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PROTOCOL
ON COMBINED TRANSPORT ON INLAND WATERWAYS
TO THE EUROPEAN AGREEMENT ON IMPORTANT INTERNATIONAL
COMBINED TRANSPORT LINES AND RELATED INSTALLATIONS
(AGTC) OF 1991

THE CONTRACTING PARTIES,
DESIRING to facilitate the international transport of goods,

AWARE of the expected increase in the international transport of goods as a
consequence of growing international trade,

CONSCIOUS of the adverse environmental consequences such developments might
have,

EMPHASIZING the important role of all combined transport techniques to alleviate
the burden on the European inland transport network and to mitigate environmental
damages,

RECOGNIZING that combined transport on inland waterways and on certain coastal
routes can constitute an important element on certain European transport corridors,

CONVINCED that, in order to make international combined transport on inland
waterways and on certain coastal routes in Europe more efficient and attractive to
customers, it is essential to establish a legal framework which lays down a coordinated
plan for the development of combined transport services on inland waterways and on
certain coastal routes and of the infrastructure necessary for their operation based on
internationally agreed performance parameters and standards,

HAVE AGREED as follows:

Chapter 1

GENERAL
Article 1
DEFINITIONS
For the purposes of this Protocol:

(a) The term "combined transport” shall mean the transport of goods in one and
the same transport unit using more than one mode of transport;



(b) The term “"network of inland waterways of importance for international
combined transport” shall refer to all inland waterways and those coastal routes which
conform to the minimum requirements contained in Annex III to this Protocol if:

(i) they are currently used for regular international combined transport;
(i1) they serve as important feeder lines for international combined transport;

(iii) they are expected to become important for international combined transport in
the near future (as defined in (i) and (if)).

These coastal routes should be in line with the provisions of Annex III, section (a),
paragraph (xi);

(c) The term "related installations” shall refer to terminals in ports which are of
importance for international combined transport, providing for the transshipment of
containers and other intermodal transport units (swap-bodies, semi-trailers, goods road
vehicles, etc.) used in combined transport between inland water vessels and sea, road and
rail transport.

Article 2
DESIGNATION OF THE NETWORK

1.  The Contracting Parties being also Parties to the European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related Installations (AGTC) of 1991 adopt
the provisions of this Protocol as a coordinated international plan for the development and
operation of a network of inland waterways of importance for international combined
transport as well as for terminals in ports, hereinafter referred to as “international inland
waterway network for combined transport” which they intend to undertake within the
framework of national programmes.

2.  The international inland waterway network for combined transport consists of the
inland waterways contained in Annex I to this Protocol and of terminals in ports
contained in Annex II to this Protocol.



Article
TECHNICAL AND OPERATIONAL MINIMUM REQUIREMENTS

In order to facilitate combined transport services on the international inland
waterway network for combined transport, Contracting Parties shall undertake appropriate
measures in order to achieve the technical and operational minimum requirements referred

to in Annex III to this Protocol.

Article 4

ANNEXES

The annexes to this Protocol form an integral part of the Protocol.

. CHAPTER I
FINAL PROVISIONS
Article 5
DESIGNATION OF THE DEPOSITARY
The Secretary-General of the United Nations shall be the depositary of this Protocol.
Article 6
SIGNATURE

1. This Protocol shall be open at the office of the United Nations in Geneva for
signature by States which are Contracting Parties to the European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related Installations (AGTC) of 1991 from |

November 1997 to 31 October 1998.

2. Such signatures shall be subject to ratification, acceptance or approval.

Article 7
RATIFICATION, ACCEPTANCE OR APPROVAL
1. This Protocol shall be subject to ratification, acceptance or approval in accordance

with paragraph 2 of article 6.

2. Ratification, acceptance or approval shall be effected by the deposit of an instrument
with the Secretary-General of the United Nations.



Article
ACCESSION

1. This Protocol shall be open for accession by any State referred to in paragraph 1 of
Article 6 from | November 1997,

2. Accession shall be effected by the deposit of an instrument with the
Secretary-General of the United Nations.

Article 9
ENTRY INTO FORCE

1.  This Protocol shall enter into force 90 days after the date on which the Governments
of five States have deposited an instrument of ratification, acceptance, approval or
accession, provided that one or more waterways of the international inland waterway
network for combined transport link, in a continuous manner, the territories of at least
three of the States which have deposited such an instrument.

2. If the above condition is not fulfilled, the Protocol shall enter into force 90 days
after the date of the deposit of the instrument of ratification, acceptance, approval or
accession, whereby the said condition will be satisfied.

3.  For each State which deposits an instrument of ratification, acceptance, approval or
accession after the commencement of the period of 90 days specified in paragraphs 1 and
2 of this article, the Protocol shall enter into force 90 days after the date of deposit of the

said instrument.

Article 10
LIMITS TO THE APPLICATION OF THE PROTOCOL

1. Nothing in this Protocol shall be construed as preventing a Contracting Party from
taking such action, compatible with the provisions of the Charter of the United Nations and
limited to the exigencies of the situation, as it considers necessary for its external or
internal security.

2.  Such measures, which must be temporary, shall be notified immediately to the
depositary and their nature specified.



Article 11
SETTLEMENT OF DISPUTES

1.  Any dispute between two or more Contracting Parties which relates to the
interpretation or application of this Protocol and which the Parties in dispute are unable to
settle by negotiation or other means shall be referred to arbitration if any of the
Contracting Parties in dispute so requests and shall, to that end, be submitted to one or
more arbitrators selected by mutual agreement between the Parties in dispute. If the Parties
in dispute fail to agree on the choice of an arbitrator or arbitrators within three months
after the request for arbitration, any of those Parties may request the Secretary-General of
the United Nations to appoint a single arbitrator to whom the dispute shall be submitted
for decision.

2. The award of the arbitrator or arbitrators appointed in accordance with paragraph 1
of this article shall be binding upon the Contracting Parties in dispute.

Article 12

RESERVATIONS
Any State may, at the time of signing this Protocol or of depositing its instrument of

ratification, acceptance, approval or accession, notify the depositary that it does not
consider itself bound by article 11 of this Protocol.

Article 13

AMENDMENT OF THE PROTOCOL

1. This Protocol may be amended in accordance with the procedure specified in this
article, except as provided for under articles 14 and 15.

2. At the request of a Contracting Party, any amendment proposed by it to this
Protocol shall be considered by the Working Party on Combined Transport of the United
Nations Economic Commission for Europe.

3.  If the amendment is adopted by a two-thirds majority of the Contracting Parties
present and voting, the amendment shall be communicated by the Secretary-General of the
United Nations to all Contracting Parties for acceptance.



4.  Any proposed amendment communicated in accordance with paragraph 3 of this
article shall come into force with respect to all Contracting Parties three months after the
expiry of a period of twelve months following the date of its communication, provided that
during such period of twelve months no objection to the proposed amendment shall have
been notified to the Secretary-General of the United Nations by a State which is a
Contracting Party.

5. If an objection to the proposed amendment has been notified in accordance with
paragraph 4 of this article, the amendment shall be deemed not to have been accepted and
shall have no effect whatsoever.

Article 14
AMENDMENT OF ANNEXES 1 AND 11

1. Annexes I and II to this Protocol may be amended in accordance with the procedure
laid down in this article.

2. At the request of a Contracting Party, any amendment proposed by it to Annexes I
and II shall be considered by the Working Party on Combined Transport of the United
Nations Economic Commission for Europe.

3.  If the amendment is adopted by the majority of the Contracting Parties present and
voting, the proposed amendment shall be communicated by the Secretary-General of the
United Nations to the Contracting Parties directly concerned for acceptance. For the
purpose of this article, a Contracting Party shall be considered directly concerned if, in the
case of inclusion of a new inland waterway section or a terminal or in case of their
respective modification, its territory is crossed by that inland waterway section or is
directly linked to the terminal, or if the considered terminal is situated on the said territory.

4.  Any proposed amendment communicated in accordance with paragraphs 2 and 3 of
this article shall be deemed accepted if, within a period of six months following the date of
its communication by the depositary, none of the Contracting Parties directly concerned
has notified the Secretary-General of the United Nations of its objection to the proposed
amendment.

5.  Any amendment thus accepted shall be communicated by the Secretary-General of
the United Nations to all Contracting Parties and shall enter into force three months after
the date of its communication by the depositary.



6. If an objection to the proposed amendment has been notified in accordance with
paragraph 4 of this article, the amendment shall be deemed not to have been accepted and
shall have no effect whatsoever.

7.  The depositary shall be kept promptly informed by the secretariat of the Economic
Commission for Europe of the Contracting Parties which are directly concerned by a
proposed amendment.

Article 15
AMENDMENT OF ANNEX III

1. Annex III to this Protocol may be amended in accordance with the procedure
specified in this article.

2. At the request of a Contracting Party, any amendment proposed by it to Annex IlI
shall be considered by the Working Party on Combined Transport of the United Nations
Economic Commission for Europe.

3.  If the proposed amendment is adopted by a two-thirds majority of the Contracting
Parties present and voting, it shall be communicated by the Secretary-General of the
United Nations to all Contracting Parties for acceptance.

4.  Any proposed amendment communicated ip accordance with paragraph 3 of this
article shall be deemed accepted unless, within a period of six months following the date
of its communication, one fifth or more of the Contracting Parties have notified the
Secretary-General of the United Nations of their objection to the proposed amendment.

5.  Any amendment accepted in accordance with paragraph 4 of this article shall be
communicated by the Secretary-General to all Contracting Parties and shall enter into force
three months after the date of its communication with respect to all Contracting Parties
except those which have already notified the Secretary-General of the United Nations of
their objection to the proposed amendment within the period of six months following the
date of its communication according to paragraph 4 of this article.

6.  If one fifth or more of the Contracting Parties have notified an objection to the
proposed amendment in accordance with paragraph 4 above, the amendment shall be
deemed not to have been accepted and shall have no effect whatsoever.



Article 1
DENUNCIATION

1. Any Contracting Party may denounce this Protocol by written notification addressed
to the Secretary-General of the United Nations.

2. The denunciation shall take effect one year after the date of receipt by the
Secretary-General of the said notification.

3. Any Contracting Party which ceases to be a Party of the European Agreement on
Important International Combined Transport Lines and Related Installations (AGTC) of
1991 shall on the same date cease to be a Party to this Protocol.

Article 17
TERMINATION
Should, after the entry into force of this Protocol, the number of Contracting Parties
for any period of twelve consecutive months be reduced to less than five, the Protocol
shall cease to have effect twelve months after the date on which the fifth State ceased to
be a Contracting Party.
Article 18
NOTIFICATIONS AND COMMUNICATIONS BY THE DEPOSITARY
In addition to such notifications and communications as this Protocol may specify,

the functions of the Secretary-General of the United Nations as depositary shall be as set
out in Part VII of the Vienna Convention on the Law of Treaties, concluded at Vienna on

23 May 1969.



Article 19
AUTHENTIC TEXTS

The original of this Protocol, of which the English, French, and Russian texts are
equally authentic, shall be deposited with the Secretary-General of the United Nations.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned, being duly authorized to that effect, have
signed this Protocol.

Done at Geneva on the seventeenth day of January 1997.



Annex |

INLAND WATERWAYS OF IMPORTANCE FOR INTERNATIONAL
COMBINED TRANSPORT"

Numbering of inland waterways of international importance

1. All inland waterways of importance for international combined transport shall have
two-, four- or six-digit numbers preceded by the letters “C-E"".

2. Main elementary parts of the C-E waterway network shall have two-digit numbers
and their branches and secondary branches (“branches of branches”) shall have four- and
six-digit numbers, respectively.

3.  Trunk inland waterways which follow a mainly north-south direction providing
access to sea ports and connecting one sea basin to another shall be numbered 10, 20, 30,
40 and 50 in ascending order from west to east.

4.  Trunk inland waterways which follow a mainly west-east direction crossing three or
more inland waterways mentioned in 3 above shall be numbered 60, 70, 80 and 90 in
ascending order from north to south.

5.  Other main inland waterways shall be identified by two-digit numbers between the
numbers of the two trunk inland waterways, as mentioned in 3 and 4 above, between
which they are located.

6. In the case of branches (or branches of branches), the first two (or four) digits shall
indicate the relevant higher element of the waterway network and the last two shall
indicate individual branches numbered in order from the beginning to the end of the higher
element as described in the table below. Even numbers shall be used for right-hand-side
branches and odd numbers for left-hand-side branches.

" Inland waterways are considered to be important for international combined
transport if they are currently used for regular international combined transport, if they
serve as important feeder lines for international transport or if they are expected to become
important for international combined transport in the near future (refer to Atticle 1,
paragraph (b)).

