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КРАТКАЯ СПРАВКА 

В данном рабочем документе предлагается принять новые положения 

в Технических инструкциях для обеспечения международных полетов 

дистанционно пилотируемых авиационных систем. 

 

Новые предлагаемые положения являются результатом работы 

Рабочей группы DGP по дистанционно пилотируемым авиационным 

системам (DGP-WG/RPAS) в соответствии с рабочей карточкой ANC 

DGP.007.02 по разработке положений об опасных грузах для обеспечения 

полетов дистанционно пилотируемых авиационных систем. 

 

Действия DGP: DGP предлагается: 

 

a) рассмотреть предлагаемые изменения, содержащиеся в 

добавлениях B и C к настоящему рабочему документу, для включения в 

издания Технических инструкций и Дополнения к ним 2027–2028 гг.; 

 

b) рассмотреть предлагаемый инструктивный материал, 

содержащийся в добавлении D к настоящему рабочему документу, и 

одобрить его публикацию в качестве инструктивного материала для 

использования государствами для внутренних полетов. 

 
* Переведены только краткая справка и добавление. 
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1. INTRODUCTION 

1.1 This working paper reflects the discussions held, and feedback obtained from panel 

members at the 2025 Dangerous Goods Panel Working Group Meeting (DGP-WG/25, 21 to 25 April 2025, 

Delhi, India) on the work carried out by the DGP Working Group on Remotely Piloted Aircraft Systems 

(DGP-WG/RPAS), which was established at the 2022 DGP Working Group Meeting (DGP-WG/22, 21 to 

25 November 2022, Montreal) (see paragraph 4.6.1 of the DGP-WG/22 Report and 4.6.2 of the 

DGP-WG/25 Report). 

1.2 These discussions and feedback were focussed on the following papers:  

a) DGP-WG/25-WP26, which presented information on the efforts of DGP-WG/RPAS 

in the development of new dangerous goods provisions to support operations in 

remotely piloted aircraft systems.  

b) DGP-WG/25-IP/1, containing guidance for the carriage of dangerous goods 

transported by unmanned aircraft (UA) extracted from ICAO Advisory 

Circular AC-102-37 associated with Part 102 of the ICAO Model UAS Regulations; 

c) DGP-WG/25-IP/2, containing a presentation given by the Remotely Piloted Aircraft 

Systems Panel (RPASP) to inform DGP-WG/RPAS, at its second meeting held in April 

2023, of some assumptions for the decision making on how the work should be 

progressed; and 

d) DGPWG/25-IP/3, containing the recommendations made to the DGP Working Group 

on Annex 18 (DGP-WG/Annex 18) (Appendix A to DGPWG/25-IP/3), a working 

document developed by DGP-WG/RPAS to review the Technical Instructions 

including questions directed to the panel (Appendix B to DGPWG/25-IP/3) and 

recommendations from DGP-WG/RPAS for changes to the Technical Instructions and 

guidance material to be adopted in the Supplement to the Technical Instructions (or a 

separate document as preferred by the panel) (Appendix C to DGPWG/25-IP/3).  

2. QUESTIONS, COMMENTS AND FEEDBACK 

2.1 For guidance on how to proceed with the work, DGP-WG/RPAS was seeking initial 

responses to the following questions during DGP-WG/25: 

a) does DGP-WG/25 agree with the view taken by DGP-WG/25 that Parts 2, 3, 4, 6 and 8 

of the Technical Instructions do not need to be changed to support RPAS operations? 

b) does DGP-WG/25 agree that there is a need for a new Chapter 8 in Part 7 of the 

Technical Instructions to support and address the specific conditions in which RPAS 

operations may be conducted in the near future? 

c) does DGP-WG/25 agree that the Technical Instructions should include provisions to 

enable the applicability of the Technical Instructions to RPAS other than certified 

RPAS, and for these to be adopted by States in domestic operations? 

d) does DGP-WG/25 agree that the Technical Instructions should apply to all UAS, which 

includes RPAS, or should it only apply to RPAS? 
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2.2 Panel members were further invited to provide formal comments, feedback and suggestions 

to all the remaining questions contained in DGP-WG/25-IP/3 by 30 June 2025. 

2.3 Based on the responses, feedback and suggestions, DGP-WG/RPAS would continue to 

work on the draft provisions with the objective of submitting a proposal of new provisions to be brought to 

DGP/30, for consideration and possible inclusion in Edition 2027-2028 of the Technical Instructions for 

the Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Doc 9284), in support of the Standards and Recommended 

Practices (SARPs) contained in Annex 6 - Operation of Aircraft, Part IV - International 

Operations - Remotely Piloted Aircraft Systems, due to become applicable in November 2026. 

2.4 In respect to the specific questions asked by the DGP-WG/RPAS, the following comments 

and feedback were collected form the panel members: 

a) The panel members agreed that Parts 2, 3, 4, 6 and 8 do not need to be changed to 

support RPAS operations. 

b) With regards to the introduction of a new Chapter in Part 7 for RPAS operations, most 

saw a need to introduce a new chapter to address RPAS-specific needs, although there 

were some panel members that debated on whether this was necessary, given that RPA 

certified in accordance with Annex 8 — Airworthiness of Aircraft would be no 

different to manned aircraft certified in accordance with Annex 8. DGP-WG/25 

concluded one should be developed with high-level provisions that would not have an 

adverse effect on safety should a State choose to use them domestically for unmanned 

aircraft other than RPA.  

c) During the discussions it was highlighted that helicopters were certified under 

Annex 8, however due to the differences in type of operations there was a need to 

establish specific provisions that required a separate chapter, similarly to what was 

suggested for RPAS. It was also highlighted that whilst aeroplanes and helicopters 

were treated under separate parts of Annex 6 (respectively Part I and Part III), Annex 6 

Part IV includes both types of aircraft for RPAS Operations. 

