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Аннотация. Настоящая статья посвящена комплексному сравнительно-правовому исследованию подхо-

дов к регулированию беспилотных воздушных судов, сложившихся в юрисдикциях Европы и Азии. В ра-

боте анализируются концептуальные модели интеграции беспилотных воздушных судов в национальное 

воздушное пространство: от тотальной централизации и административного лицензирования до риск-

ориентированного подхода и экспериментальных правовых режимов. Детально рассматривается про-

блема экстерриториальности применения норм, вопросам юрисдикционной коллизии, а также стандар-

там защиты данных и приватности при эксплуатации беспилотных воздушных судов. Теоретическую ос-

нову исследования составляют законодательные и иные нормативные акты государств Европы и Азии, 

научные доклады и исследования зарубежных и отечественных ученых. Результаты исследования позво-

лили раскрыть особенности правового регулирования использования беспилотных воздушных судов в 

странах Европы и Азии. Сравнительно-правовой анализ научных материалов, законодательных и иных 

нормативных актов позволил выявить, что европейская модель регулирования беспилотных воздушных 

судов базируется на риск-ориентированном подходе, что обеспечивает снижение административных 

барьеров при сохранении высоких стандартов безопасности. Азиатский подход демонстрирует приори-

тет жесткого государственного контроля и централизованного планирования использования беспилотных 

воздушных судов, что эффективно для обороноспособности и публичной безопасности, но создает пре-

пятствия для инновационной логистики. Проведенный анализ свидетельствует, что формирование эф-

фективной системы правового регулирования беспилотных воздушных судов находится в стадии дина-

мического развития даже в тех странах, которые являются доминирующими в данной отрасли. Несмотря 

на наличие объективных тенденций к конвергенции правовых институтов, реализуемых под эгидой Меж-

дународной организации гражданской авиации, представляется доктринально обоснованным выделе-

ние комплекса норм, регулирующих отношения по использованию беспилотных воздушных судов, в са-

мостоятельный правовой институт. 
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Abstract. The current paper has presented a comprehensive comparative legal study of approaches to 

regulating unmanned aerial vehicles that have been developed in European and Asian jurisdictions. There have 

been analyzed conceptual models for integrating unmanned aerial vehicles into national airspace, ranging 

from total centralization and administrative licensing to a risk-based approach and experimental legal 

regimes. There has been studied in detail the issue of extraterritorial application of regulations, jurisdictional 

conflicts, and data protection and privacy standards when using unmanned aerial vehicles. The theoretical 

basis of the study has been formed by legislative and other regulatory acts of European and Asian countries, 

scientific reports, and research by foreign and Russian scholars. The study results have revealed the specifics 

of legal regulation of unmanned aerial vehicle in Europe and Asia. A comparative legal analysis of scientific 

materials, legislative acts, and other regulations has established that the European model for regulating 

unmanned aerial vehicles is based on a risk-based approach, which reduces administrative barriers while 

maintaining high safety standards. The Asian approach emphasizes strict government control and centralized 

planning for the use of unmanned aerial vehicles, which is effective for defense and public safety but creates 

barriers to innovative logistics. The conducted analysis has demonstrated that the development of an effective 

legal framework for unmanned aerial vehicles is in a dynamic development stage, even in countries that are 

dominant in this industry. Despite the existence of objective tendencies towards the convergence of legal 

institutions implemented by the International Civil Aviation Organization, it seems doctrinally justified to single 

out the set of rules governing relations regarding the use of unmanned aerial vehicles as an independent legal 

institution. 
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В условиях стремительной технологической эволюции авиационной от-
расли, ознаменовавшей переход от пилотируемой авиации к дистанцион-
но пилотируемым системам, категория беспилотных воздушных судов 
(далее — БВС) превратилась из объекта сугубо технического нормирова-
ния в сложнейший предмет межотраслевого правового регулирования. 
Формирование национальных и наднациональных подходов к легализа-
ции оборота и эксплуатации БВС в странах Европы и Азии демонстрирует 
не только различия в правовой технике, но и глубинные расхождения в 
философии правопонимания: является ли БВС объектом повышенной 



249 

опасности, подлежащим тотальному контролю, либо полноценным участ-
ником экономического оборота, чье использование должно стимулиро-
ваться посредством минимизации административных барьеров. Сравни-
тельный анализ этих подходов имеет прикладное значение для совершен-
ствования национальных законодательств, стремящихся к имплемента-
ции стандартов Международной организации гражданской авиации и по-
иску баланса между публичными интересами безопасности, обороноспо-
собностью и приватностью. 