** C-E inland waterways are contained in the European Agreement on Main Inland
Waterways of International Importance (AGN) and in this Protocol.
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EUROPEAN INLAND WATERWAYS OF IMPORTANCE FOR REGULAR
INTERNATIONAL COMBINED TRANSPORT

Inland waterway section

(D France
Dunkerque-Arleux-Condé sur Escaut

Deiile
Bauvin-Lille-(Zeebrugge)

Seine-North connection
[Compiegne-Arleux] (planned)

Rhone
Marseille-Fos-Lyon
Canal du Rhéne a Séte
Lyon-St.Jean de Losne
[St.Jean de Losne-Mulhouse] (planned)

Rhine
(Bale-) Strasbourg

Seine
Le Havre-Rouen-Conflans
Conflans-Compiégne
[Compiégne-Toul] (planned)
Conflans-Gennevilliers
Gennevilliers-Bray-sur Seine

Moselle
Toul-Nancy-Thionville {(-Trier)

- 11 -

C-E waterway number

C-E 01

C-E 02

C-E 05

C-E 10
C-E 10-011
C-E 10
C-E 10

C-E 10

C-E 80

C-E 80

C-E 80
C-E 80-04
C-E 80-04

C-E 80



Inland waterway section C-E waterway number

(2)  Belgium

Haute Meuse C-E 01
Mer du Nord-Leie C-E 02, C-E 07
Gent-Terneuzen Kanaal C-E 03
Schelde-Rijn Link C-E 03, C-E 06
Bruxelles-Rupel Kanaal C-E 04
Bovenschelde C-E 05
Albert Kanaal C-E 05

3) Netherlands

Juliana-Canal C-E 01
Dordtsche Kil C-E 01
Sud Beveland-Canal C-E03
Hollands Diep C-E 03
Schelde-Rijn-Link C-E 06
Waal C-E 10
Rijn C-E 10
Amsterdam-Rijn-Canal CEll
Maas-Waal-Canal C-E 12
Twenthe-Canal C-E 70
Lek C-E 70

-12 -



Inland waterway section

{(4) Germany
Rhein
{Strasbourg)-Karlsruhe-
Dutch/German Border
Wesel-Datteln-Canal
Datteln-Hamm-Canal (Western part)
Rhein-Herne-Canal
Neckar
Dortmund-Ems-Canal
{south of Mittelland-Canal,
incl. Dortmunder Haltung)
Mittelweser
Elbe
Elbe-Seitenkanal

Hohensaaten-Friedrichsthaler waterway,
Westoder

Mittelland-Canal (incl. Magdeburg link)
Elbe-Havel waterway
Havel-Oder waterway

Untere Havel waterway
(incl. some canals within Berlin)

-13 -

C-E waterway number

C-E 10

C-E 10-01
C-E 10-01
C-E 10-03
C-E 10-07

C-E 13

C-E 14
C-E 20
C-E 20-02

C-E 31

C-E 70

C-E 70

C-E 70
C-E 70 (C-E 70-05,
C-E 71, C-E 70-12,

C-E 70-10, C-E 71-04,
C-E 71-06)



Inland waterway section

Mosel

Main
Main-Donau-Canal
Donau

Saar

(5) Switzertand
Rhein
Basel (-Strasbourg)

(6) Czech Republic
Elbe

Vltava

[Morava] (planned)

@) Slovakia
Danube
Vih

[Morava] (planned)

(8) Austria

Danube
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C-E waterway number

C-E 80

C-E 80

C-E 80

C-E 80

C-E 80-06

C-E 10-09

C-E 20

C-E 20-06

C-E 20
C-E 30

C-E 80

C-E 81

C-E 20
C-E 30

C-E 80



Inland waterway section

(9) Poland

Odra
(from the mouth to Gliwice Canal)

Wisla
(from Gdansk to Warszawa)

(10) Hungary

Danube

(11) Croatia
Danube
[Danube-Sava Canal] (planned)

Drava
(from the mouth to Osijek)

Sava
(from the mouth to Sisak)

(12) Yugoslavia

Danube

(13) Bulgaria

Danube

- 15 -

C-E waterway number

C-E 30

C-E 40

C-E 80

C-E 80

C-E 80-10

C-E 80-08

C-E 80-12

C-E 80

C-E 80



Inland waterway section

(14) Romania
Danube

Danube-Black Sea-Canal

(15) Russian Federation

St. Petersburg - Rybinsk Lock
(Volga-Baltic waterway, Rybinsk Reservoir)

Rybinsk Lock - Astrakhan (r. Volga)

Rybinsk - Moscow
(r. Volga, Kanal imeni Moskvy, r. Moskva)

Vytegra - Petrozavodsk (Lake Onega)
Mouth of r. Kama - Perm (r. Kama)
Azov - Krasnoarmeisk

(r. Don, Volga-Don Canal)
(16) Ukraine

Danube
Danube-Kilia arm

Dnipro
(from mouth to Kyiv)
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C-E waterway number

C-E 80

C-E 80-14

C-E 50

C-E 50

C-E 50-02
C-E 60

C-E 50-01

C-E 90

C-E 80

C-E 80-09

C-E 40



Inland waterway section

Coastal routes

Coastal route from Gibraltar to the north
along the coast of Portugal, Spain, France,
Belgium, Netherlands and Germany, via the
Kiel Canal, along the coast of Germany,
Poland, Lithuania, Estonia and Russia to
Sankt-Petersburg-Volgo-Baltijskiy Waterway,
Belomorsko-Baltijskiy Canal, along the

coast of the White Sea to Arkhangelsk,
together with inland waterways which are
only accessible from that route

Coastal route from Gibraltar to the south
along the coast of Spain, France, Italy,
Greece, Turkey, Bulgaria, Romania and
Ukraine along the southern coast of the
Crimea to Azov, via the river Don to
Rostov-Kalach-Volgograd- Astrakhan,
together with inland waterways which
are only accessible from that route

- 17 -

C-E waterway number

C-E 60

C-E 90



Annex H

TERMINALS IN PORTS OF IMPORTANCE FOR INTERNATIONAL
COMBINED TRANSPORT"

Numbering of terminals in inland waterway ports

All terminals in inland waterway ports of importance for international combined
transport shall have numbers consisting of the number of the waterway they belong to
followed by a hyphen followed by two digits corresponding to a port on a specific
waterway, numbered in order from west to east and from north to south.

Terminals in inland waterway ports contained in the European Agreement on Main
Inland Waterways of International Importance (AGN) and in this Protocol shall be
preceded by the letters “C-P”; terminals important only for international combined
transport and therefore contained only in this Protocol shall be preceded by the letter "C”.

* Terminals are considered to be important for international combined transport if
they form together with the respective inland waterways and coastal routes a coherent
network for combined transport, and if they are already used for combined transport.
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(1) France

C-P 01-01
C-P 02-03
C-P 10-36
C-P 10-39
C-P 10-43

C-P 10-44
C-P 10-45
C-P 10-04-01
C-P 80-01
C-P 80-02
C-P 80-04-01

(2) Belgium

C-P 01-02
C-P 01-04
C-P 02-01
C-P 03-04
C-P 04-05
C-P 04-05-02
C-P 05-01
C-P 05-03
C-P 06-01

(3) Netherlands

C-P 10-01
C-P 11-03
C-P 12-01

List of terminals in ports

Dunkerque (Dunkerque-Valenciennes Canal, 20.5 km)
Lille (Deile, 42.0 km)

Strasbourg (Rhine, 296.0 km)

Mulhouse-Ottmarsheim (Grand Canal d’Alsace, 21.0 km)
Aproport (Chalon, Mécon, Villefranche-sur-Sadne) (Sadne,
230.0 km, 296.0 km and 335.0 km, respectively)
Lyon (Sadne, 375.0 km)

Marseille-Fos (Marseille-Rhone Canal, 0.0 km)

Séte (Rhone-Séte Canal, 96.0 km)

Le Havre (Le Havre-Tancarville Canal, 20.0 km)
Rouen (Seine, 242.0 km)

Port Autonome de Paris:

Gennevilliers (Seine, 194.7 km);

Bonneuil-Vigneux (Seine, 169.7 km);

Evry (Seine, 137.8 km);

Melun (Seine, 110.0 km);

Limay-Porcheville (Seine, 109.0 km);

Montereau (Seine, 67.4 km);

Nanterre (Seine, 39.4 km);

Bruyéres-sur-Oise (Oise, 96.9 km);

St. Ouen-1'Auméne (Oise, 119.2 km);

Lagny (Marne, 149.8 km).

Charleroi (Sambre, 38.8 km)

Liége (Meuse, 113.7 km)

Zeebrugge (North Sea)

Gent (Terneuzen-Gent Kanaal, 4.6 km)
Bruxelles (Kanaal Bruxelles-Rupel, 62.0 km)
Willebroek (Kanaal Bruxelles-Rupel, 34.0 km)
Avelgem (Boven Schelde, 35.7 km)

Meerhout (Albert Kanaal, 80.7 km)
Antwerpen (Schelde, 102.9 km)

Rotterdam (Nieuwe Maas, 1002.5 km)
Amsterdam (Noordzeekanaal, 20.6 km)
Nijmegen (Waal, 884.6 km)
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(4) Germany

C-P 10-04
C-P 10-12
C-P 10-14
C-P 10-15
C-P 10-18
C-P 10-24
C-P 10-29
C-P 10-32
C-P 10-33
C-P 10-34
C-P 14-01
C-P 14-04
C-P 20-04
C-P 20-08
C-P 80-12
C-P 80-31
C-P 80-32

C 80-01

Emmerich (Rhine, 852.0 km)
Duisburg-Ruhrort Hifen (Rhine, 774.0 km)
Diisseldorf (Rhine, 743.0 km)

Neuss (Rhine, 740.0 km)

Kbin (Rhine, 688.0 km)

Koblenz (Rhine, 596.0 km)

Mannheim (Rhine, 424.0 km)
Germersheim (Rhine, 385.0 km)

Wérth (Rhine, 366.0 km)

Karlsruhe (Rhine, 360.0 km)

Bremerhaven (Weser, 66.0-68.0 km)
Bremen (Weser, 4.0-8.0 km)

Hamburg (Elbe, 618.0-639.0. km)'
Magdeburger Hifen (Elbe, 330.0 and 333.0 km)!
Mainz (Rhine, 500.0 km)

Regensburg (Danube, 2370.0-2378.0 km)
Deggendorf (Danube, 2281.0-2284.0 km)
Passau (Danube, 2228.4 km)

(5) Switzerland

C-P 10-09-02

Rheinhifen beider Basel (Rhine, 159.38-169.95 km)

(6) Czech Republic

C-P 20-15
C-P 20-16
C-P 20-17
C 20-01

C-P 20-06-01

Dé&in (Elbe, 98.2 and 94.2 km)'

Usti nad Labem (Elbe, 75.3 and 72.5 km)'
Melnik (Elbe, 3.0 km)!

Pardubice (Elbe, 130.0 km) (planned)
Praha (Vltava, 46.5 and 55.5 km)

! Distances to ports on the river Elbe are measured: in Germany - from the
Czech/German State border; in the Czech Republic - from the junction of rivers Elbe and
Vitava at Melnik.
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(7) Slovakia

C-P 80-38 Bratislava (Danube, 1865.4 km)
C-P 80-40 Komémo (Danube, 1767.1 km)
C-P 80-41 Sturovo-JCP (Danube, 1721.4 km)
C 81-01 Sered (Véh, 74.3 km)

C-81-02 Sala (Vah, 54.5 km)

C 20/30-01 Devinska Nova Ves (Morava, 4.0 km)

(8) Austria

C-P 80-33 Linz (Danube, 2128.2-2130.6 km)
C-P 80-34 Linz-V3est (Danube, 2127.2 km)
C-P 80-35 Enns-Ennsdorf (Danube, 2111.8 km)
C-P 80-36 Krems (Danube, 2001.5 km)

C-P 80-37 Wien (Danube, 1916.8-1920.2 km)
(9) Poland

C-P 30 Gliwice Labedy (Gliwice Canal)
C-P 30 Opole (Odra)

C-P 30 Wroclaw (Odra)

C-P 40 Plock (Wisia)

(10) Hungary

C-P 80-42 Budapest (Danube, 1640.0 km)
(11) Croatia

C-P 80-47 Vukovar (Danube, 1333.1 km)

C-P 80-08-01  Osijek (Drava, 14.0 km)
C-P 80-12-01  Slavonski Brod (Sava, 355.0 km)
C-P 80-12-02  Sisak (Sava, 577.0 km)

(12) Yugoslavia
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(13) Bulgaria

C 80-01
C-P 80-56

(14) Romania

C-P 80-5i
C-P 80-57
C-P 80-58
C-P 80-60
C-P 80-61

C-P 80-14-03

Vidin (Danube, 790.2 km)
Rousse (Danube, 495.0 km)

Turmnu Severin (Danube, 931.0 km)

Giurgiu (Danube, 493.0 km)

Oltenitza (Danube, 430.0 km)

Braila (Danube, 172.0-168.5 km)

Galati (Danube, 157.0-145.4 km)

Constanta (Danube-Black Sea Canal, 64.0 km)

(15) Russian Federation

C-P 50-01
C-P 50-02
C-P 50-03
C-P 50-04
C-P 50-05
C-P 50-06
C-P 50-07
C-P 50-08
C-P 50-09
C-P 50-10
C-P 50-11
C-P 50-12
C 50-01

C 50-02

C 50-03

Sankt-Peterburg sea port (Neva, 1397.0 km)
Sankt-Peterburg river port (Neva, 1385.0 km)?
Podporozhie (Volgo-Baltijskiy Waterway, 1045.0 km)?
Cherepovets (Volgo-Baltijskiy Waterway, 540.0 km)2
Yaroslavl (Volga, 520.0 km)“

Nizhniy Novgorod (Volga, 907.0 km)?