d) With regard to whether the Technical Instructions should include provisions to enable 

the applicability of the provisions to RPAS operations other than certified RPAS and 

for these to be adopted by States in domestic operations, it was deemed that it could 

not be done because it would extend the scope of the Technical Instructions beyond 

that of Annex 6, Part IV. However, guidance for transporting dangerous goods on such 

aircraft could be developed for inclusion in a separate document.   

e) In relation to extending the provisions of the Technical Instructions to the specific 

category of operations. The Secretary clarified, that based on feedback from technical 

experts within the ICAO Secretariat, Annex 6, Part IV was applicable to the operation 

of RPAS certificated in accordance with Annex 8 by operators authorized to conduct 

international RPAS operations. The Foreword to Annex 6, Part IV clearly states that 

the provisions in the Annex did not apply to open and specific category operations.  

f) The scope of the Technical Instructions could therefore not be extended to the specific 

category, but guidance material for the specific category could be developed for 

inclusion in a separate document. 
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g) Regarding the possibility of including provisions in the Technical Instructions, to 

enable its applicability to unmanned aircraft (UAS) other than for RPA. Similar to 

paragraph e) and f) above, in the context of international operations, the Technical 

Instructions could only be applicable to the operation of RPAS certificated in 

accordance with Annex 8 by operators authorized to conduct international RPAS 

operations. However, guidance for transporting dangerous goods in unmanned aircraft 

other than an RPA, could be developed for inclusion in a separate document. 

h) On the possibility of considering the use the ICAO Model Unmanned Aircraft Systems 

(UAS) Regulations 102 and its related Advisory Circular 102-37 as a starting point for 

developing provisions in the Technical Instructions, the Secretary clarified that based 

on feedback from technical experts within the ICAO Secretariat, all provisions in the 

Technical Instructions needed to be based on the provisions in Annex 6, Part IV and 

not on this document.  

i) Finally, whether the normal conditions of transport outlined in the Introductory 

Chapter to Part 4 would apply to remotely piloted aircraft (RPA) operations was 

discussed. DGP-WG/25 concluded that they would for aircraft certified in accordance 

with Annex 8, noting that the cargo compartment safety provisions of Annex 6, 

Part IV, Chapter 15, which required that the operator take the capabilities of the aircraft 

into account, would also apply. 

j) DGP-WG/25 emphasized the need for coordination with RPASP before 

recommending any final conclusions on this or any amendments proposed. 

2.5 Appendix D of this working paper proposes guidance material to be considered by the 

panel, developed in alignment with the feedback mentioned in paragraphs 2.4 d), f) and g), to be included 

in a separate document. 

3. ADDITIONAL FEEDBACK ON DGPWG/25-IP/3 

3.1 A face-to-face meeting of DGP-WG/RPAS was held during DGP-WG/25 and further 

feedback was collected on the questions raised in DGPWG/25-IP/3 which further informed 

DGP-WG/RPAS on the drafting of the proposed new provisions for the Technical Instructions contained 

in Appendix B to this working paper and for the Supplement to the Technical Instructions contained in 

Appendix C to this working paper.  

3.2 The following specific feedback was considered in the proposed new provisions:  

a) Part 1;3 – Definitions. Any proposed references to UA or UAS operations needed to 

be removed.  

b) Part 3 - Table 3-1. It was agreed that no specific changes were necessary to the 

structure of the table and that the structure of the table provided for flexibility in the 

operation of RPAS where packaging requirements and quantities limits are concerned. 

c) Part 5 - Shipper responsibilities. It was agreed that there was no need to consider any 

further provisions related to the offering of dangerous goods for carriage in an aircraft 

which did not meet the requirements for normal conditions of transport. Additionally, 
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feedback from panel members deemed that the development of specific marking and/or 

labelling to differentiate between conventional aircraft and RPAS was not necessary.  

d) Part 7;8. Whilst most agreed that a new Chapter 8 should be developed, it was 

highlighted that it should only reflect RPAS operations that specifically comply with 

the certification requirements of Annex 8, hence a review of the proposed provision 

was necessary to remove any provision not aligned with these principles. 

4. OTHER CONSIDERATIONS SINCE DGPWG/25 

4.1 With panel members having expressed their intention to align in so far as possible the 

transport of dangerous goods on RPA, with the existing provisions applicable to manned aircraft, 

consideration has been given to the cargo compartment classifications which should apply to RPA. The 

Technical Instructions specifies cargo compartment certification requirements for the internal carriage of 

dangerous goods. Some of the certification requirements are reliant on the aircraft design enabling a crew 

member to detect or respond to a fire which are irrelevant to unmanned RPA operations. Whilst this would 

not affect passengers or crew members for RPA operations (as there aren’t any on board) there remains the 

possibility that a fire on board an RPA which does not have effective fire detection and or suppression 

capability presents an unacceptable risk to persons on the ground. Accordingly, it is proposed to specify 

that an RPA may only transport dangerous goods either in a cargo compartment that meets all the 

certification requirements for a Class C, Class D or Class E aircraft cargo compartment or as external 

carriage. It is also proposed to provide for an approval by the State of the Operator for the carriage of the 

dangerous goods listed in Part S-7;2.2.2 and S-7;2.2.3 of the Supplement in a cargo compartment that does 

not meet all the applicable certification requirements.  

4.2 Some working group members saw value in establishing a note under Technical 

Instructions Part 7;2 (Loading Restrictions on the Flight Deck and for Passenger Aircraft) pointing to the 

proposed Part 7;8 for RPA. An alternative view was that the note was inappropriate as RPA do not have a 

flight deck and are not currently permitted to transport passengers. Accordingly, the proposal shows the 

note in square brackets to prompt further discussion by the panel. 

4.3 Consideration was also given to excepting RPA that do not transport live animals from the 

requirement of Part 7;4 of the Technical Instructions to establish the maximum quantity of dry ice permitted 

in each compartment in its operations manual. However, it was concluded that as an RPA operator would 

still need to inform ground personnel that dry ice was onboard, it was appropriate to establish limits for 

each compartment or state ‘no limit’ within its operations manual. 