Европейский вектор правового регулирования характеризуется после-
довательной централизацией и стремлением к созданию унифицирован-
ного пространства для эксплуатации БВС, что нашло свое наиболее полное 
выражение в Базовом регламенте Европейского парламента и Совета ЕС 
2018/1139, который распространил компетенцию Европейского агентства 
авиационной безопасности (EASA) на сферу БВС, а также в делегированных 
и имплементационных актах, составляющих так называемый «пакет БВС-
регулирования». Главной особенностью европейской модели выступает 
риск-ориентированный подход, закрепленный в Делегированном регла-
менте Комиссии (ЕС) 2019/945 и Имплементационном регламенте Комис-
сии (ЕС) 2019/947. Согласно данной системе все операции с БВС классифи-
цируются в зависимости от степени риска для третьих лиц и воздушного 
пространства на три категории: «открытая», «специфическая» (и «серти-
фицированная». Для категории «open», которая предполагает полеты ви-
зуальной линии видимости с использованием легких БВС, установлен уве-
домительный порядок и требования к маркировке класса C0—C6, что, по 
сути, представляет собой презумпцию легальности при соблюдении тех-
нических стандартов. Категория «specific», охватывающая более сложные 
операции, требует получения оперативного разрешения или использова-
ния стандартных сценариев (PDRA — Pre-defined Risk Assessment), что сви-
детельствует о внедрении гибких механизмов административного усмот-
рения. «Сертифицированная» категория, включающая перевозку людей 
или опасных грузов, приравнивается по требованиям к пилотируемой 
авиации, что предполагает сертификацию типа воздушного судна, опера-
тора и наличие лицензии пилота. 

Будучи одним из инициаторов ужесточения авиационного законода-
тельства после инцидентов с пролетами БВС над режимными объектами, 
Французская Республика ввела в действие европейские нормы посред-
ством Кодекса гражданской авиации [Code de l’aviation civile], дополнив их 
институтом «зоны ограниченного доступа». Характерной чертой француз-
ского подхода является акцент на геоинформационном обеспечении, 
иными словами создание интерактивной карты «Géoportail» с детализиро-
ванной дифференциацией запретных, временно запретных и ограничен-
ных зон, что придает нормативному регулированию высокую степень 
определенности. 
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Германская правовая система же изначально тяготела к детализации на 
уровне земельного законодательства, но в рамках гармонизации с правом 
ЕС произошла унификация, при которой главная роль отведена Федераль-
ному управлению гражданской авиации [Luftverkehrsgesetz (LuftVG)]. В 
Германии подход к регулированию БВС строится вокруг института иден-
тификации — Drohnenkennzeichen. Он обязателен для всех БВС, которые 
либо оснащены камерой, либо имеют взлетную массу более 250 г. Сам по 
себе факт нанесения идентификационного номера оператора на аппарат 
рассматривается как необходимое условие для возникновения права на 
его эксплуатацию. Иными словами, без этого маркировочного элемента 
полет становится юридически невозможным. Подобный подход фактиче-
ски представляет собой легализационный механизм, встроенный в реги-
страционную логику. 

Азиатский регион демонстрирует иную методологическую основу регу-
лирования, обусловленную, с одной стороны, высокими темпами техноло-
гического развития и активным использованием БВС в коммерческих це-
лях, а с другой — сохранением жестких административных механизмов 
контроля за воздушным пространством.  

Китайская Народная Республика представляет собой уникальный слу-
чай, где регулирование БВС находится на стыке публичного управления и 
государственной поддержки индустрии. Основным нормативным актом 
выступают Временные меры по управлению беспилотными летательными 
аппаратами (Управление гражданской авиации КНР, 2024 г.), а также За-
кон о национальной обороне, положения которого содержат нормы об 
обязательной установке на все БВС систем распознавания «гражданский-
военный» (двусторонняя идентификация). Китайская модель характери-
зуется классификацией БВС по массе, скорости и высоте полета на пять 
категорий: микро, малые, средние, большие и сверхбольшие. Критическим 
отличием является требование о получении лицензии оператора не толь-
ко для коммерческой деятельности, но и для полетов отдельных катего-
рий БВС в личных целях. Показательно, что в КНР реализуется принцип 
«единого окна» через национальную платформу UOM (Unmanned Aircraft 
Management), когда осуществляется одновременная регистрация воздуш-
ного судна, страхование ответственности и планирование полетного зада-
ния. С точки зрения публичного права, китайское регулирование инкор-
порирует нормы об административной и уголовной ответственности за 
несанкционированное использование БВС вблизи критически важных ин-
фраструктурных объектов, причем диспозиции соответствующих статей 
(например, ст. 114 УК КНР) сформулированы максимально широко, что 
предоставляет правоприменительным органам значительную свободу 
усмотрения. 