Kazan (Volga, 1313.0 km)2

Ulianovsk (Volga, 1541.0 km)2

Samara (Volga, 1746.0 km)-

Saratov (Volga, 2175.0 km)?

Volgograd (Volga, 2560.0 km)?

Astrakhan (Volga, 3051.0 km)?

Rybinsk (Volga, 433.0 km)?

Kineshma (Volga, 708.0 km)?

Tolyatti (Volga, 1675.0 km)?

Distance from Moskva Southemn Port.

-22 -



C-P 50-02-01
C-P 50-02-02
C-P 50-02-03
C-P 50-01-01
C 50-01-01
C-P 90-03
C-P 90-04
C-P 90-05

C 90-01

(16) Ukraine

C-P 80-09-02
C-P 80-09-03
C-P 40-05
C-P 40-09
C-P 40-12

Moskva Northern Port (Kanal imeni Moskvy, 42.0 km)?
Moskva Western Port (Kanal imeni Moskvy, 32.0 km)2
Moskva Southern Port (Kanal imeni Moskvy, 0.0 km)?

Perm (Kama, 2269.0 km)?

Chaikovsky (Kama, 1933.0 km)?

Azov (Don, 3168.0 km)?

Rostov (Don, 3134.0 km)?

Oust-Donetsk (Don, 2997.0 km)2

Volgodonsk (Don, 1868.0 km)2

Kilia (Danube-Kilia Arm, 47.0 km)
Oust-Dunajsk (Danube-Kilia Arm, 1.0 km)
Kyiv (Dnipro, 856.0 km)

Dnipropetrovsk (Dnipro, 393.0 km)
Kherson (Dnipro, 28.0 km)
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Annex I

TECHNICAL AND OPERATIONAL MINIMUM REQUIREMENTS OF

EUROPEAN INLAND WATERWAYS OF IMPORTANCE FOR

INTERNATIONAL COMBINED TRANSPORT

(a) Technical characteristics of C-E waterways

The main technical characteristics of C-E waterways shall generally be in conformity
with the classification of European inland waterways set out in Table 1.

For the evaluation of different C-E waterways, the characteristics of classes Vb - VII
are to be used, taking account of the following principles:

)

(ii)

(iii)

(iv)

The class of a waterway shall be determined by the horizontal dimensions of
motor vessels, barges and pushed convoys, and primarily by the main
standardized dimension, namely their beam or width;

The values for Class Vb in Table 1 are to be regarded as important minimum
objectives to be reached within the framework of relevant infrastructure
development programmes. For new inland waterways to be utilized for
combined transport a minimum draught of 280 cm should be ensured;

The following minimum requirements are considered necessary in order to
make a waterway suitable for container transport:

inland navigation vessels with a width of 11.4 m and a length of approximately
110 m must be able to operate with three or more layers of containers;
otherwise a permissible length of pushed convoys of 185 m should be ensured,
in which case they could operate with two layers of containers;

When modernizing existing waterways and/or building new ones, vessels and
convoys of greater dimensions should always be taken into account;
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(v)

(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

(x)

(xi)

In order to ensure more efficient container transport, the highest possible bridge
clearance value should be ensured in accordance with footnote 4 of Table 1!

On waterways with fluctuating water levels, the value of the recommended
draught should correspond to the draught reached or exceeded for 240 days on
average per year (or for 60% of the navigation period). The value of the
recommended height under bridges (5.25, 7.00 or 9.10 m) should be ensured
over the highest navigation level, where possible and economically reasonable;

A uniform class, draught and height under bridges should be ensured either for
the whole waterway or at least for substantial sections thereof;

Where possible, the parameters of adjacent inland waterways should be the
same or similar;

The highest draught (4.50 m) and minimum bridge clearance (9.10 m) values
should be ensured on all parts of the network that are directly connected with
coastal routes;

A minimum bridge clearance of 7.00 m should be ensured on waterways that
connect important sea ports with the hinterland and are suitable for efficient
container and river-sea traffic;

Coastal routes listed in Annex I above are intended to ensure the integrity of
the C-E waterways’ network throughout Europe and are meant to be used,
within the meaning of this Protocol, by river-sea vessels whose dimensions
should, where possible and economically viable, meet the requirements for self-
propelled units suitable for navigating on inland waterways of classes Vb and
above.

L 1f, however, the proportion of empty containers exceeds 50%, observance of a
value for the minimum height under bridges which is higher than that indicated in
footnote 4 to Table | should be considered:
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Footnotes to Table 1
! The first figure takes into account the existing situations, whereas the second one
represents both future developments and, in some cases, existing situations.

2 Allows for a safety clearance of about 0.30 m between the uppermost point of the
vessel’s structure or its load and a bridge.

Allows for expected future developments in ro-ro, container and river-sea
navigation.

4 Checked for container transport:
5.25 m for vessels transporting 2 layers of containers;
7.00 m for vessels transporting 3 layers of containers;
9.10 m for vessels transporting 4 layess of containers.

50% of the containers may be empty or ballast should be used.

5 The draught value for a particular inland waterway to be determined according to
the local conditions.

6 Convoys consisting of a larger number of barges can also be used on some sections

of waterways of class VII. In this case, the horizontal dimensions may exceed the values
shown in the table.
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(b) Operational minimum requirements for C-E waterways

C-E waterways should meet the following essential operational criteria in order to be
able to ensure reliable international traffic:

()

(ii)

(i)

@(v)

(v)

Through traffic should be ensured throughout the navigation period, with the
exception of the breaks mentioned below;

The navigation period may be shorter than 365 days only in regions with
severe climatic conditions, where the maintaining of channels free of ice in the
winter season is not possible and a winter break is therefore necessary. In
these cases, dates should be fixed for the opening and closure of navigation.
The duration of breaks in the navigation period caused by natural phenomena
such as ice, floods, etc. should be kept to a minimum by appropriate technical
and organizational measures;

The duration of breaks in the navigation period for regular maintenance of
locks and other hydraulic works should be kept to 2 minimum. Users of a
waterway where maintenance work is planned should be kept informed of the
dates and duration of the envisaged break in navigation. In cases of unforeseen
failure of locks or other hydraulic facilities, or other force majeure, the
duration of breaks should be kept as limited as possible using all appropriate
measures to remedy the situation;

No breaks shall be admissible during low water periods. A reasonable
limitation of admissible draught may nevertheless be allowed on waterways
with fluctuating water levels. However, a minimum draught of 1.20 m should
be ensured at all times, with the recommended or characteristic draught being

. ensured or exceeded for 240 days per year. In regions referred to in

subparagraph (ii) above, the minimum draught of 1.20 m should be ensured for
60% of the navigation period on average;

Operating hours of locks, movable bridges and other infrastructure works shall
be such that round-the-clock (24-hour) navigation can be ensured on working
days, if economically feasible. In specific cases, exceptions may be allowed
due to organizational and/or technical reasons. Reasonable hours of navigation
should also be ensured during holidays and at weekends.

(c) Technical and operational minimum requirements for terminals in ports

The network of C-E waterways shall be complemented by a system of terminals in
inland waterway ports. Each terminal shall meet the following technical and operational

minimum requirements:
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()
(i)

(i)

(iv)

(v)

(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

(x)

(xi)

(xii)

It should be situated on a C-E waterway;

It should be capable of accommodating vessels or pushed convoys used on the
relevant C-E waterway in conformity with its class;

It should be connected with main roads and railway lines (preferably belonging
to the network of international roads and railway lines established by the
European Agreement on Main International Traffic Arteries (AGR), the
European Agreement on Main International Railway Lines (AGC) and the
European Agreement on Important International Combined Transport Lines and
Related Installations (AGTC));

Its aggregate cargo handling capacity should be in the order of 30,000 to
40,000 TEUs a year;

It should offer suitable conditions for the development of a port industrial
zone;

All the facilities necessary for usual operations in international traffic should be
available;

With a view to ensuring the protection of the environment, reception facilities
for the disposal of waste generated on board ships should be available in ports
of international importance;

Efficient transshipment of containers and other intermodal transport units
(swap-bodies, semi-trailers, goods road vehicles, etc.) should be ensured and
sufficient capacity for the intermediate storage of containers and suitable
equipment for container handling should be available;

Regular container handling should be made economical with specific and
tailor-made terminals for combined transport;

Apart from the actual transshipment of containers (mainly with container
cranes having a capacity of 15 to 20 units per hour) a large number of other
services should be offered by these terminals. These services could include the
organization of the onward transport of containers, the storage of empty units
as well as maintenance and repair of damaged containers;

For ro-ro services special facilities should be available, such as loading ramps,
special berths and parking areas;

Berths for inland water vessels used in combined transport should provide for a
guaranteed draught of at least 2.80 m and desirably 3.5 m, a length suitable to
accommodate vessels with a length of at least 110 m and a bridge clearance
equal to that of the adjoining waterways;
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(xdii)

(xiv)

Efficient handling of consignments in the terminals can substantially contribute
to achieving efficient international combined transport services, especially if the
following requirements are met:

The period from the latest time of acceptance of goods to the departure of
vessels and from the arrival of vessels to the beginning of unloading of
containers should not exceed one hour, unless the wishes of customers
regarding the latest time of acceptance or disposal of goods can be complied
with by other means;

The waiting periods for road vehicles delivering or collecting loading units
should be as short as possible (20 minutes maximum);

These requirements can be met througii appropriate arrangement and
dimensioning of the various elements of the transshipment terminal (see (viii));

The individual functional areas of a terminal are again composed of a number
of system components. In order to obtain a transshipment terminal which is
optimal in all respects, it is necessary to provide well-balanced dimensions for
the individual system components, since the efficiency of the terminal is
determined by its weakest component.
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PROTOCOLE A L’ACCORD EUROPEEN DE 1991
SUR LES GRANDES LIGNES DE TRANSPORT INTERNATIONAL
COMBINE ET LES INSTALLATIONS CONNEXES (AGTC)
CONCERNANT LE TRANSPORT COMBINE PAR VOIE NAVIGABLE






PROTOOOLE A L’ACCORD EUROPEEN DE 1991 SUR LES GRANDES LIGNES
DE TRANSPORT INTERNATIONAL COMBINE ET LES INSTALLATIONS
CONNEXES (AGTC) CONCERNANT LE TRANSPORT OOMBINE
PAR VOIE NAVIGABLE

LES PARTIES CONTRACTANTES,
DESIREUSES de facititer le transport international des marchandises,

SACHANT que le transport international des marchandises devrait se
développer en raison de 1’accroissement des échanges internationaux,

CONSCIENTES des conséquences négatives qu’une telle évolution
pourrait avoir sur 1‘'environnement,

SOULIGNANT 1’ importance du rdle de toutes les techniques de transport
combiné pour alléger la charge qui pése sur le réseau de transport
intérieur européen et limiter les atteintes a |’environnement,

RECONNAISSANT que le transport combiné sur les voies navigables et
sur certains parcours cdtiers peut constituer un élément important dans
certains couloirs de transport européens,

CONVAINCUES qu’il est indispensable, pour rendre le transport
international combiné sur les voies navigables et sur certains parcours
cotiers en Europe plus efficace et plus attrayant pour la clientéle, de
mettre en place un cadre juridique établissant un plan coordonné de
développement des services de transport combiné sur les voies navigables
et sur certains parcours cOtiers et de 1’'infrastructure nécessaire a
l1'exploitation de ces services. sur la base de paramétres et de normes de
performance convenus au plan international.