4.4 For the purposes of the drafting process, the working group included all the definitions that 

might be relevant within the proposal for Part 1;3.1 - Definitions. It may now be appropriate to delete those 

that are not specifically referenced in the proposal. 

5. FUTURE WORK REQUIRED TO BE CONDUCTED 

5.1 In accordance with Job Card 007.01 (see Appendix A of this WP) further work needs to be 

completed as follows: 

a) Similarly to what was conducted for the Technical Instructions, a detailed review of 

the Supplement to the Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous 

Goods by Air (Doc 9284SU) has yet to be completed. Part S-7; Chapter 2 in particular, 
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may need to be reviewed to broaden specific provisions such as those contained in 

Parts S-7; 2.2, to include radioactive materials in category II – Yellow and category III 

– Yellow or gases in Div 2.3 when applied to RPAS operations. 

b) A review of Guidance for Safe Operations Involving Aeroplane Cargo Compartments 

(Doc 10102), which incorporates the cargo compartment safety risk assessment needs 

to be conducted for RPAS operations, because Annex 6, Part IV captures both 

helicopter and aeroplane (aircraft) operations. 

c) A review of Emergency Response Guidance for Aircraft Incidents Involving 

Dangerous Goods (Doc 9481) has yet to be conducted; however, there may be a need 

to draft a completely new document or alternatively, include a separate chapter for 

RPAS operations. 

6. ACTION BY THE DGP 

6.1 The DGP is invited to: 

a) consider the proposed changes contained in Appendices B and C of this working paper 

for inclusion in the 2027-2028 Editions of the Technical Instructions and its 

Supplement. 

b) consider the proposed guidance material contained in Appendix D of this working 

paper and to endorse publishing it as guidance material for use by States in domestic 

operations. This may be achieved either by publishing this guidance material as a 

separate document under the purview of the DGP, or by incorporating its content in a 

revised version of ICAO Advisory Circular 102-37. 

— — — — — — — — 
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DGP.007.02 Dangerous goods provisions to support RPAS operations 

Source DGP/28 Recommendation 6/2 

Problem Statement The Technical Instructions were developed before the introduction of RPAS and do not support draft Standards and Recommended Practices (SARPs) on the operation of 
remotely piloted aircraft currently proposed for Annex 6 — Operation of Aircraft as a new Part IV — International Operations — Remotely Piloted Aircraft Systems. 

Specific Details  Draft SARPs endorsed by the eighteenth meeting of the Remotely Piloted Aircraft Systems Panel (RPASP/18) (25 to 29 October 2021) on the operation of remotely piloted 
aircraft developed for inclusion in Annex 6 — Operation of Aircraft as a new Part IV — International Operations — Remotely Piloted Aircraft Systems include provisions 
allowing for the transport of dangerous goods, but the Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Doc 9284) do not. The Technical 
Instructions include specific requirements and recommendations for the carriage of dangerous goods based on whether an aircraft is a passenger or cargo aircraft, as 
defined in that document. A remotely piloted aircraft could be a cargo aircraft based on this definition, but the requirements for cargo aircraft established in the Technical 
Instructions may not be appropriate. A thorough review of the Technical Instructions is necessary to determine how the document can safely accommodate the transport of 
dangerous goods on remotely piloted aircraft. This will result in consequential amendments to the Supplement to the Technical Instructions for the Safe Transport of 
Dangerous Goods by Air (Doc 9284SU) and may result in consequential amendments to Annex 18. 

GANP/GASP Link GASP 3.3: Operational safety risks 

Expected Benefits Clarify States’ responsibilities with respect to evaluating an operator’s ability to manage the risks associated with dangerous goods on remotely piloted aircraft and provide 
operators with tools to manage the risks 

Reference  

Documents 

DGP-WG/20 Report, paragraph 3.6.4.1 
DGP/28 Report, paragraph 6.4.1 
Doc 9284SU, Supplement to the Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air 
Doc 9481, Emergency Response Guidance for Aircraft Incidents Involving Dangerous Goods 

Primary Expert 
Group: 

Dangerous Goods Panel (DGP) 

 

 
WPE 
No. 

Document Affected or  
Actions Needed 

Description of Amendment proposal or Action 
Supporting 

Expert  
Group 

Status 
Expected dates: 

Delivery Effective Applicability  

✓ 
1027

7 
Actions 

Identify need for amending dangerous goods provisions in the 
Technical Instructions and associated documents to 
accommodate dangerous goods operations on remotely piloted 
aircraft in alignment with Annex 6 

RPASP 
FLTOPSP-
SCGSWG 

Completed Q4 2022 - Dec 2022 

✓ 
1028

0 
Annex 18 

Consequential amendments to Annex 18 to accommodate RPAS 
operations 

FLTOPSP 
RPASP 
AIGP 
ADOP 
AIRP 
SMP 
AVSECP 
FALP 

Re-scheduled Q4 2025 Jun 2026 Nov 2026 
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WPE 
No. 

