.

Також доцільним є регулярне проходження психо-
логічних консультацій, що виступають додатковим за-
побіжником у підтриманні функціональної готовності 
оператора та забезпеченні високого рівня авіаційної 
безпеки.

Особливу увагу слід приділити вимогам до підго-
товки операторів малих безпілотних літальних апаратів 
(БпЛА), оскільки світова практика передбачає обов’яз-
кове складання іспиту з теоретичних основ авіації, 
проходження базової (варіативної) підготовки, а також 
отримання сертифіката або ліцензії відповідно до наці-
ональних авіаційних нормативів.

Зокрема, у США оператор мінідрона може пред’яви-
ти водійське посвідчення як мінімальний документ.

Для більш складних систем (вище тактичного рівня) 
оператор повинен: мати освіту рівня бакалавра в галузі 
авіації або інженерії; пройти професійну льотну підго-
товку; навчатися аеронавігаційним дисциплінам; мати 
встановлений наліт годин управління БпЛА.

Оператори, які працюють у військовій, поліцейській 
або державній службі, повинні мати льотну ліцензію 
з певним нальотом годин. У разі участі в бойових опера-
ціях або роботи на місцях злочину – зобов’язані прохо-
дити психологічні консультації, що підтверджують їхню 
психологічну готовність до виконання завдання.

Досвід льотної та технічної експлуатації безпілот-
них авіаційних систем має свої особливості, зумовлені 
специфікою їх використання. Оскільки оператор БПЛА 
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не перебуває на борту повітряного судна, а здійснює 
управління із землі, це зумовлює низку техніко-ор-
ганізаційних відмінностей. Зокрема, наземна станція 
управління може бути розташована на значній відстані 
від самого апарата, маршрут польоту (паспорт польо-
ту) часто завантажується заздалегідь, а безпосереднє 
управління польотом, як правило, здійснюється в ав-
томатизованому режимі. Такий формат експлуатації 
вимагає від оператора не лише знань теоретичних ос-
нов авіації, а й глибокого розуміння технічних харак-
теристик системи, принципів роботи обладнання та 
процедур взаємодії між наземним комплексом і БпЛА 
в реальному часі.

Тому оператор повинен пройти спеціалізовану підго-
товку, що дає змогу безпечно керувати БпЛА в умовах 
обмеженої взаємодії з апаратом.

Для операторів малих БпЛА, які працюють у зоні 
прямої видимості, досвід може бути обмеженим. Нато-
мість оператори великих систем, особливо в армії або 
службах, повинні мати значний практичний досвід для 
забезпечення безпеки польотів.

Не менш важливим чинником, що суттєво впливає 
на ефективність застосування безпілотних авіаційних 
систем, є координація дій оператора з іншими компо-
нентами оперативного середовища.

Зі зростанням кількості БпЛА, що одночасно вико-
ристовуються у межах одного повітряного або комбіно-
ваного простору, зростає й потреба у їх скоординованій 
взаємодії з: іншими безпілотними літальними апара-
тами; пілотованими повітряними суднами; наземними 
безпілотними системами; надводними й підводними 
безпілотними платформами.

У зв’язку із цим оператор повинен володіти знан-
нями не лише щодо технічних і функціональних осо-
бливостей власної платформи, а й розуміти принципи 
роботи інших типів транспортних і бойових систем, 
з якими може здійснюватися взаємодія. Це дає змогу 
забезпечити належний рівень ситуаційної обізнаності, 
зменшити ризики виникнення конфліктів у просторі 
та підвищити загальну ефективність виконання за-
вдань.

Висновки. Світові тенденції у сфері розвитку 
авіаційних і безпекових технологій демонструють 
постійне розширення сфер застосування безпілотних 
літальних апаратів (БпЛА), що супроводжується ак-
тивною еволюцією нормативно-правового регулюван-
ня, удосконаленням системи підготовки операторів та 
технічного персоналу, а також динамічним зростанням 
промислового сектору, орієнтованого на розроблення, 

виробництво та інтеграцію безпілотних авіаційних 
систем у різні сфери – від цивільної авіації до оборон-
ної інфраструктури.