SONT CONVENUES de ce qui suit



Chapitre I
GENERALITES
Article premier

DEFINITIONS

Aux fins du présent Protocole :

a) L’expression "transport combiné" désigne le transport de

marchandises dans une unité de transport unique empruntant plus d’un mode
de transport;

b) L’expression "réseau de voies navigables importantes pour le
transport international combiné"” désigne toutes les voies navigables et
les parcours cotiers qui sont conformes aux prescriptions minimales
énumérées dans 1’annexe 111 au présent Protocole :

i) si elles sont couramment utilisées dans le cadre du transport
international combiné régulier;

ii) si elles servent de lignes d’apport importantes pour le
transport international combiné;

iii) s’il est prévu qu’elles deviendront dans un proche avenir

importantes pour le transport international combiné (d’aprés les
définitions données en i) et ii));

Ces parcours c8tiers doivent ..re en acccoiu avec les dispoes.tivns de
1’alinéa xi) de la section a) de 1’annexe III:

c) L'’expression "installations connexes” désigne les terminaux de
ports qui sont igportants pour le transport combine¢ international en
assurant ie transbordement des conteneurs et des autres unités de
transport intermodal (caisses mobiles, semi-remorques. véhicules de
transport routier. etc.) utilisées en transport combiné entre bateaux de

navigation intérieure et véhicules de transport maritime. routier et
ferroviaire.



Article
DESIGNATION DU RESEAU

1. Les Parties contractantes étant également Parties & ]’Accord européen
de 1991 sur les grandes lignes de transport international combiné et les
instal lations connexes (AGTC) adoptent les dispositions du présent
Protocole sous la forme d’un plan international coordonné de création et
d'exploitation d’un réseau de voies navigables importantes pour le
transport international combiné ainsi que pour les terminaux de ports
ci—apres dénommé "réseau international de voies navigables pour le
transport combiné" qu’'elles entendent mettre en place dans le cadre de
programmes nationaux.

2. Le réseau international de voies navigables pour le transport combiné
est constitué par les voies navigables visées a !“annexe 1 au présent
Protocole et par les terminaux de ports qui sont mentionnés & 1’annexe I]
au présent Protocole.

Article 3
PRESCRIPTIONS TECHNIQUES ET OPERATIONNELLES MINIMALES
Afin de faciliter les services de transport combiné sur le réseau
international de voies navigables, les Parties contractantes prendront les
mesures appropriées pour que soient appliquées les prescriptions
techniques et opérationnelles minimales dont il est question a
1’annexe III au présent Protocole.
Article 4

ANNEXES

Les annexes au présent Protocole font partie intégrante dudit
Protocole.



Chapitre II
DISPOSITIONS FINALES
Article S
DESIGNATION DU DEPOSITAIRE
Le Secrétaire général de 1’Organisation des Nations Unies est le

dépositaire du Protocole.

Article 6

SIGNATURE
1. Le présent Protocole sera ouvert, & 1'Office des Nations Unies
a4 Genéve, & la signature des BEtats qui sont Parties contractantes &
1’Accord européen de 1991 sur les grandes lignes internationales de
transport combiné et les installations connexes (AGTC) du
ler novembre 1997 au 31 octobre 1998.
2. Ces signatures seront soumises & ratification, acceptation ou
approbation.

Article 7

RATIFICATION, ACCEPTATION OU APPROBATION

1. Le présent Protocole est soumis a ratification, acceptation ou
approbation conformément au paragraphe 2 de 1l article 6.

2. La ratification. l’acceptation ou l’approbation s'effectueront par le
dépdt d’'un instrument auprés du Secrétaire général de 1’Organisation des
Nations Uni::.



Article R
ADHESION

1. Le présent Protocole sera ouvert a |’adhésion de tout Etat visé au
paragraphe 1 de l'article 6 & partir.du ler novembre 1997.

2. L’adhésion s’effectuera par le dépdt d’un instrument auprés du
Secrétaire général de 1’Organisation des Nations Unies.

Artjcle 9
ENTREE EN VIGUEUR

1. Le présent Protocole entrera en vigueur 90 jours aprés la date &
laquelle les gouvernements de cing Btats auront d€posé un instrument de -
ratification, d’acceptation, d’approbation ou d’adhésion 2 condition
qu’une ou plusieurs voies navigables du réseau international de voiés
navigables relient de fagon ininterrompue les territoires d’au moins trois
desdits Etats.

2. Si cette condition n’est pas remplie, le Protocole entrera en
vigueur 90 jours apres la date du dépdt de 1’instrument de ratification,
d’acceptation, d’approbation ou d’adhésion qui permettra de satisfaire a
ladite condition.

3. Pour chaque Etat qui déposera un instrument de ratification,
d’acceptation, d’'approbation ou d'adhésion aprés la date a partir de
laquelle court le délai de 90 jours spécifié aux paragraphes 1 et 2 du
présent article, le Protocole entrera en vigueur 90 jours aprés la date
dudit dépbt.



Article !
LIMITES A L'APPLICATION DU PROTOCOLE

1. Aucune disposition du présent Protocole ne sera interprétée comme
interdisant & une Partie contractante de prendre les mesures compatibles
avec les dispositions de la Charte des Nations Unies et limitées aux
exigences de la situation qu’elle estime nécessaires pour sa sécurité
extérieure ou intérieure.

2. Ces mesures, qui doivent étre temporaires, seront immédiatement
notifiées au dépositaire et leur nature sera précisée.

Article 11
REGLEMENT DES DIFFERENDS

1. Tout différend entre deux ou plusieurs Parties contractantes touchant
1’interprétation ou 1'application du présent Protocole, que les Parties en
litige n’auraient pas pu régler par voie de négociation ou d'autre
manidre, sera soumis A arbitrage si 1’une quelconque des Parties
contractantes en litige le demande, et sera, en conséquence, renvoyé & un
ou plusieurs arbitres choisis d’un commun accord par les Parties en
litige. Si, dans les trois mois & dater de la demande d‘'arbitrage,

les Parties en litige n’arrivent pas & s'entendre sur ‘le choix d’un
arbitre ou des arbitres, |’une quelconque de ces Parties pourra demander
au Secrétaire général de l’Organisation des Nations Unies de désigner un
arbitre unique devant lequel le différend sera renvoyé pour décision.

2. La sentence de ]'arbitre ou des arbitres désignés conformément au
paragraphe | ci-dessus sera obligatoire pour les Parties contractantes
en litige.



Article 1
RESERVES

Tout Etat pourra, au moment ol il signera le présent Protocole ou
déposera son instrument de ratification, d’acceptation, d’approbation ou
d'adhésion, notifier le dépositaire qu’il ne se considéré pas lié par
I'article 11 du présent Protocole.

Article 13
PROCEDURE D’ AMENDEMENT DU PRESENT PROTOCOLE

1. Le présent Protocole pourra &tre amendé suivant la procédure définie
dans le présent article, sous réserve des dispositions des articles 14
et 15.

2. A la demande d’une Partie contractante, tout amendement du présent
Protocole proposé par cette Partie sera examiné par le Groupe de travail
du transport combiné de la Commission économique des Nations Unies pour
1’Europe.

3. S'11 est adopté & la majorité des deux tiers des Parties
contractantes présentes et votantes, 1’'amendement sera communiqué pour
acceptation & toutes les Parties contractantes par le Secrétaire général
de 1’Organisation des Nations Unies.

4. Toute proposition d’amendement qui aura été communiquée conformément
aux dispositions du paragraphe 3 du présent article entrera en vigueur
pour toutes les Parties contractantes trois mois aprés l'expiration d’une
période de douze mois suivant la date de sa communication. & condition
qu'au cours de cette période de douze mois aucune objection & la
proposition d’amendement n'ait &té notifiée au Secrétaire général de
1'Organisation des Nations Unies par un Etat qui est Partie contractante.

5. Si une objection & la proposition d'amendement a été notifiée
conformément aux dispositions du paragraphe 4 du présent article,

1’amendement sera réputé ne pas tre accepté et n’aura absolument aucun
effet.



Article 14
PROCEDURE D’AMENDEMENT DES ANNEXES I ET I

1. Les annexes I et II du présent Protocole pourront &tre amendées
suivant la procédure stipulée dans le présent article.

2. A la demande d’une Partie contractante, tout amendement des annexes I
et II proposé par cette Partie sera examiné par le Groupe de travail du
transport combiné de la Commission économique des Nations Unies pour
1’Europe.

3. Si elle est adoptée par la majorité des Parties contractantes
présentes et votantes, la proposition d’amendement sera communiquée pour
acceptation aux Parties contractantes directement intéressées par

le Secrétaire général de 1’'Organisation des Nations Unies. Aux fins du
présent article, une Partie contractante sera considérée comme étant
directement intéressée si, dans le cas de 1'inclusion d'un nouveau trongon
de voie navigable ou d'un terminal, ou dans le cas de la modification de
ce trongon ou terminal, son territoire est traversé par ce trongon de voie
navigable ou est directement relié & ce terminal ou si ledit terminal est
situé sur ledit territoire.

4, Toute proposition d’amendement communiquée conformément aux
dispositions des paragraphes 2 et 3 du présent article sera réputée
acceptée si, dans les six mois suivant la date de sa communication par le
dépositaire, aucune des Parties contractantes directement intéressée n'a
notifié son objection 3 1’'amendement proposé au Secrétaire général de
l1’Organisation des Nations Unies.

5. Toul amendement ainsi accepté sera communiqué par le Secrétaire
général de |’Organisation des Nations Unies & toutes les Parties
contractantes et entrera en vigueur trois mois aprés la date de sa
communication par le dépositaire.

6. Si une objection & 1’amendement proposé a été notifiée conformément
au paragraphe 4 du présent article, 1’'amendement sera réputé ne pas &tre
accepté et n’aura absolument aucun effet.



Article 14 (suite)

7. Le dépositaire sera tenu rapidement informé par le secrétariat de
la Commission économique pour l’Europe sur les Parties contractantes qui
sont directement concernées par une proposition d’amendement.

Article 15
PROCEDURE D’ AMENDEMENT DE L’ANNEXE III

1. L’annexe IIT du présent Protocole pourra €tre amendée conformément &
la procédure définie dans le présent article.

2. A la demande d’une Partie contractante, tout amgndement de

1’annexe 11! proposé par cette Partie sera examiné par le Groupe de
travail du transport combiné de la Commission économique des Nations Unies
pour 1’Europe.

3. S’il est adopté A la majorité des deux tiers des Parties
contractantes présentes et votantes, l’amendement proposé sera communiqué
pour acceptation A& toutes les Parties contractantes par le Secrétaire
général de 1’0Organisation des Nations Unies.

4, Toute proposition d’amendement communiguée conformément aux
dispositions du paragraphe 3 du présent article entrera en vigueur au
terme des six mois suivant la date de sa communication sauf si un
cinquiéme ou plus des Parties contractantes ont notifié leur objection a
1’amendement au Secrétaire général de l’Organisation des Nations Unies.

S. Tout amendement accepté conformément au paragraphe 4 4u présent
article sera communiqué par le Secrétaire général A toutes les Parties
contractantes et entrera en vigueur trois mois aprés la date de sa
communication pour toutes les Parties contractantes 2 |’exception dz
celles qui auront notifié au Secrétaire général de 1’Organisation des
Nations Unies leur objection & !'amendement proposé dans les six mois
suivant la date de sa communication, conformément au paragraphe 4 du
présent article.



Article 15 (suite)

6. Si une objection & 1’amendement proposé a été communiquée par un
cinqui&me ou plus des Parties contractantes conformément au paragraphe 4
du présent article, 1’amendement sera réputé ne pas €tre accepté et n’aura
absolument aucun effet.

Article 16

DENONCIATION
1. Toute Partie contractante pourra dénoncer le présent Protocole par
notification écrite adressée au Secrétaire général de 1’Organisation

des Nations Unies.

2. La dénonciation prendra effet un an aprés la date de réception de
ladite notification par le Secrétaire général.

3. Toute Partie contractante qui cesse d’étre Partie a 1’Accord européen
de 1991 sur les grandes lignes de transport combiné et les installations
connexes (AGTC) cesse & la m8me date d'étre Partie au présent Protocole.

Article 17
EXTINCTION
Si, aprads l’entrée en vigueur du présent Protocole, le nombre
des Etats qui sont Parties contractantes se trouve ramené & moins de cing
pendant une période quelconque de douze mois consécutifs, le présent

Protocole cessera de produire ses effets douze mois & partir de la date &
laquelle le cinguiémes Etat aura cessé d'en 8tre une Partie contractante.
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Article 18
NOTIFICATIONS ET COMMUNICATIONS DU DEPOSITAIRE

Outre les notifications et communications qui pourraient Etre
spécifiées dans le présent Protocole, les fonctions de dépositaire du
Secrétaire général de 1’0Organisation des Nations Unies seront telles
qu’elles sont spécifiées dans la partie VII de la Convention de Vienne sur

le droit des traités, conclue a Vienne le 23 mai 1969.
Article 19
TEXTES FAISANT FOI
L’original du présent Protocole, dont les textes en langues anglaise,

francaise et russe font également foi, sera déposé auprés du Secrétaire
général de |’'Organisation des Nations Unies.