Document Affected or  
Actions Needed 

Description of Amendment proposal or Action 
Supporting 

Expert  
Group 

Status 
Expected dates: 

Delivery Effective Applicability  

✓ 
1027

8 
Tech Ins for the ST of DG by Air (Doc 
9284) 

Recommendation for amendments to the Technical Instructions to 
accommodate RPAS operations 

FLTOPSP 
RPASP 
AIGP 
ADOP 
AIRP 
SMP 
AVSECP 
FALP 

Re-scheduled Q4 2025 Jan 2027 Jan 2027 

✓ 
1027

9 
Supplement to the Tech Instructions 
(Doc 9284SU) 

Consequential amendments to the Supplement to the Technical 
Instructions to accommodate RPAS operations 

FLTOPSP 
RPASP 
AIGP 
ADOP 
AIRP 
SMP 
AVSECP 
FALP 

Re-scheduled Q4 2025 Jan 2027 Jan 2027 

Status: Priority: Initial Issue Date: Date Approved by ANC: Session / Meeting: 

Approved Medium 02 February 2022 20 February 2024 225-3 

RATIONALE 

- AN-WP/9722 
- AN-WP/9635 (AN Min 220-15): Minor update to priority as approved by the ANC 
- AN-WP/9561 

 

— — — — — — — —
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ДОБАВЛЕНИЕ B 

 

ПРЕДЛАГАЕМЫЕ НОВЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ОБ ОПАСНЫХ ГРУЗАХ ДЛЯ ВКЛЮЧЕНИЯ В 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ИНСТРУКЦИИ ДЛЯ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ПОЛЕТОВ ДИСТАНЦИОННО 

ПИЛОТИРУЕМЫХ АВИАЦИОННЫХ СИСТЕМ 

 

 

Часть 1 
 

Общие положения 
. . .  

Глава 1 
 

СФЕРА ДЕЙСТВИЯ И ПРИМЕНЕНИЕ 
. . .  

 1.1.4 Если в отношении государства пролета ни один из этих критериев предоставления освобождения не 
применяется, оно может предоставить освобождение исключительно на основе уверенности в том, что будет 
обеспечиваться равнозначный уровень безопасности при перевозке. 
 
 Примечание 1.  Для целей предоставления утверждений "заинтересованными государствами" являются 
государства отправления и эксплуатанта, если иное не указано в настоящих Инструкциях. 
 
 Примечание 2.  Для целей предоставления освобождений "заинтересованными государствами" являются 
государства отправления, эксплуатанта, транзита, пролета и назначения. Для эксплуатации дистанционно 
пилотируемых авиационных систем (ДПАС) также требуется получение освобождений от других государств, 
таких как государство пункта дистанционного пилотирования или государство внешнего пилота, если такие 
государства проинформировали ИКАО об этом посредством уведомления о различии в государстве. 
 
 Примечание 3.  Инструктивный материал по рассмотрению освобождений, включая примеры чрезвычайных 
обстоятельств, приводится в Дополнении к Техническим инструкциям (пп. 1.2 и 1.3 части S-1). 
 
 Примечание 4.  Опасные грузы, запрещенные к перевозке по воздуху при любых обстоятельствах см. в п. 2.1 
части 1. 
 
 Примечание 5.  Учитывая различный характер полетов, выполняемых вертолетами, по сравнению с 
самолетами, при перевозке опасных грузов вертолетом необходимо учитывать некоторые дополнительные 
соображения, информация о которых приводится в главе 7 части 7. 
. 

. . .  

Глава 3 
 

ИНФОРМАЦИЯ ОБЩЕГО ХАРАКТЕРА 
. . .  

3.1    ОПРЕДЕЛЕНИЯ 

. . .  

Внешний командир воздушного судна. (Remote pilot‐in‐command) Внешний пилот, назначенный эксплуатантом 
для выполнения функций командира и ответственный за безопасное выполнение полета.  

 
Внешний пилот. (Remote pilot) Лицо, которому поручено эксплуатантом выполнять необходимые обязанности по 

выполнению полета дистанционно пилотируемого воздушного судна и которое манипулирует соответствующими 
органами управления полетом в течение времени полета.  
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 Внешняя транспортировка. (External carriage) Любой груз, подвешенный к вертолету или дистанционно 
пилотируемому воздушному судну (ДПВС) или находящийся в оборудовании, прикрепленном к вертолету или ДПВС. 

 
Дистанционно пилотируемая авиационная система (ДПАС). (Remotely Piloted Aircraft System (RPAS)) 

Дистанционно пилотируемое воздушное судно, связанные с ним пункты дистанционного пилотирования, 
необходимые линии управления и контроля и любые другие элементы, указанные в конструкции типа.  

 
Дистанционно пилотируемое воздушное судно (ДПВС). (Remotely Piloted Aircraft (RPA)) Беспилотное 

воздушное судно, пилотируемое с пункта дистанционного пилотирования. ДПВС является одним из типов 
беспилотных воздушных судов. 

 
Пункт дистанционного пилотирования (ПДП). (Remote pilot station (RPS)) Элемент дистанционно пилотируемой 

авиационной системы, включающий оборудование, используемое для пилотирования дистанционно 
пилотируемого воздушного судна. 

 
Сертификат эксплуатанта ДПАС (ROC). (Remote Operating Certificate (ROC)) Сертификат, разрешающий 
эксплуатанту ДПАС выполнять определенные полеты на ДПАС. 
 
Член внешнего летного экипажа. (Remote flight crew member) Имеющий свидетельство член летного экипажа, на 

которого возложены служебные обязанности, необходимые для выполнения полета дистанционно пилотируемой 
авиационной системы в течение служебного полетного времени.  

 
Член внешнего экипажа. (Remote crew member) Лицо, назначенное эксплуатантом для выполнения служебных 

обязанностей, связанных с эксплуатацией дистанционно пилотируемой авиационной системы в течение 
служебного полетного времени.  

 

. . .  

Часть 7 
 

ОБЯЗАННОСТИ ЭКСПЛУАТАНТА 
 

. . .  

Глава 1 
 

ПОРЯДОК ПРИЕМКИ 
. . .  

1.7    ПРОВЕДЕНИЕ ОЦЕНОК РИСКА ДЛЯ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ 
 
Эксплуатанты должны включать перевозку опасных грузов, включая литиевые батареи и элементы, перевозимые в 
качестве груза, в: 
 

 a) систему управления безопасностью полетов (СУБП) в соответствии с Приложением 19;  
 

 b) конкретную оценку риска для безопасности полетов в отношении перевозки предметов в грузовом отсеке, 
проводимую в соответствии с частью I "Международный коммерческий воздушный транспорт. Самолеты" 
и частью IV "Международные полеты. Дистанционно пилотируемые авиационные системы" Приложения 6 
"Эксплуатация воздушных судов". 