Республика Сингапур реализует модель, ориентированную на создание 
максимально благоприятного инвестиционного и инновационного клима-
та. Регулирование осуществляется в рамках Закона об авиации и Правил 
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об использовании БВС [Air Navigation Act 1966]. Сингапур первым в Азии 
внедрил систему тестирования операций БВС за пределами прямой види-
мости, включая доставку грузов и мониторинг городской инфраструкту-
ры. Административная процедура получения разрешения в Сингапуре де-
бюрократизирована до предела. Выделены зоны «fly‑anywhere» (с низкой 
плотностью населения) с уведомительным порядком, в то время как поле-
ты в центральном регионе требуют получения оперативного разрешения 
(Permit to Fly) на основании оценки воздействия на общественную без-
опасность. Сингапурский подход интересен также с точки зрения защиты 
персональных данных: Закон о защите персональных данных (PDPA) рас-
пространяется на сбор данных с БВС, оснащенных камерами, если такая 
съемка не является анонимной, что создает прецедент для квалификации 
БВС как технического средства негласного получения информации 
[Personal Data Protection Act 2012]. 

Япония, пострадавшая от техногенной катастрофы на АЭС «Фукусима-1» 
и последующего использования БВС для мониторинга радиационной об-
становки, сформировала жесткий законодательный каркас в Законе о 
гражданской авиации (Civil Aeronautics Act) и поправках к нему, внесенных 
в 2022 г. Особенностью японского регулирования является запрет на по-
леты БВС над жилыми массивами без специального разрешения министра 
земель, инфраструктуры, транспорта и туризма (MLIT), а также внедрение 
обязательного страхования гражданской ответственности для всех БВС 
вне зависимости от массы. Япония, как и КНР, активно использует инсти-
тут лицензирования операторов, причем квалификационные требования 
включают не только теоретический экзамен по знанию воздушного зако-
нодательства, но и практический тест на симуляторе, что свидетельствует 
о стремлении законодателя к высокому профессионализму субъектов об-
ращения БВС. Вопросы защиты персональных данных при эксплуатации 
БВС в Японии регулируются общими нормами Закона о защите личной 
информации, без формирования специализированной судебной или адми-
нистративной практики. 

Сравнительный анализ указанных моделей позволяет выявить ряд су-
щественных разночтений в подходах к основным правовым институтам. 
Прежде всего, это касается определения юрисдикционной природы БВС. В 
европейском праве БВС рассматривается преимущественно как воздушное 
судно в классическом понимании, что влечет распространение на него 
всей полноты норм воздушного права, включая ответственность перевоз-
чика (глава III Регламента (ЕС) 2018/1139) и требования к летной годно-
сти [1]. В азиатских юрисдикциях, за исключением Сингапура, прослежи-
вается тенденция к выделению БВС в отдельную категорию движимого 
имущества с особым правовым режимом, который часто регулируется ак-
тами, находящимися на стыке административного и информационного 
права. Данное различие имеет принципиальное значение для института 
вещных прав. Если в Европе регистрация прав на БВС (ипотека, залог) 
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осуществляется по аналогии с воздушными судами, то в Китае и Японии 
БВС рассматривается как технически сложное устройство, оборот которо-
го подчинен общим нормам о движимом имуществе, но с изъятиями в ча-
сти государственной регистрации [1]. 

Вторым критерием сравнения выступает механизм контроля за исполь-
зованием воздушного пространства.  

Европейская модель, реализуемая на основе системы U‑Space (совмест-
ный проект SESAR и EASA), базируется на принципах децентрализации и 
цифровизации. U‑Space представляет собой не просто техническое реше-
ние, а полноценный правовой институт, поскольку Регламент (ЕС) 
2021/664 устанавливает обязательность предоставления услуг U‑Space 
для всех операций в специфической и сертифицированной категориях.  

В азиатских странах наблюдается плюрализм подходов. Сингапур также 
внедряет элементы U‑Space, адаптированные под городскую среду (систе-
ма FlyNow), тогда как КНР и Япония делают ставку на централизованное 
государственное планирование полетов через органы управления воз-
душным движением (Управление гражданской авиации КНР, MLIT в Япо-
нии). В Китае любое изменение полетного плана в реальном времени тре-
бует согласования с диспетчерским центром, что исключает возможность 
динамического перепланирования маршрутов, характерного для европей-
ской модели. Эта дихотомия отражает принципиально различное понима-
ние публичного порядка: как системы, построенной на саморегуляции и 
страховании рисков (Европа), или как системы, требующей непосред-
ственного административного надзора за каждым актом использования 
воздушного пространства (Азия). 

В сравнительном анализе сложность представляет институт защиты 
персональных данных при эксплуатации БВС. Основанный на Общем ре-
гламенте по защите данных (GDPR) европейский подход рассматривает 
сбор видео- и фотоматериалов с помощью БВС как обработку персональ-
ных данных, если возможна идентификация физических лиц. Статья 5 
GDPR устанавливает принципы минимизации данных и целевого ограни-
чения, что влечет для оператора БВС обязанность проведения оценки вли-
яния на защиту данных (DPIA) при планировании систематических поле-
тов над населенными пунктами.  