EN FOI DE QUOI, les soussignés, a ce diment autorisés, ont signé le
présent Protocole.

FAIT a Geneve,

le dix-sept janvier mil neuf cent quatre-vingt-
dix-sept.

-11-



Annexe |

VOIES NAVIGABLES IMPORTANTES POUR LE TRANSPORT
INTERNATIONAL OCOMBINE*

Numérotation des voies navigables d'importance internationale

1. Toutes les voies navigables importantes pour le transport combiné
international sont identifiées par les lettres "C-E" suivies d'un nombre
a deux, quatre ou sixXx chiffresxx.

2, Les principaux éléments du réseau des voies navigables C-E portent
des numéros 3 deux chiffres alors que leurs branches primaires et
secondaires portent respectivement des numéros i quatre et six chiffres.

3. Les artéres navigables principales sensiblement orientées nord-sud,
qui desservent des ports maritimes et relient entre eux des bassins
maritimes portent les numéros 10, 20, 30, 40 et 50 dans l’'ordre croissant
d’ouest en est.

4, Les artéres navigables principales sensiblement orientées ouest-est
qui coupent au moins trois artéres principales telles qu’elles sont
mentionnées au paragraphe 3 ci-dessus portent les numéros 60, 70, 80 et 90
dans l’ordre croissant du nord vers le sud.

S. Les autres voies navigables principales portent des numéros &
deux chiffres compris entre les numéros des deux artéres principales.
telles qu’elles sont mentionnées selon le cas aux paragraphes 3 ou 4
ci~dessus, entre lesquelles elles sont situées.

% Sont considérées comme importantes pour le transport international
combiné fes voies navigables qui sont couramment utilisées dans le cadre
du transport international combiné régulier, qui servent de lignes
d’'apport importantes pour le transport international ou s'il est prévu
qu’elles deviendront dans un proche avenir importantes pour le transport
international combiné [voir article premier, par. b)].

x* Les voies navigables C-E sont indiquées dans l’Accord européen sur
les grandes voies navigables d'importance international (AGN) et dans le
présent Protocole.
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6. Dans le cas des branches primaires ou secondaires, les deux, ou
quatre, premiers chiffres correspondent aux artéres de rang plus élevé du
réseau des voies navigables; les deux autres correspondant au numéro de la
branche en question dans 1’ordre croissant du début vers la fin de
|’artére de rang plus élevé, conformément au tableau ci-aprés. Les
numéros pairs sont utilisés pour les branches situées du coété droit et les
numéros impairs pour celles situées du c6té gauche.
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VOIES NAVIGABLES EUROPEENNES IMPORTANTES POUR
UN TRANSPORT INTERNATIONAL COMBINE REGULIER

Numéro de voie navigable
Troncon de voie navigable C-E

1) France
Dunkerque-Arleux~-Condé sur Escaut C-E 01

Defile
Bauvin-Lille-(Zeebrugge) C-E 02

Seine-Liaison Nord

[Compiégne—Arleux] (en projet) C-E 05
Rhone

Marseille-Fos-Lyon C-E 10

Canal du Rhone a Séte C-E 10-011

Lyon-Saint-Jean de Losne C-E 10

[St. Jean de Losne-Mulhouse] (en projet) C-E 10
Rhin

(Bale-) Strasbourg C-E 10
Seine

Le Havre-Rouen-Conflans C-E &0

Conflans-Compiggne C-E 80

[Compiégne—-Toul] (en projet) C-E 80

Conf lans—Gennevilliers C-E 80-04

Gennevilliers-Bray-sur Seine C-E 80-04
Moselle

Toul~Nancyv-Thionvill2 (-Trier) ~—E 80O
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Numéro de voie navigable
Troncon de voie navigabie

2) Belgique

Haute Meuse C-E 01

Mer du Nord-Leie C-E 02, C-E 07
Canal Gand-Terneuzen C-E 03
f.iaison Escaut-Rhin C-E 03, C-E 06
Canal Bruxelles-Rupel C-E 04
Bovenschelde C-E 0S5

Canal Albert C-E 05

3)  Ppavs-Bas

Canal de Juliana C-E 01
Dordtsche Kil C-E 01

Canal de Sud Beveland C-E 03

Hiol lands Diep C-E 03

Liaison Escaut-Rhin C-E 06

Waal C-E 10

Rhin Z=E !0

Canal Amsterdam-Rhin C-E 11

Canal Meuse-Waal C-E 12
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Numéro de voie navigable

Trongon de voie navigable C-E
3) Pays-Bas (suite)

Canal de Twenthe C-E 70
Lek C-E 70

4) Al lemagne

Ko (Strasbourg)-Karlsruhe/frontiére C-E 10
Pays-Bas-Al lemagne

Canal Wesel-Datteln C-E 10-01

Canal Datteln-Hamm (partie occidentale) C-E 10-0t

Canal Rhin-Herne C-E 10-03

Neckar C-E 10-07

Canal Dortmund-Ems
(sud du canal du Mittelland, y compris C-E {3
Dortmunder Ha}tung)

Mittelweser C=E 14

Elbe C-E 20

Eilbe-Seitenkanal C-E 20-02

“ois nav:gahle Hohersaaten-Triear:chsthaler. A
Westoder

Canal du Mittelland (y compris la liaison C-E “0

avec Magdeburg)
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Troncon_de voie navigable

4) Allemagne (suite)
Voie navigable Elbe-Havel
Voie navigable Havel-Oder

Voie navigable de la Untere Havel
(y compris quelques canaux dans Berlin)

Moselle

Main

Canal Main-Danube
Danube

Sarre

5)  Suisse
Rhin

Bale (-Strasbourg)

6) République tchique

Elbe
Vitava

{Morava] (en projet)

-17-

Numéro de voie navigable
C-E

C-E 70

C-E 70

C-E 70

(C-E 70-05,
C-E 71, C-E 70-12
C-E 70-10,
CE 71-04,
C-E 71-06)
C-E 80

C-E 80

C-E 80

C-E 80

C-E 80-06

C-E 10-09

C-E 20-06

C-E 20
C-E 30



Numéro de vdie navigable
Trongon de voie navigable C-E

7) Slovaquie

Danube C-E 80
Véh C-E 81
{Moraval (en projet) C-E 20

C-E 30

8) Autriche

Danube C-E 80
9)  Pologne
Odra

(de 1’embouchure au canal de Gliwice) C-E 30
Wisla

(de Gdansk & Warszawa) C-E 40

10) Hongrie

Danube C-E S0

11) Croatie

Danube 80

i
™

[Danube-Canal de la Sava] (en projet) C-E 80-10
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Numéro de voie navigable

Troncon de voie navigable C-E
11} Croatie (suite)
Drava C-E 80-08

(de }’embouchure a Osijek)

Sava C-E 80-12
(de 1'embouchure A Sisak)

12) Yougoslavie

Danube C-E 80

13) Bulgarie

Danube C-E 80
14) Roumanie C-E 80
Danube C-E 80
Canal du Danube 4 la mer Noire C-E 80-14

15) Fédération de Russie

Saint-Petersbourg — Ecluse de Ryvbinsk
(Voie navigable Volga-Baltique,
retenue de Rybinsk) C-E 50

Ecluse de Rybinsk-Astrakhan (Volga) C~E

'
o

Rybinsk — Moskva
(Volga, Kanal imeni Moskvy, Moskva) C-E 50-02



Numéro de voie navigable
Troncon de voie navigable C-E

15} Fédération de Russie (suite)

Vytegra-Petrozavodsk (Lac Onega) C-E 60
Embouchure de la Kama-Perm (Kama) C-E 50-0!

Azov-Krasnoarmeisk

(Don, Canal Volga-Don) C-E 90
16) Ukraine
Danube C-E 80

Danube~bras de la Kilia C-E 80-09
Dnipro

(de 1’embouchure jusqu'a Kyiv) C-E 40

Parcours cdtiers

Parcours cdtier depuis Gibraltar vers C-E 60
le nord le long des cdtes du Portugal,

de 1’Espagne, de la France, de la Belgique,
des Pavs-Bas et de 1’Allemagne, par le canal
de Kiel, le long des cOtes de 1’Allemagne.
de la Pologne, de la Lituanie, de 1’Estonie
et de la Russie jusqu’a la voie navigable
Saint~Petersbourg-Volga-Baltique, canal

mer Blanche-Baltique, le long de la cOte de
la mer Blanche jusqu'2 Arkhangelsk. ainsi
que les voies navigables qui ne sont
accessibles que par ce parcours
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Parcours cdtiers (suite)

Parcours cdtier depuis Gibraltar vers C-E 90
le sud le long des cdtes de 1’Espagne,

de la France, de 1’Italie, de la Grece,

de la Turquie, de la Bulgarie, de

la Roumanie et de 1'Ukraine le long de

la cdte méridionale de la Crimée jusqu’a

Azov, par le Don jusqu'a Rostov-Kalach-

Volgograd-Astrakhan, ainsi que les voies

navigables qui ne sont accessibles qu’a

partir de ce parcours.
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Anricxe 11

TERMINAUX DE PORTS IMPORTANTS POUR LE TRANSPORT
INTERNAT IONAL COMBINE*

Numérotation des terminaux de ports de voies navigables

A chaque terminal de port de voie navigable important pour le
transport international combiné est attribué un numéro composé du numéro
de la voie navigable sur laguelle il se situe, suivi d'un tiret et d’un
numéro & deux chiffres désignant le port sur cette voie navigable et
allant en augmentant d’ouest en est et du nord au sud.

Les terminaux de ports de voies navigables répertoriés dans 1'Accord
européen sur les grandes voies navigables d’importance internationale
(AGN) et dans le présent Protocole sont précédés des lettres "C-P"; les
terminaux présentant uniquement de l’importance pour le transport
international combiné et, partant, énumérés uniquement dans le présent
Protocole sont précédés de la lettre "C".

x Sont considérés comme importants pour le transport international
combiné les terminaux qui forment avec les voies navigables et les
parcours cotiers correspondants un réseau cohérent de transport combiné et
qui sont déja utilisés pour le transport combiné.
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Liste des terminaux de ports

1)  France
C-P 01-01 Dunkerque (canal Dunkerque-Valencienne, 20,5 km)
C-P 02-03 Lille (Detile, 42,0 km)
C-P 10-36 Strasbourg (Rhin, 296,0 km)
C-P 10-39 Mulhouse-Ottmarsheim (Grand Canal d’Alsace, 21,0 km)
C-P 10-43 Aproport (Chalon, Macon, Villefranche-sur-Sadne) (Sadne,
230,0 km, 256,0 km et 335,0 km, respectivement)
C-P 10-44 Lyon (Sadne, 375,0 km)
C-P 10-45 Marseille-Fos (canal Marseille-Rhdéne, 0,0 km)
C-P 10-04-01 Sete (canal Rhone-Séte, 96,0 km)
C-P 80-01 Le Havre (canal du Havre A Tancarville, 20.0 km)
C-P-80-02 Rouen (Seine, 242,0 km)
C-P 80-04-01 Port autonome de Paris :
Gennevilliers (Seine, 194,7 km):
Bonneuil-Vigneux (Seine, 169.7 km);
Evry {(Seine, 137,S km);
Melun (Seine, 110,0 km);
Limay-Porcheville (Seine, 109,0 km);
Montereau (Seine, 67,4 km)
Nanterre (Seine, 39,4 km);
Bruyeéres—-sur-Oise (Oise, 96,9 km):
Saint-Ouen-1'Aumdne (Oise, 119,2 km);
Lagny (Marne, 149,8 km).
2) Belgique
C-P 01-02 Charleroi (Sambre, 38.8 km)
C-P 01-04 Liege (Meuse, 113,7 km)
r-P 02-DI Zeebrugge (mer du Nord)
C-P 03-04 Gand (Canal Terneuzen-Gand. 4.6 km!
C-P 04-03 Bruxelles (Canal Bruxelles-Rupel. 62.0 km)
C-P 04-05-02 Wwil lebroek (Canal Bruxelles-Rupel. 3+.0 ki
C-P 05-01 Avelgem (Boven Schelde. 33.7 km)
C=P 03-33 Meerhout (Canal Atbert. S0.7 km)
C-P 06-0! Anvers !Schelde. 102.9 km)

3) Pays-Bas

C-P 10-01 Rotterdam (Nieuwe Maas. 1 002.5 Km}
¢-P (1-02 Amsterdam (Noordzeekanaal. 20.6 km)
C-P 12-01 Nijmegen (Waal. S8+4.6 kn)