 
  Примечание 1.  Инструктивный материал по внедрению СУБП содержится в Руководстве по управлению 

безопасностью полетов (РУБП) (Doc 9859). 
 

  Примечание 2.  Инструктивный материал по проведению конкретной оценки риска для безопасности 
полетов в отношении перевозки предметов в грузовом отсеке содержится в документе "Cargo Compartment 
Operational Safety Manual" (Руководство по обеспечению эксплуатационной безопасности грузовых отсеков 
самолетов) (Doc 10102). 
 

  Примечание 3.  Конкретные инструктивные материалы по оценкам риска для безопасности полетов в 
отношении грузовых мест, содержащих фармацевтические препараты от COVID-19, приведены по адресу: 
www.icao.int/safety/OPS/OPS-Normal/Pages/Safety-transport-vaccines.aspx.  
 

. . .  

http://www.icao.int/safety/OPS/OPS-Normal/Pages/Safety-transport-vaccines.aspx
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Глава 2 
 

ХРАНЕНИЕ И ПОГРУЗКА 
. . .  

2.1    ОГРАНИЧЕНИЯ ПРИ ПОГРУЗКЕ В КАБИНУ ЭКИПАЖА  
И НА ПАССАЖИРСКИЕ ВОЗДУШНЫЕ СУДА 

 
 2.1.1    За исключением случаев, оговоренных в п. 2.2.1 части 1 и главе 1 части 8, и перевозки радиоактивных 
материалов в упаковках, не подпадающих под действие Инструкций согласно п. 7.2.4.1.1 части 2, опасные грузы не 
должны перевозиться в салоне, занятом пассажирами, или в кабине экипажа воздушного судна. Опасные грузы могут 
перевозиться в грузовом отсеке основной палубы пассажирских воздушных судов при условии, что отсек отвечает 
всем сертификационным требованиям для грузового отсека воздушных судов класса В или класса С. Опасные грузы, 
снабженные знаком "Только на грузовом воздушном судне", не должны перевозиться на пассажирских воздушных 
судах. 
 
 2.1.2    В рамках условий, оговоренных в п. 2.2 части S-7 Дополнения, государство отправления и государство 
эксплуатанта могут утвердить перевозку опасных грузов в грузовых отсеках основной палубы пассажирских 
воздушных судов, которые не отвечают требованию, указанному в п. 2.1.1. 
 
 Примечание.  Описание классификации грузовых отсеков приводится в документе ИКАО "Инструкция о 
порядке действий в аварийной обстановке в случае инцидентов, связанных с опасными грузами, на воздушных судах" 
(Doc 9481). 
 

  2.1.3   Дополнительные требования, касающиеся погрузки опасных грузов для перевозки вертолетами, изложены 
в главе 7 части 7. 
 
 [2.1.4   Дополнительные требования, касающиеся погрузки опасных грузов для перевозки на ДПВС, см. в части 7;8.] 
 

. . .  

2.4.1    Загрузка грузовых воздушных судов 
 

  2.4.1.1    Грузовые места или внешние упаковки с опасными грузами, снабженные знаком "Только на грузовом 
воздушном судне", должны грузиться для перевозки грузовым воздушным судном в соответствии с одним из 
следующих положений: 
 
 а) погрузка производится в грузовой отсек класса С грузового воздушного судна; или 
 
 b) погрузка производится в средство пакетирования грузов, оснащенное системой пожарной сигнализации/ 

пожаротушения, аналогичной той, которая предусматривается сертификационными требованиями к 
грузовым отсекам класса С воздушных судов, установленными соответствующим полномочным органом (на 
ярлык тех ULD, которые, по определению соответствующего национального полномочного органа, 
соответствуют стандартам грузовых отсеков класса С воздушных судов, должна наноситься надпись "Отсек 
класса С"); или 

 
 с) погрузка производится таким образом, чтобы в случае возникновения аварийной ситуации, связанной с 

такими грузовыми местами или внешними упаковками, член экипажа или другое уполномоченное лицо могло 
иметь доступ к этим грузовым местам или внешним упаковкам, а также обрабатывать их и, когда позволяет 
масса и размер, отделять такие грузовые места или внешние упаковки от другого груза; или 

 
 d) погрузка производится для внешней транспортировки вертолетом или ДПВС; или 

 
 е) погрузка производится для перевозки в кабине при наличии утверждения, предоставленного государством 

эксплуатанта, на производство полетов вертолетами (см. п. 2.4 части S-7 Дополнения). 
 
 Примечание.  Описание классификации грузовых отсеков приводится в документе ИКАО "Инструкция о 
порядке действий в аварийной обстановке в случае инцидентов, связанных с опасными грузами, на воздушных 
судах" (Doc 9481). 

 

. . .  

  



DGP/30-WP/29 
Appendix B 

 

B-4 
 

 
2.9.6    Отдельное размещение 

 
 2.9.6.1    Размещение отдельно от людей 
 
 Упаковки, внешние упаковки или грузовые контейнеры категорий II – ЖЕЛТАЯ и III – ЖЕЛТАЯ должны 
размещаться отдельно от людей. Подлежащие применению минимальные безопасные расстояния указаны в 
таблицах 7-3 и 7-4, и эти расстояния измеряются от поверхности упаковок, внешних упаковок или грузовых 
контейнеров до ближайшей внутренней поверхности перегородок пассажирского салона или кабины экипажа, или до 
поверхности пола, независимо от длительности перевозки радиоактивного материала. Таблица 7-4 применяется 
только при перевозке радиоактивных материалов на грузовом воздушном судне, и в этих случаях минимальные 
расстояния должны применяться в отношении указанных выше поверхностей, а также применительно к любым другим 
зонам, занятым людьми. 
 