Во Франции и Германии сформировалась судебная практика, признаю-
щая незаконным использование БВС для наблюдения за частной соб-
ственностью без согласия собственника, даже если полет осуществляется 
в открытой категории.  

Азиатские юрисдикции демонстрируют большую вариативность. Как 
уже нами упоминалось, Сингапур адаптировал PDPA, в то время как в Ки-
тае и Японии вопросы приватности при использовании БВС регулируются 
преимущественно общими нормами о неприкосновенности частной жизни 
(ст. 1032 ГК КНР, Закон Японии о защите личной информации), без фор-
мирования специализированной судебной или административной прак-
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тики. Такая постановка вопроса обусловлена тем, что в данных странах 
приоритет публичного интереса (безопасность, градостроительный мони-
торинг) традиционно доминирует над частным интересом в сфере данных, 
что находит отражение в расширительном толковании целей государ-
ственного мониторинга. 

Немаловажным аспектом является анализ коллизионных норм и экс-
территориального применения законодательства. Поскольку БВС, в силу 
своей мобильности, способны пересекать государственные границы, воз-
никает вопрос о применимом праве в случае причинения вреда.  

Европейское право через механизм Регламента «Рим II» (ЕС) 864/2007 
предлагает использовать «право места наступления вреда», тем не менее для 
БВС, зарегистрированных в одном государстве-члене ЕС и управляемых из 
другого, возникают сложности с определением места оператора [2].  

Азиатские страны, не имеющие столь развитой системы унификации, 
решают этот вопрос посредством двусторонних соглашений, преимуще-
ственно в рамках АСЕАН и Шанхайской организации сотрудничества, в 
рамках которых вопросы трансграничной эксплуатации БВС только начи-
нают обсуждаться [2]. Интересным является тот факт, что КНР в односто-
роннем порядке распространяет действие своих нормативных актов на 
операции, осуществляемые гражданами КНР за рубежом, если управление 
осуществляется через китайские платформы (облачное управление), что 
создает риски коллизии с национальным законодательством государств 
пребывания. 

С точки зрения доктринального осмысления, выявленные различия мо-
гут быть интерпретированы сквозь призму теории правовых семей. Бу-
дучи типичным продуктом романо-германской правовой семьи, европей-
ская модель стремится к кодификации, абстрактности норм и верховен-
ству наднационального права над национальным [3], а азиатские модели, 
напротив, демонстрируют черты, присущие «восточному правовому тра-
диционализму»: высокая степень дискреции административных органов, 
использование «гибких» правовых инструментов (циркуляров, разъясне-
ний) наряду с формальными законами, а также приоритет государствен-
ных интересов (стабильность, безопасность) над принципами экономиче-
ской эффективности. Впрочем, в последнее десятилетие наблюдается про-
цесс конвергенции. Европейское право заимствует азиатские практики 
геозонирования и обязательной идентификации, а азиатские юрисдикции 
— европейские стандарты управления рисками и стратификации опера-
ций [2; 3]. Конвергенция во многом инспирирована деятельностью ИКАО, 
которая разрабатывает стандарты и рекомендуемую практику (SARPS) для 
RPAS, стремясь к унификации глобального авиационного пространства. 

В заключение следует отметить, что формирование эффективной си-
стемы правового регулирования БВС находится в стадии динамического 
равновесия между двумя полюсами: унификацией и фрагментацией, либе-
рализацией и безопасностью.  
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Европейская модель демонстрирует успешность риск-
ориентированного и гармонизированного подхода, позволяющего снизить 
административную нагрузку на малый бизнес при сохранении высоких 
стандартов безопасности [3].  

Азиатская модель, особенно китайская, показывает эффективность 
жесткой централизации и государственного контроля в вопросах обеспе-
чения обороноспособности и публичной безопасности, однако создает ба-
рьеры для развития малой авиации и инновационных логистических сер-
висов.  

Дальнейшее развитие сравнительного правоведения в данной области 
во многом будет определяться тем, как станут оформляться новые право-
вые институты. В их числе — право на цифровую идентичность беспилот-
ных воздушных судов, институт оператора удаленной идентификации, а 
также правовой режим, регулирующий совместное использование воз-
душного пространства пилотируемой и беспилотной авиацией. Именно 
эти направления сегодня формируют исследовательскую повестку [3]. 
Учитывая трансграничный характер эксплуатации БВС, наиболее перспек-
тивным представляется путь гармонизации на базе принципов, заложен-
ных в Чикагской конвенции 1944 г. с учетом технологических особенно-
стей цифровой эпохи, с последующим выделением комплекса норм, регу-
лирующих отношения по использованию беспилотных воздушных судов, в 
самостоятельный правовой институт. 
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