4) Allemagne

C-P 10-04 Emmetich (Rhin, 852,0 km)
C-P 10-12 Duisburg-Rubrort Hiafen (Rhin, 774,0 km)
C-P 10-14 Diisseldorf (Rhin, 743,0 km)
C-P 10-15 Neuss (Rhin, 740,0 km
C-P 10-18 Koln (Rhin, 688,0 km)
C~P 10-24 Koblenz (Rhin, 596,0 km)
C-P 10-29 Mannheim (Rhin, 424,0 km)
C-P 10--32 Germersheim (Rhin, 385,0 km)
C-P 10-33 wérth (Rhin, 366,0 k)
C-P 10-34 Karlsruhe (Rhin, 360.0 km)
C-P 14-01 Bremerhaven (Weser, 66,0-65.0 km)
C-P 14-04 Bremen (Weser, 4.0-8,0 km)
C-P 20-04 Hamburg (Elbe, 618,0-63%.0 km)!
C-P 20-08 Magdeburger Hafen (Elbe, 330,0 et 333,0 km)
C-P 80-12 Mainz (Rhin, 500,0 km)
C-P 80-31 Regensburg (Danube, 2 370,0-2 378,0 km)
C-P 80-32 Deggendorf (Danube, 2 281,0-2 284,0 km)
C 80-01 Passau (Danube, 2 228,4 km)
5) Suisse
C-P 10-09-02 Rheinhdfen beider Basel (Rhin. 139,38-169.95 km)
6) République tchéque
C-P 20-15 NEE N (Elbe. 95.2 et 94.2 k!
=P 20-1& Usti nad Labem {(Elbe. 75,3 1 T2.%
C-p 20-17 MEIn:k (ELlbe. 3.0 km)
¢ 20-0: Pardebice (Lite [30.0 km) o projetd
C-P 20-06-01 Praha (Vlitava. 46.3 et 35,3 km)

Les distances relatives aux ports situés sur |’Elbe sont mesurées
de la maniére suivante : en Allemagne. & partir de la frontiére germano-
tchéque: en République tchéque, & partir de la jonction de 1'Elbe et de la
Vitava, & M&Inik.
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7)

C-P
C-P
C-P
C
C
C

Slovaquie

80-38
80-40
80-41
81-01
81-02
20/30-01

Autriche

80-33
80-34
80-35
80-36
80-37

Pologne

30
30
30
40

Hongerie

30~-42

Croatie

S50~-+47

30-08-01
80~12-01
S0~-12-02

Bratislava (Danube, 1 865,4 km)
Komadrno (Danube, 1 767,1 km)
Sturovo-JCP (Danube, 1 721,4 km)
Sered (vdh, 74,3 km)

Sala (vdh, 54,5 km)

Devinska Nova V'es (Morava. 4,0 kn)

Linz (Danube, 2 128,2-2 130,6 km)
Linz-Voest (Danube, 2 127,2 km)
Enns-Ennsdorf (Danube, 2 111,8 km)
Krems (Danube, 2 001,5 km)

Wien (Danube, 1 916,8-1 920,2 km)

Gliwice Labedy (Canal de Gliwice)
Opole (0Odra)

Wroclaw (Odra)

Plock (Wisla)

Budapest (Danube. | 640.0 km)

\ukovar (Danube. { 333.1 km)

Osijek (Drava, 14,0 km)

Slavonski Brod (Sava, 353.0 km)
577.0 km)
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12)

14)

15)

Yougoslavie

Bulgarie

80-01
80-56

Roumanie

80-51
80-57
80-58
80-60
80-61
80-14-03

Vidin (Danube, 790,2 km)
Rousse {Danube, 495,0 km)

Turnu Severin (Danube, 931,0 km)

Giurgiu (Danube, 493,0 km)

Oltenitza (Danube, 430,0 km)

Braila (Danube, 172,0-168,5 km)

Galati (Danube, 157,0-145,4 km)

Constanta (Canal Danube-mer Noire, 64,0 km)

Fédération de Russie

50-01
50-02
50-03
50-04
50-05
50-06
50-07
50-08
S0-09
50-10
50-11
S0-12
50-01
S0-02
50-03
50-02-01
F0-02-02
S0-02-03

Saint-Petersbourg., port maritime (Neva, 1 397,0 km)2
Saint-Petersbourg, port fluvial (Neva, 1 385,0 km)*
Podporozhie (voie navigable Volga-Baltique, 1 045,0 km)2
Cherepovets (voie navigable Volga-Baltique. 540,0 km)1
Yaroslavl (Volga, 520,0 km)!

Nizhniy Novgorod (Volga. ?07,0 km)2

Kazan (Volga, 1 313,0 km)-

Ulianovsk (Volga, 1 541,0 km)’

Samara {Voiga. { 7+35.0 Kmj

Saratov (Volga. 2 175,0 km)*

Volgograd (Volga. 2 560,0 km):

Astrakhan (Volga. 3 OSl.O‘km!'

Pyvbinsk (Volga. 433.0 km)-

Nineshma (Volga, “0S.0 km)-

Tolvatti {vVolga, 1675.0 km)-

Port Nord de Moskva (Kanal imeni Moskvv. 42.0 km)-
Port Quest de Moskva (Kanal imeni Moskvv. 32.0 km)-
Port Sud de Moskva (Kanal imeni Moskvy. 0.0 km)2

Distance & partir du port Sud de Moskva.
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16)

50-01-01
50-01-01
90-03
90-04
90-05
90-01

Ukraine

80-09-02
80-09-03
40-05
40-09
40-12

Perm (Kama, 2 269,0 km)?
Chaikovsky (Kama, 1933.0 km)?
Azov (Don, 3 168,0 km)2

Rostov (Don, 3 134,0 km)®
Oust-Donetsk (Don, 2 997,0 km)?
Volgodonsk (Don, 1868.0 km)

Kilia (Danube-bras de la Kilia, 47,0 km)
Oust-Dunajsk (Danube-bras de la Kilia, 1,0 km)
Kyiv (Dnipro, 856,0 km)

Dnipropetrovsk (Dnipro, 393,0 km)

Kherson (Dnipro, 28,0 km)
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Apnexe 111

EXIGENCES TECHNIQUES ET D’EXPLOITATION MINIMALES
DES VOIES NAVIGABLES EUROPEENNES IMPORTANTES
POUR LE TRANSPORT INTERNATIONAL COMBINE

a) Caractéristiques techniques des voies navigables C-E

Les principales caractéristiques techniques des voies navigables C-E
seront généralement conformes & la classification des voies navigables
intérieures européennes figurant au tableau 1.

Pour évaluer les différentes voies navigables C-E, on doit se fonder
sur les caractéristiques des classes Vb & VII en tenant compte des
principes ci-apreés

i) La classe de la voie pavicable oot diterminée par les dimensiovns
horizontales des automoteurs, des barges et des convois poussés
et principalement par la dimension principale normalisée,
c'est-a-dire leur bau ou largeur:

ii) Les valeurs indiquées au tableau 1 pour la classe Vb doivent
étre considérées comme des objectifs minima importants 3
atteindre dans le cadre des programmes pertinents d’aménagement
des infrastructures. Pour les nouvelles voies navigables devant
€tre utilisées pour le transport combine, un tirant d’eau
minimum de 2.80 m devrait &tre garanti;

i1i} On considére que les exigences minimales ci-aprés doivent étre
respectées pour gu'une voie navigable convienne au trafic
conteneurisé : les bateaux de navigation intérieure d’une
largeur de 11.4 m et d'une Jongueur de 110 m environ doivent
pouvoir transporter des conteneurs sur trois hauteurs ou plus:
si ce n'est pas le cas, il devrait étre autorisé une longueur
maximale de 1835 m pour les convois poussés, auquel cas ceux—ci
devraient pouvoir transporter des conteneurs sur deux hauteurs;



iv) Lors de la modernisation des voies navigables existantes et lors
de la construction de nouvelles voies. on devrait toujours
prendre en compte un accroissement de la dimension des bateaux
et des convois;

v) Afin d'améliorer l’efficacité du transport par conteneurs, on
devrait veiller & offrir la hauteur libre la plus grande
possible sous les ponts conformément & la note 4 du tableau l“

vi) Sur les voies navigables & niveau d’eau variable, la valeur
recommandée du tirant d’eau devrait correspondre a celui atteint
ou dépassé en moyenne 240 jours par an {ou 60 % de la période de
navigation). La valeur de la hauteur libre recommandée sous les
ponts (5,25 m, 7,00 m ou 9,10 m) devrait étre maintenue pour le
niveau de navigation le plus haut pour autant que cela soit
possible et économiquement faisable;

vii) 11 devrait étre maintenu des normes uniformes de classe, de
tirant d'eau ¢t de hauteur libre sous les ponts sur toute voie
navigable ou du moins sur des portions importantes de sa
longueur;

viii) Pour autant que cela soit possible, les paramétres des voies
navigables adjacentes devraient &tre identiques ou similaires;

ix) Le plus fort tirant d’eau (4,50 m) et la plus grande hauteur
libre minimale sous les ponts (9.10 m) devraient &tre maintenus
sur toutes les portions du réseau qui sont directement
raccordées aux routes cdtiéres:

X] Une hauteur libre minimale de 7.00 m sous les ponts devrait &tre
maintenue sur les voies navigables qui relient des oports
caritimes {mportants & {’arriére-pavs et aui sont adaptées a un
transport efficace de conteneurs et au trafic f{luvio~maritime:

Si toutefois la proportion de conteneurs vides transportés sur
chaque bateau dépasse 50 %. il conviendrait d'envisager de porter la

hauteur libr¢ mipime'e sous les ponts = une valeur supéricur. & cell: gu.
est indiqués & la note 4 du tableau 1.



Xi) Les parcours cOtiers énumérés dans |'annexe I ci-dessus visent A
maintenir la continuité du réseau de voies navigables C-E dans
toute |'Europe et sont destinés & étre utilisés, aux termes du
présent Protocole, par des bateaux de transport fluvio-maritime
dont les dimensions devraient, pour autant que cela soit
possible et économiquement faisable, satisfaire aux
prescriptions concernant les automoteurs adaptés & la navigation
sur les voies navigables intérieures des classes Vb et
suivantes.
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Notes du tableau |1

ll..e premier chiffre correspond aux conditions actuclles généraleg; le deuxiéme tient
compte de I'dvolution future ct. dans des cas particuliers., des conditions nactuelles,

2Cc:nnpt«: tenu d’une marge de sécurité d'environ 0,30 metre entre le point le plus édlevé
de la superstructure du bateau ou de son chargement ct un pont.

3l’l est tenu compte de I’'évolution future éventuelle du transport par transroulage, du

transport de conteneurs et de la navigation fluvio-maritime.

AHautcu:‘ vérifiée pour le transport de contencurs |

5,25 métres pour les bateaux transportant des conteneurgs sur deux hauteurs:

7,00 métres pour les bateaux transportant des conteneurs 8ur trois hauteurs;

9,10 mdtres pour les bateaux transportant des contenecurs 6ur quatre hauteurs;

50 % des conteneurs peuvent §&tre vides; dans le cas contraire, il faudre recourir au

lestage.

sLa valeur du tirant d'eau pour unec voie navigable particulidre doit &tre déterminée
en fonction des conditions locales.

des convois composés 4'un nombre plus élevé de barges pcuvent étre utilisés

6Parfois.
Dans ce cag, les dimensjons

sur certaines sectiong des voies navigables de la classe VII.
horizontales peuvent dépasscr les valcurgs indiquécs dans le tableau.
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b) Exigences d'exploitation minimales des voies navigables C-E

Les voies navigables C-E devraient satisfaire aux conditions
d’exploitation fondamentales sulivantes pour pouvoir permettre au transport
international de fonctionner de maniére fiable

i)

ii)

iii)

iv)

La circulation devrait €tre assurée pendant toute la période de
navigation, & l’exception des interruptions mentionnées
ci-apreés

La période de navigation ne peut &tre inférieure & 365 jours que
dans les régions présentant des conditions climatiques
rigoureuses ol il est impossible de maintenir les chenaux libres
de glace pendant 1’hiver, et od il faut donc interrompre la
navigation. Dans ces cas, les dates d’ouverture et de fermeture
de la navigation devraient étre fixées. La durée des
interruptions dues & des phénoménes naturels tels que gel,
inondations, etc., devrait &tre limitée au strict minimum grace
a4 des mesures techniques et organisationnelles appropriées:

La durée des interruptions pour cause d’entretien régulier des
écluses et des autres ouvrages hydrauliques devrait étre limitée
au strict minimum. Les usagers de la voie navigable sur
laquelle il est prévu d’effectuer des travaux d’entretien
devraient €tre tenus informés des dates et de la durée de
1’interruption envisagée. En cas de défaillance imprévue d'une
écluse ou d’autres ouvrages hydrauliques, ou dans d’autres cas
de force majeure, il faudra s’efforcer de limiter au strict
minimum la durée des interruptions en prenant toutes les mesures
appropriées pour remédier & cette situation;

Aucune interruption pour cause de basses eaux n’est admise.