  Примечание. Положения таблиц 7-3 и 7-4 не применяются к перевозке радиоактивных материалов на 
ДПВС. 
 

. . .  

Глава 4 
 

ПРЕДОСТАВЛЕНИЕ ИНФОРМАЦИИ 
. . .  

4.1    ИНФОРМАЦИЯ КОМАНДИРУ ИЛИ ВНЕШНЕМУ КОМАНДИРУ ВОЗДУШНОГО СУДНА  
 

Редакционное примечание. Термин "командир воздушного судна" используется в Технических 

инструкциях более 50 раз. Все эти упоминания необходимо исправить на "командир или 

внешний командир воздушного судна", за исключением тех положений, которые касаются 

перевозки пассажирских электрических средств передвижения и не применяются к 

полетам ДПАС. 

. . .  

  4.1.1.1 Если не предусматривается иное, информация, требуемая п. 4.1.1, должна включать: 
 
. . .  

 j) аэродром или место, на котором данное грузовое место(а) подлежит(ат) выгрузке;  
 

. . .  

Глава 8 
 

ПОЛЕТЫ ДПАС 
 
 
 
 

Примечание 1.  Требования настоящей главы являются дополнением к другим положениям настоящих 
Инструкций, которые применяются ко всем эксплуатантам (например, часть 1; 4 и часть 7). 

 
Примечание 2.  Для целей настоящей главы, в дополнение к государству эксплуатанта, заинтересованным 

государством может быть государство, в котором проводятся полеты, государство внешнего пилота или 
государство пункта дисанционного пилотирования (если оно не является государством эксплуатанта). 

 
  8.1    ДПВС может перевозить опасные грузы только: 
 

a) в грузовом отсеке, отвечающем всем сертификационным требованиям для грузового отсека воздушного судна 
класса C, класса D или класса E; или 

 
b) посредством внешней транспортировки.  

 
Примечание.  См. 7; 2.4.1 для дополнительных ограничений для упаковок или внешних упаковок с опасными 

грузами с маркировкой "Только грузовое воздушное судно". 



 
B-5 

DGP/30-WP/29 
Appendix B 

 

 

 

 
  8.2    Если грузовой отсек ДПВС не соответствует всем требованиям сертификации для грузового отсека 

воздушного судна класса C, класса D или класса E, государство эксплуатанта и государство отправления могут 
выдать разрешение на перевозку этих опасных грузов в соответствии с пунктом 2.3 части S-7 Дополнения. Связанные 
с этим опасности должны быть устранены эксплуатантом с помощью специальной оценки рисков для безопасности 
полетов.  

 
  8.3    В силу характера или типа полетов, выполняемых ДПВС, могут возникнуть обстоятельства, при которых 

полное соблюдение положений Технических инструкций будет нецелесообразным или ненужным. К таким 
обстоятельствам относятся случаи, когда на борту ДПВС нет людей, полеты ДПВС выполняются в направлении 
беспилотных объектов и от них, а также когда полеты выполняются в отдаленных местах или в горных районах. В 
таких обстоятельствах и когда это считается целесообразным, государство эксплуатанта может выдать разрешение 
на перевозку опасных грузов без выполнения всех обычных требований Технических инструкций. Если государства, 
не являющиеся государством эксплуатанта, уведомили ИКАО о том, что они требуют предварительного одобрения 
таких полетов, одобрение должно быть также получено от государств отправления и назначения, в зависимости от 
обстоятельств, или от любых других заинтересованных государств. 

 
Примечание 1.  Документ Doc 9859 содержит общие инструктивные материалы по выполнению Приложения 

19, включая проведение оценки рисков для безопасности полетов. 
 
Примечание 2.  Документ Doc 10102 содержит инструктивные материалы по конкретным оценкам рисков для 

безопасности полетов при перевозке изделий в грузовом отсеке ДПВС, включая опасные грузы. 
 

  8.4    При погрузке опасных грузов для открытой внешней транспортировки с помощью БПЛА в случае 
необходимости следует также учитывать тип используемой тары и ее защиту от воздействия воздушных потоков и 
погодных условий (например, повреждения в результате воздействия дождя или экстремальных температур), в 
дополнение к общим положениям раздела 2 части 7 о погрузке. Если такие грузы включают опасные грузы, 
подвешенные к ДПВС, эксплуатант должен обеспечить, чтобы были учтены опасности, связанные со статическим 
разрядом, при посадке или разгрузке. 

 
 
 
 
 

— — — — — — — — 
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ДОБАВЛЕНИЕ C 

 

ПРЕДЛАГАЕМЫЕ НОВЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ О ПЕРЕВОЗКЕ ОПАСНЫХ ГРУЗОВ ДЛЯ 

ВКЛЮЧЕНИЯ В ДОПОЛНЕНИЕ К ТЕХНИЧЕСКИМ ИНСТРУКЦИЯМ ДЛЯ 

ОБЕСПЕЧЕНИЯ ПОЛЕТОВ ДИСТАНЦИОННО ПИЛОТИРУЕМЫХ АВИАЦИОННЫХ 

СИСТЕМ 

 

Часть S-7 
 

ОБЯЗАННОСТИ ГОСУДАРСТВА 
В ОТНОШЕНИИ ЭКСПЛУАТАНТОВ 

. . .  

Глава 2 
 

ХРАНЕНИЕ И ПОГРУЗКА 
. . .  

2.2    ПОГРУЗКА НА ПАССАЖИРСКОЕ ВОЗДУШНОЕ СУДНО 

. . .  

2.3    ПОГРУЗКА НА ДИСТАНЦИОННО-ПИЛОТИРУЕМОЕ ВОЗДУШНОЕ СУДНО (ДПВС) 
 
 2.3.1    Часть 7;8.1 Технических инструкций предусматривает, что ДПВС может перевозить опасные грузы только: 
 

a) в грузовом отсеке, отвечающем всем сертификационным требованиям для грузового отсека воздушного судна 
класса C, класса D или класса E; или 

 
b) в качестве внешней транспортировки. 