Аналіз законодавчих ініціатив провідних країн Єв-
ропи, Північної Америки та Азії свідчить про стійку 
тенденцію до формування цілісного, багатоаспектного 
підходу до регулювання використання БпЛА, що охо-
плює як технічні, так і організаційно-правові аспекти. 
У більшості досліджених країн правове регулювання 
впроваджується на основі уніфікованої моделі, відпо-
відно до якої основні положення щодо експлуатації без-
пілотних літальних апаратів інтегруються до базових 
нормативно-правових актів у сфері авіації, зокрема до 
законів про повітряний простір, правил цивільної авіації, 
процедур сертифікації та реєстрації повітряних суден.

Особливу увагу в сучасному правовому полі приді-
лено формуванню стандартів професійної підготовки 
операторів БпЛА, що визнається одним із ключових 
чинників безпеки польотів та ефективності застосуван-
ня безпілотних систем. Разом із тим чинне нормативне 
забезпечення підготовки операторів БпЛА в Україні за-
лишається фрагментарним, неуніфікованим та таким, що 
не відповідає повною мірою міжнародним стандартам. 
У країні відсутні типові навчальні програми для цивіль-
них операторів, не врегульовано питання сертифікації, 
контролю якості освітніх послуг та визнання кваліфі-
кацій.

У цьому контексті нагальною є потреба в розроблен-
ні системного підходу до нормативно-правового забезпе-
чення підготовки операторів БпЛА, який би охоплював: 
створення єдиних кваліфікаційних вимог до фахівців; 
затвердження типових освітніх програм (теоретичної та 
практичної підготовки); визначення механізмів сертифі-
кації та допуску до експлуатації БпЛА; упровадження 
інструментів державного контролю та нагляду за якістю 
підготовки; інтеграцію військових і цивільних підходів 
до підготовки персоналу з урахуванням потреб націо-
нальної безпеки.

Отже, забезпечення безпечного та ефективного 
функціонування БпЛА в повітряному просторі України 
потребує інституційного зміцнення цієї сфери з ураху-
ванням міжнародного досвіду, рекомендацій ICAO, тех-
нологічних викликів та стратегічних завдань державної 
авіаційної політики.

Перспектива подальших досліджень полягає у роз-
робленні концепції єдиного адміністративно-правового 
акту, що регулює підготовку, сертифікацію та діяльність 
операторів БпЛА у цивільному та змішаному (цивіль-
но-військовому) секторах.
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IMPROVEMENT OF QUALIFICATIONS OF PILOTS  
OF UNMANNED AVIATION SYSTEMS IN THE CONTEXT  

OF INTERNATIONAL LEGAL REGULATION

The article analyzes international legal acts and scientific literature in the field of training pilots of unmanned aircraft 
systems. Proposals are made to improve the national administrative and legal mechanism for training pilots of unmanned 
aircraft systems. It is stated that global trends in the development of aviation and security technologies demonstrate a 
constant expansion of the scope of application of unmanned aerial vehicles. The rapid modernization of the regulatory and 
legal regulation of the mechanism for training pilots of unmanned aircraft systems, the improvement of the training system 
for operators and technical personnel, as well as the dynamic growth of the industrial sector focused on the development, 
production and integration of unmanned aircraft systems are emphasized. Legislative initiatives of leading countries in 
Europe, North America and Asia are analyzed and a stable trend towards the formation of a holistic, multi-faceted approach 
to regulating the use of UAVs, covering both technical and organizational and legal aspects, is revealed. It was found that in 
most of the studied countries, legal regulation is implemented on the basis of a unified model, according to which the main 
provisions on the operation of unmanned aerial vehicles are integrated into the basic regulatory legal acts in the field of 
aviation, in particular, into the laws on airspace, civil aviation rules, certification procedures and registration of aircraft. 
The focus is on the formation of standards for professional training of UAV operators, which is recognized as one of the key 
factors in flight safety and the effectiveness of the use of unmanned systems. The fragmentation and lack of systematization 
of the current regulatory support for the training of UAV operators in Ukraine, the lack of standard training programs for 
civil operators, the lack of regulation of certification issues, quality control of educational services and recognition of UAV 
pilot qualifications are emphasized.

Key words: state aviation policy, international standards for unmanned aviation, unmanned aircraft systems, unmanned 
aerial vehicles, legal regulation, training of UAV operators.
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