Par contre. des restrictions raisonnables en ce qui concerne le
tirant d'eau admissible sur les voies navigables ou le niveau
d’eau est variable sont acceptables. Cependant, un tirant d eau
minimum de 1.20 métre devrait €tre maintenu en toutes
circonstances, et le tirant d’eau caractéristique ou recommandé
devrait &tre maintenu ou dépassé pendant 240 jours par an. Dans
les régions mentionnées & l’alinéa ii) ci-dessus, le tirant
d’eau minimum de 1.20 métre devrait &tre maintenu pendant 60 %
de la période de navigation en moyenne:
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V)

Les horaires de fonctionnement des écluses, des ponts mobiles et
des autres ouvrages d’infrastructure doivent &tre tels que la
navigation soit assurée vingt—quatre heures sur vingt—quatre les
jours ouvrables, pour autant que cela soit économiquement
faisable. Des exceptions peuvent €tre admises dans certains cas
particuliers pour des raisons organisationnelles et/ou
techniques. Des horaires de fonctionnement raisonnables doivent
également &tre assurés pour permettre la navigation les jours
fériés et en fin de semaine.

c) Exigences techniaues et d’exploitation minimales des terminaux de

ports

Le réseau de voies navigables C-E est complété par un systéme de
terminaux de ports de voies navigables. Chaque terminal doit satisfaire
aux exigences techniques et d’exploitation minimales ci-aprés

i)

ii)

iii)

1v)

V)

vi)

Il doit &tre situé sur une voie navigable C-E;

I! doit pouvoir recevoir des bateaux ou des convois poussés
utilisés sur cette voie navigable conformément a la classe de
celle-ci;

11 doit &tre desservi par des routes ou lignes ferroviaires de
grande 1mportance (de préférence faisant partie du réseau de
Toutes internationales et de lignes internationales de chemin de
fer établi par 1'Accord européen sur les grandes routes de
trafic international (AGR), 1’Accord européen sur les grandes
lignes internationales de chemin de fer (AGC) et 1’Accord
européen sutr les grandes lignes de transpert international
combiné et les installations connexes (AGTC)):

il doit pouvoir traiter un volume de marchandises de |'ordre de
30 000 & 40 000 TEU par an;

Il doit offrir des conditions satisfaisantes pour le
développement d'une zone portuaire industrielie:

11 doit offrir tous les services nécessaires pour les operations
courantes du transport international:
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vii)

ix)

x)

xi)

xii)

xiii)

Pour répondre aux besoins de la protection de l’environnement,
des installations de réception des déchets produits & bord des
bateaux devraient exister dans les ports d’importance
internationale;

I1 faut assurer un transbordement efficace des conteneurs et du:
autres unités de transport intermodal (caisses mobiles, semi-
remorques, véhicules routiers de transport de marchandises,
etc.) dans les ports intérieurs, et mettre & disposition une
capacité suffisante pour le stockage intermédiaire des
conteneurs et le matériel de manutention voulu;

La manutention réguliére des conteneurs doit &tre rentable, avec
des terminaux spécialement adaptés au transport combiné:

En dehors du transbordement proprement dit (assuré
essentiellement au moyen de grues & conteneurs d'une capacité de
15 & 20 unités par heure), ces terminaux devraient étre en
mesure d’assurer de nombreux autres services, notamment
1’organisation de 1’acheminement des conteneurs, le stockage des
conteneurs vides ainsi que l’entretien et la réparation des
conteneurs endommagés;

Pour les services de transroulage, des installations spéciales
sont requises telles que rampes de chargement., quais spéciaux et
aires de stationnement:

Aux quais pour les bateaux de navigation intérieure utilisés en
transport combiné, il faut un tirant d'eau garanti d’au moins
2.8 m, un tirant d'eau de 3.5 m étant cependant souhaitable, une
longueur appropriée pour recevoir des bateaux d'au moins 110 m
de long et une hauteur libre sous pont égale A celle des voies
navigables voisines:

Une manutention =fficace des chargements dans les terminaux peut
contribuer sensiblement & assurer des services de transport
international combiné efficaces, surtout s’'il est satisfait aux
exigences ci-apres :

Le laps de temps compris entre |’heure limite d’acceptation
des marchandises et le départ du bateau. et entre |’arrivée
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xiv)

du bateau et le début du déchargement des conteneurs. ne
doit pas dépasser une heure, 4 moins qu’il ne soit possible
de répondre d'une autre maniére aux voeux des clients
concernant 1'heure limite d’acceptation ou de déchargement
des marchandises;

L’attente des véhicules routiers assurant la livraison ou
la collecte des unités de chargement doit €tre aussi breve
que possible (20 minutes au maximum);

11 peut étre satisfait & ces exigences par une disposition et un
dimensionnement appropriés des divers éléments du terminal de
transbordement [voir viii)};

Les diverses zones fonctionnelles d’un terminal sont, elles
aussi, composées d'un certain nombre d’'éléments faisant partie
d'un systéme. Pour réaliser un terminal de transbordement qui
soit optimal A tous égards, il faut que les dimensions de ces
éléments soient bien équilibrées, car le rendement du terminal
est déterminé par son élément le plus faible.
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ITPOTOKOJI 0 KOMBHHHPOBAHHBIX ITEPEBO3KAX
[10 BHYTPEHHHM BOJHBIM ITIYTAM K EBPOIIEICKOMY
COTJIAIIEHHIO 1991 T'OJJA O BAJXKHENIIUX JIMHUAX
MEXIYHAPOITHBIX KOMBHHHPOBAHHBIX ITEPEBO30OK
H COOTBETCTBYIOIINX OBBEKTAX (CJIKII)



IIPOTOKOJI O KOMBUHUPOBAHHBIX IIEPEBO3KAX 110 BHYTPEHHUM BOIHbBIM ITYTAM
K EBPOIIEMICKOMY COTJIAIIEHUIO $991 TOA O BASKHEVIIMX JTHHUAX
MEXXIYHAPOIHBIX KOMBMHUPOBAHHBIX ITIEPEBO30K U COOTBETCTBYIOIHX
OBBEKTAX (CJIKII)

JOTOBAPHUBAKOINUECSA CTOPOHDB],
XKEJIAS copeicTBOBaTh O6JIErYEHHIO MEXIYHAPOIHLIX IPY30BLIX NMEPEBO30K,

MTIOHUMAS, uto npeanonaraeMslii pocT 06beMa MEXIYHApPOIHBIX rPY30BBIX
MepeBO30K ABISETCA CleJICTBHEM PACIUMPEHHS MEXIYHAPOIHOM TOPrOBJIH,

CO3HABAJS HebnaronpusTHRIE NMOCNEACTBUSA TAKOW CHTYallyH I8 OKpYXKarolfen
cpenbl,

TIOOYEPKHBAS BaxXHyI0 PoJib BCEX TEXHOJOTHMH KOMOHHMPOBAHHBIX MEpPEBO3OK

JIS pasrpy3kH eBpOMNerCKON CeTH BHYTPEHHMX MEPEBO30OK M IS CMATYEHHS
3KOJIOTHYECKOTro yuiepba,

TTPU3HABASI, 4T0o KOMOMHHPOBAHHBIE MEPEBO3KH NO BHYTPEHHHM BOJIHBIM
MyTSM ¥ 1O OTIEJBHBIM MPHOpPEXHLIM MAPLIPYTaM MOTYT NpPEACTaBIATE COG0M BAXHBIA
KOMIOHEHT I1€PeBO30K MO HEKOTOPHIM €BPOINMEACKHMM TPAHCIIOPTHLIM KOPHROPaM,

BYOYYH YBEXXIEHBI B TOM, yto mis nosbiueHUs 3¢ GEKTHBHOCTH
MeXIYHapOJHBIX KOMOMHHPOBAHHBIX MEPEBO30K IO BHYTPEHHUM BOAHLIM NMYTAM H MO
HEKOTOPLIM NpUOPEXHBIM MaplLIpyTaM B EBpomne K HX NPUBAEKATENLHOCTH ANS
notpebuTeNesl KpafiHe Ba)XHO YCTaHOBHMTBH MPABOBblE PaMKH, OIpeaensiolme
CKOOPAWHHUPOBAHHBIA MNJAH Pa3BUTHS KOMOMHHUPOBAHHBIX MEPEBO30K MO BHYTPEHHHM
BOJHLIM MYTSAM M MO HEKOTOPHIM NMPHOGPEIXXHBIM MapLIPyTaM H HHGPaCTPyKTYphl,
HeoOXOIMMONM 111 UX OCYUIECTBJIEHHS, HA OCHOBE COTJIaCOBAHHBIX MEXIYHApPOIHBIX

NapaMeTpOB M CTaHJApTOB,
JOTOBOPUNIUCE o0 HuxecnegytoweM:
I'napa 1
OBIIME ITOJIOKEHHNA
Cratpa 1
OIIPEOEIIEHHA

Ons uenei Hacrosauwero Ilporokona:

a) TepMHH "KOMOHMHHpPOBaHHasl NepeBO3Ka” O3HAYaeT NMepeso3Ky rpy3oB B
OHO¥ M TO¥ € TPaHCIMOPTHOM eJHHHIE C UCMOJNb30BaAHHEM HECKOJIBKHX BHOB
TPaHCNopTa,



b)  TEepMHH “CeTb BHYTPCHHHMX BOAHBIX HYTEH, HMEIOLIMX BaXXHOE 3HAYEHNE LA
MeXAYHapOAHbIX KOMOHMHHPOBAHHLIX NEPEBO30K”, OXBATLIBAET BCE BHYTPEHHHE BOTHbLIE
MYTH H T€ NMpMOpeKHble MapIIPYThl, KOTOPble COOTBETCTBYIOT MUHMUMAaNbHBIM
TPe6OBaHHUAM, yKa3aHHBIM B npunoxeHuu III x nacrosmemy IpoTokony, ecan

i) OHM B HacTosilee BPEMS UCTOMB3YIOTCS OJS PEryNspHBIX MEXIYHAPOIHBIX
KOMOMHHPOBAaHHLIX MEPEBO30K;

ii) oHM chnyXaT BaXHeHIUMMH (UIEPHBIMH JHHHSAMH I MeXIYHapOXHBIX
KOMOGHHHPOBaHHLIX MEPEBO30K;

iii) B 6muxaiireM GynyleM OHM, KaK MPENNOJaraeTcs, CTaHyT BAXHEHAUINMHU
JUHHAMH MeXIYHApOXHbIX KOMOHHHPOBAHHBIX MEPEBO30K (KaK OMpefesieHO
B MyHKTAaX i) M ii)).

OTH Npu6peXHBIE MApLUPYTLI QOJXKHBI COOTBETCTBOBATH MOJIOXKEHHSM MYHKTA Xi)
pa3nena a) npunoxenus III;

C)  TEpPMHH "COOTBETCTBYIOLIHE OOBLEKTEI” OXBATHIBAET TEPMHHANB! B MOpPTax,
KOTODBIE HMEIOT BaXHOE 3HAYEHHE INA MEXIYHapPOAHbIX KOMOHMHHPOBAHHBIX
nepeBo30K, obecreyuBas neperpy3Ky KOHTEHHEPOB M OPYTHX HHTEPMORANLHBIX
TPAHCHOPTHAIX €AHMHHL (CbEMHBIX KY30BOB, NOJNYNPHIENOB, IPY30BbIX aBTOMOGHIEH H
T.X.), UCIIOMB3YeMLIX B KOMOHHHPOBAHHBIX NepeBO3KaxX, C CYAOB BHYTPEHHErO BOJHOIO
TPAaHCNOPTAa Ha MOPCKOM, aBTOMOOHMIILHBIH U XKEJNE3HOAOPOXHEIM TPAHCIIOPT H
Hao60oporT.