 
 Для полетов ДПВС государство эксплуатанта может разрешить перевозку опасных грузов, перечисленных в 
пунктах 2.2.2 и 2.2.3, в грузовом отсеке, который не соответствует всем применимым требованиям сертификации в 
соответствии с пунктами 2.2.5, 2.2.6, 2.2.7 и 2.2.8. При принятии решения о выдаче такого разрешения государства 
должны учитывать факторы, которые могут означать, что перевозка внутри отсека является необходимой или 
предпочтительной с учетом: 
 

─ размеров/массы упаковок, делающих их перевозку посредством внешней транспортировки 
нецелесообразной; 

 
─ типов и количества опасных грузов; 
 
─ типов используемой упаковки; 
 
─ продолжительности полета(ов); 
 
─ типов полетов;  
 
─ возможности совершения быстрого приземления в случае чрезвычайной ситуации. 

 
 2.3.2    Если государства, не являющиеся государством эксплуатанта, уведомили ИКАО о том, что они требуют 
предварительного одобрения таких полетов, необходимо также получить одобрение от государств отправления и 
назначения, в зависимости от обстоятельств. 
 
 

Изменить нумерацию последующих абзацев соответствующим образом. 

 
— — — — — — — —
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APPENDIX D 

 

PROPOSED GUIDANCE MATERIAL TO SUPPORT UAS OPERATIONS IN DOMESTIC 

OPERATIONS 

 

 
1.    INTRODUCTION 

 
 1.1    This guidance material applies to circumstances when a State has determined that the use of unmanned aircraft 
(UA) to transport dangerous goods in domestic operations is appropriate. It is aimed at assisting States in issuing approvals 
for the carriage of dangerous goods in unmanned aircraft systems (UAS) operations, when the full compliance with the 
Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Doc 9284, “Technical Instructions”) is not appropriate 
or necessary.  
 
 1.2    Such circumstances may include instances when it is of public interest or in support of medical services. However, 
it should be noted that there may be hazards unique to UAS operations that are not addressed by the Technical Instructions. 
 
 1.3    To the extent possible, the full scope of Annex 18 — The Safe Transport of Dangerous Goods by Air and the 
Technical Instructions should be complied with when transporting dangerous goods. 
 
 1.4    The following are examples of articles and substances which may be considered as dangerous goods that may be 
carried by a UA: 
 

a) compressed gases such as aerosols and gas cartridges; 
 
b) flammable liquids, such as ethanol and ether; 
 
c) sterilization materials such as ethylene oxide;  
 
d) infectious substances such as samples for analysis; 
 
e) toxic substances such as certain medicines; 
 
f) first aid kits; 
 
g) medical or clinical waste such as used needles and blood samples; 
 
h) pharmaceutical products; 
 
i) safety devices; 
 
j) devices containing lithium batteries offered for transport under Section II of the applicable packing instructions in the 

Technical Instructions for lithium batteries;  
 
k) dry ice; and  
 
l) radiopharmaceuticals. 

 
 
 

2.    UAS OPERATOR’S STANDARD OPERATING PROCEDURES FOR CARRIAGE OF DANGEROUS GOODS 
 
 2.1    This guidance provides recommended elements to be included in the UA operator’s standard operating procedures 
(SOP) manual for the transport of dangerous goods. The SOP manual should contain the following information: 
 

a) The operator’s policy for the safe transport of dangerous goods on UA. The policy should include procedures for 
conducting a safety risk assessment, definition of responsibilities for safety risk management, and identified measures 
to mitigate hazards; 

 
b) An identified person responsible for ensuring compliance with dangerous goods approvals and for continued 

compliance with the applicable regulations; 
 

c) Detailed assignments of responsibilities associated with the carriage of dangerous goods; 
 

d) Identification of training needs for the operator’s staff and/or staff of other entities carrying out responsibilities on behalf 
of the operator who are involved with activities related to the transport of dangerous goods;   
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e) A training programme for all relevant staff, commensurate with their responsibilities and in accordance with the 
Technical Instructions, Part 1;4; 

 
f) Instructions and procedures defined by the operator to ensure safe transport of dangerous goods and to ensure 

compliance with the responsibilities of the operator detailed in Part 7 of the Technical Instructions by all persons 
involved in the operation; 

 
g) Procedures for communicating information about the dangerous goods being transported to relevant persons in case 

of an accident or incident. The procedures should include measures for effectively communicating hazards to those 
not familiar with dangerous goods marks and labels, and ensure that instructions are attached to the shipment for 
informing the operator and appropriate authorities such as public health authorities; 

 
 Note.— Whilst the Technical Instructions include provisions for communicating hazards of dangerous goods 
through marks and labels applied to the package, and documentation, which are well-known to those involved in their 
transport, individuals not involved in the operation who may be exposed to an UAS involved in an incident or accident 
may not be aware of these hazard communication methods. 

 
h) Procedures to mitigate hazards unique to UAS operations to ensure the dangerous goods are capable of withstanding 

the conditions of transport involving the type of UA being used; 
 

i) Procedures and instructions for the collection and reporting of safety data related to dangerous goods accidents, 
dangerous goods incidents and occurrence reporting on undeclared or misdeclared dangerous goods in cargo in 
accordance with Part 7;4 of the TI; and 

 
j) Document retention policy. 

 
 2.2    The State of the Operator should determine that the operator’s SOPs are suitable and ensure that the hazards have 
been adequately mitigated. 
 
 
 

3.    RISK ASSESSMENT  
 
 3.1    To obtain an approval to carry dangerous goods, operators should establish that intended operations do not pose a 
hazard to health, safety, property or the environment. Through a safety risk assessment process, operators should identify 
the hazards and the safety risks associated with the foreseeable consequences and demonstrate that these have been 
mitigated to an acceptable level.  
 
 3.2    The operator should conduct an operational risk assessment for the carriage of dangerous goods. At a minimum, 
the following aspects should be included in the safety risk assessment: 
 

a) The extent to which third parties, property or the environment, could be endangered by the operation and the 
dangerous goods being carried; 

 
b) Identification of hazards associated with the dangerous goods to persons directly involved in the handling of such 

goods; 
 
c) Type of operation and geographical area where the operation will be carried out;  
 
d) Containment characteristics of the UAS or any other means of additional protection that may be put in place to protect 

the integrity of the package or prevent the spillage or leakage of the dangerous goods contained in the packaging; 
 
e) Effects of the intrinsic hazard of the dangerous goods being carried, considering the capabilities of the UAS to respond 

to the hazards, should an incident occur during flight; 
 
f) Packing and packaging being used for the transport of dangerous goods; 
 
g) Quantity and type of dangerous goods to be transported; 
 
h) Level of competence of those handling the dangerous goods; and 
 
i) Level of confidence in the logistics chain. 

 
 3.3    Where the cargo compartment of the UA does not meet the classification criteria of Part 7;8.1 of the Technical 
Instructions, or where the normal conditions of transport detailed in Part 4 of the Technical Instructions are not guaranteed for 
the duration of the flight due to the design of the aircraft, the associated hazards should be addressed through the operator’s 
safety risk assessment. When an operator accepts the carriage of dangerous goods in such circumstances, engagement with 
the shipper should be made to ensure that they are aware that the conditions encountered during transport may vary and 
sufficient mitigations are put in place to ensure package integrity is not compromised during transport. 
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 3.4    Whilst the safety risks posed may be reduced through effective training and assessment, appropriate packaging, 
communication, handling, and stowage, the scope of dangerous goods carried onboard a UA in the specific category may be 
limited to specific items and classes depending on the hazard posed by the article or substance to health, safety, property or 
the environment. 
 
 3.5    The safety risk assessment should be periodically reviewed to ensure that it remains up to date and that no further 
hazards which may require re-assessment and/or mitigation have been introduced into the operation. These could be 
influenced by internal or external factors, or external entities in the supply chain. 
 
 3.6    The Safety Management Manual (SMM) (Doc 9859) contains general guidance on implementation of Annex 19 – 
Safety Management, including the conduct of safety risk assessments. Guidance for Safe Operations Involving Aeroplane 
Cargo Compartments (Doc 10102) provides guidance on specific safety risk assessments on the transport of items in the 
cargo compartments of an aeroplane, including dangerous goods, which may be useful for UA operations. 
 
 
 

4.    EMERGENCY RESPONSE PROCEDURES 
 
 4.1    Operators should document and implement an emergency response plan (ERP). The ERP should include 
procedures and actions to be taken in the event of an incident or an accident when dangerous goods are being carried, in 
accordance with Part 7;4.7 and 7;4.9 of the Technical Instructions. 
 
 4.2    When establishing emergency response procedures, operators should consider developing a contingency 
checklist(s) that details the response to an incident or accident involving dangerous goods being carried on board the UA with 
the objective of providing adequate information to all the operator’s staff involved in the response. 
 
 4.3    At a minimum the following aspects should be included in the ERP: 
 

a) Identification of emergency scenarios that may result from the hazards associated with the dangerous goods being 
carried on board; 

 
b) Contingency procedures for dealing with an emergency involving dangerous goods in UA cargo compartments which 

do not have fire detection or suppression systems; 
 
c) Identification of entities which are trained and competent to adequately respond to the incident or accident on the 

ground and their contacts;  
 
d) A contact list for all entities that may be involved in any action related to the operator’s ERP to ensure expeditious and 

effective communication during any accident or incident involving dangerous goods or any emergency that may occur 
when an aircraft is carrying dangerous goods. 

 
 4.4    When dangerous goods are being carried, operators should identify entities which may, at short notice, search for 
and secure an accident site before the arrival of the operator’s emergency responders.  
 
 4.4    The ERP should be communicated to local entities which may be involved in emergency response to incidents and 
accidents involving dangerous goods. 
 
 4.5    Where emergency response kits are used, the operator should ensure that these are deployable and available to 
their emergency response staff, at the location where the incident or accident has occurred.  
 
 4.6    Information contained in Emergency Response Guidance for Aircraft Incidents Involving Dangerous Goods 
(Doc 9481) may be used to assist in identifying the inherent hazards of the different classes or divisions of DG, what hazards 
that these may pose to the aircraft, fire-fighting agents that can be used and, where applicable, any additional hazards that 
may need to be taken into consideration when dealing with an emergency involving DG.  
 
 4.7    Doc-9481 may also be used in the safety risk assessment when identifying the hazards posed to the aircraft when 
dangerous goods are carried. 
 
 
 

5.    ADDITIONAL CONSIDERATIONS 
 
 5.1     UAS operations may only be conducted in a State other than the State of the Operator through bilateral or 
multilateral agreement. The State(s) in which the operation is to be conducted should determine if the safety risk assessment 
and the standard operating procedures are acceptable. When States other than the State of the Operator have notified ICAO 
that they require prior approval of such operations, approval must also be obtained from the States of Origin and Destination, 
as appropriate.  
 
 5.2    Where a package containing dangerous goods is to be dropped from the UA, the height at which the package is 
released, should not exceed the drop height for which the package was tested for or certified. Dangerous goods should not 
be dropped during flight, if such action creates a hazard to persons, property or the environment. 
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 5.3    If delivery of dangerous goods to or from the location of the UAS by other modes of transport is necessary, all 
appropriate provisions of the national or international regulations by those modes of transport apply. 
 
 
 

6.    DEFINITIONS 
 
UA. an aircraft that is intended to be operated with no pilot onboard. These include all unmanned aircraft, whether remotely 

piloted, fully autonomous or combinations thereof.  
 
UAS. An unmanned aircraft and its associated components. 
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