Cratbsa 2
OIPEIRIIEHUE CETHU

1.  oromapupaioliuecs CTOPOHBI, gpasiomuecs Takxke Croponamu EBponerckoro
cornameHns 1991 roga 0 BaXXHEHIWIMX JHUHHUAX MEXIQYHAPOXHbIX KOMOUMHHPOBAHHBIX
NMepeBo30K H cOoOTBETCcTByOUIHX o6bekTax (CJIKII), mpHHHMalOT nojoxXeHHA
Hactosiugero JIpoToKon2 B KauecTBE CKOOPOHHHPOBAHHOIO MEXIOYHAapOLHOro IiaHa
Pa3BUTHA 1 (PYHKIMOHMPOBAHHA CETH BHYTPEHHHMX BOAHLIX MYTEH, UMEIOUIMX Ba)KHOE
3HaYeHHE I MEXAYHAPOOHAIX KOMOWHMPOBAHHBIX MEPEBO30K, 2 TAKXKE IJIf
TEPMUHAJIOB B NOPTaxX, MMEHYEMON HIlXKe “"MeKIYHAapOZHOHW CETbIO BHYTPEHHHX BOIHLIX
nyTtes I KOMOHHHPOBZHHBIX MEpPEBO30K”, KOTOPLIH OHH HAMEPEHH! BBIMTOAHHUTE B
paMKax HaIMOHAJIbHBIX NPOrpaMM.



2. MexayHapogHas ceTb BHYTPEHHHX BOJHBIX INyTeH JJIA KOMOMHHDOBaHHBIX
NMEPEBO30K BKJIOYAET BHYTPEHHME BONHBIE ITyTH, yKa3aHHbIE B MpHlloxeHUw I x
HacTosweMy IIpoToKONy, H TEDMHHaIL! B MOPTAX, YKa3aHHbIE B MpPHUIOXeHUn II x
HacrosfueMmy IIpoTokony.

Crathg 3

MHUHHUMAJIBHBIE TEXHUYECKHWE U 3KCIINIYATAUHMOHHBIE TPEBOBAHUA

B nensx obneryeHuss KOMGHHHUPOBAHHBIX MEPEBO3OK MO MEXAYHAPOXHOH CETH
BHYTPEHHHX BOAHLIX MYTEH, NMpeJHa3HAYEHHBIX LIS STHX NMEepPeBO3OK,
JloroBapuBarol{Hecss CTOPOHbI NPHHUMAIOT COOTBETCTBYIOLIHE Mephl Anst obecrnevyeHus
MHHHUMANBHBIX TEXHHYECKHX M SKCIUIYaTalMOHHLIX TPe6ORaHMHA, YKa3aHHLIX B
npunoxeuuu 11l k HactosmeMy Ilporokony.

Cratndg 4
TTPHUJIOKEHU A

IlpunoxeHus X HactosieMy IIpoToxosy SIBISIOTCA COCTAaBHOM MacCThIO
IIpoToxouna.

IJIABA 11
SAKJNIOYHUTEJIBHBIE ITOJIOKEHHUS
CraTbs S
OIIPEOENTEHHE JEITIO3UTAPHSA

Heno3utapueM Hacrosiero IlpoTokona siBnsercs [eHepanbHbIfi cexpeTaphb
Opranusanuy O6peguHeHHbIX Hanui.

CraTps 6
NMMORIIHMCAHHUE

1. Hacroswuit IIpoTOoKOJ OTKDPHIT JJIS noanucaHusa B OtaeeHHMH OpraHu3auuu
OobveauHenHbIXx Hanuit B 2QKeHeBe rocymapcTBaMH, KOTODbIE SBISAIOTCS
JloroBapHuBalOILIMMHCS CTOPOHAMK EBpomnefickoro cornamedus 1991 roga o BaXHeHIIIUX
JNHHHUAX MEXAYHAPOAHLIX KOMOMHHDORAHHLIX NEPEBO3OK M COOTBETCTBYIOLUMX O06BEKTaX
(CJIKII), ¢ | Hoadpsa 1997 roma no 31 oktaépsa 1998 rona.



2.  Takoe noamucaHHe NMOMNENKHT PaTHPHKALMH, IPHHATHIO HIH YTBEPKACHHIO.

Craths 7
PATUOHUKALINA, NIPUHATHUE MU YTBEPXKIEHUE

1. Hacroswuun ITpoToxon noanexuT paTvhHKALMH, MPHHATHIO HIIH YTBEPXACHHIO B
COOTBETCTBHH C NYHKTOM 2 cTaThu 6.

2.  PaTHdHKauus, NPHHATHE HIH YTBEPXKAEHHE OCYLIECTBASETCS MyTeM CAAYH HA
xpanenue I'eHepanbHOMYy cekpetapio Opranm3auuu O6bveguHeHHbix Haumh
COOTBETCTBYIOLETO AOKYMEHTA.

CraTha 8
NMPUCOEINHEHMHNE

1.  Hacroswwun IIpoTokon OTKPHIT A1 NMPHUCOEAHHEHHSI K HeMy mo6oro rocyaapcTaa,
yKa3aHHoOro B myHKTe 1 cTaThH 6, ¢ 1 HOA6pa 1997 rona.

2. IlpMcoeanHeHHe OCYLIECTBAAETCA MyTeM CAAYM Ha XpaHeHHe I'eHepanbHOMY
cexperapio Opranm3aunn O6reanHeHHnIx Haumi cooTBETCTBYIOLIErO ROKYMEHTA.

CraThs 9
BCTYIINIEHUE B CUNTY

1. Hacroswmn Ilporoxon BcTynmaeT B cHiy no ucredeHHn 90 nHeft co AHS cRAYM HA
XpaHeHHe MPABHUTENbCTBAMH NATH rOCYAapCTB JOKYMEHTa O paTHhHKaUMH, TPHHATHH,
YTEBCPAKOCHINY 1111 MPHCOLTIIHEHIIM, €CAll OJIH 1111l HECKONBKO BOIHBIX MyTeH
MeXAYHapORHOM CeTH BHYTPEHHHX BOAHLIX MyTeit AAsS KOMOMHHPOBAHHBIX MEePEeBO3OK
HenpepbIBHO COEAHHSET TEPPHTOPHH MO KPaWHER Mepe Tpex rocymapcTs, CRABLUIMX Ha
XpaHEHHe TAXOH ROKYMEHT.

2. B ciiyuac HeBblU.iHEHKS yKa3aHHoro Bhile ycnosus IIpoToxon BCTynaeT B cuay
no ucreueHHH 90 aHel CoO AHA CHAYHM HA XpaHeHHe JMOKyMeHTa O paTHhHKALHI,
MPHHATHH, YTBEPXACHHH HJIHM NMPHCOEAHHEHHH, MPH HATHYHH KOTOPOTO 3TO YCNOBHE
6GyJeT BBIMIONHEHO.



3.  Ins xaxmporo rocynapcrea, KOTOpPOe CHAacT HA XPaHEHHE JOKYMEHT O
paTHGOHUKALNH, TIPHHATHH, YTBEPXKICHHY MJIH NPHCOEXWHEHHUH [10CJE Hayana
JNeBAHOCTOAHEBHOTO NMepPHOMA, YKA3aHHOIO B NMyHKTax | M 2 HAacTOsweH CTATHH,
TIpPOTOKOJ BCTYMAaeT B CHJIY MO UCTeYeHHH 90 NHeHA CO AHA clayy HA XpPaReHHe STOoro
JOKYMEHTA.

Crathg 10

OTPAHHUYEHHUA B TIPUMEHEHHH HACTOAMEI'O IMPOTOKOIIA

1. Huxakoe u3 nonoxeHust Hacrosuiero IIpoTokosa He NOMKHO TONKOBAThHCA Kak
NpensATCTRYIOUIEE KaKoR-Mu60 K3 JIOroBapHBAIOLIMXCH CTOPOH NPHHHMATH
coBMecTHMBIE ¢ YcTapoM Opranu3amuu O6senMHeHHBIX Hauui ¥ orpaHuynBaemsle
CYLUECTBYIOLIMM NOJIOXKEHHEM MEPBI, KOTOPhlE OHA CYHTaeT HEOOXOMUMBIMH IS
obecneueHHns CBOeH BHELUHER MJIM BHYTPEHHER 6¢30MACHOCTH.

2. O6 3THX Mepax, KOTOphie JOJXXHBI OhITh BpEMEHHLIMH, HEMEIUIEHHO coobuiaeTcy
HEMO3HTAPHIO C YKa3laHHEM HMX XapaKTepa.

Cratez 11

YPET'YIHUPOBAHHE CIIOPOB

1. Jwb6on cniop Mexny aByMs Wan 6osee JloropapHBaIOLIMMHCH CTOPOHAMH
OTHOCHTEJbHO TOJIKOBAHHUA WM NPUMEHEeHUA HacTosuiero IIpoTokona, KOTOpHIf
CTOPOHBI CIIOpPa HE MOrYT Pa3’pelUHTh ITyTeM NEperoBOPOB MM IPYrHMH CPEICTBAMH
yDeryJIupoBaHus, NepenaeTcsa B ap6HUTpax Mo 3asBlAeHHIO OXHOM K3 JloroBapuBaioLiuXxcs
CTOPOH, MEXNIy KOTOPBIMH BO3HHK CNOP, H NPEACTABIACTCH C STON WEAbI0O ONHOMY HMIH
HECKOJILKMM apOuTpaM, H36PaHHBIM 1O O6LIEeMY cOrnacHio CTOpPOH cniopa. Bcau B
TeYeHHe TPeX MecAleB CO OHA NMPeNCTaBAeHUSA NPOChOLl O PaccMOTpEHHY Jeia B
apO6HUTpaXe CTOPOHL! CIopa He NMPHAYT K COTJacHIO OTHOCHTENbHO Bhi6opa ap6uTpa MK
apOUTpOB, TO N00AA U3 3THUX CTOPOH BNpaBe o6paTHThbcA XK ['eHepasbHOMY cexXpeTapio
Oprannsaunu O6bennHeHHRIX Hauui ¢ npocs60f 0 Ha3HaYeHHH eQHHOro ap6HTpa,
KOTOPOMY CIOp NepenaeTcs Ha pa3peLUeHie.

2. Pemenue ap6butpa LMy apSHTPOB, Ha3HAYEHHRIX B COOTBETCTBHIL C IMOJIOXKEHHAMLL
NMYHKTa | HACTOSLIEH CTaThH, UMeeT o6sf3aTeNbHyI0 cuay oax JforosapHsalomuxcs
CTOPOH, MEXJIy XOTOPBIMH BO3HHK CIOD.



Crartpg 12

ATUATTYIYY
A\ PR VI VIV WJY

JIro60e rocymapcTBo BrpaBe NpH MOXNHCAHWM HacToswero IIpoToxona Wiy npu
CHaye Ha XpaHeHHE NOKYMEHTa O PaTHDHKAUHH, NMPUHATUH, YTBEPKICHUM HITH
NMPUCOEINHEHUH YBEIOMHTE JNEMO3UTApHA, YTO OHO He CUHTAET ce6s CBA3AHHBIM CTATHElI
11 Hacrosuero ITpoTokona.

CraTtes 13
IIOITPABKH K ITPOTOKOJIY

1. B Hacroswumin IIpoTOKOS MOTYT BHOCHTBLCS IMOMPABKH B COOTBETCTBHH C
NMPOUeRypON, YKa3aHHON B HaCTOSLLEW CTATBLE, 332 HCKIIOYMEHHEM CITydaeB,
NMPEeIyCMOTPEHHBIX B CTaThsX 14 u 15,

2. Ilo mpocw6e mo6on JloropapHBaIOLLEACcs CTOPOHE! M060e ee NMpeIoXeHHe O
BHECEHUH MOMpaBky B Hactoawwui IIpoTokon paccmarpuBaeTcs PaGovuen rpynmoi mo
KOMOGHHHPOBAHHBLIM IEpeBO3KaM EBPONENCKON 3KOHOMHYECKON KOMHMCCHH
Opranusanuy O6beqHHeHHBIX Hamusd,

3. B cnyyae ono6peHus nonpaBku GOJLUWMHCTBOM B OBE TPETH NMPHUCYTCTBYIOLUMX H
Yy4YacTBYIOLLMX B ToMocoBaHUM J[OroBapuBaIOLIUXCH CTOPOH 'eHepalbHBIA cexpeTaphb
Opranmnsauuy O6nveauHeHHBIX Hauui HanpaBiseT STy MOMNPABKy BCEM
JloroBapMBaOLLIMMCH CTOPOHAM JNS NPHHATHSA.

4. JIio6ag npemnaraeMas NornpaBKa, HarnpaBigeMass B COOTBETCTBUH € MyHKTOM 3
HACTOSAILEN CTATBH, BCTYMAeT B CUIY IS BceX JIOroBapHBAIOLIIMXCA CTOPOH Yepe3 TpH
Mecsla Mo UCTeYeHHH NBEHANUATHMECAYHOTO MepHOoxa, KOTOPhI HCYHCNAETCH CO THA
ee HarnpaBJIeHHS, eCTH B TeYeHHE ITOr0 NBEHANUATHMECAYHOro MepHOxa HH OJHO H3
roCynapcTs, ABAAIOIIMXCA JIOroBapMBaIOMMMHUCH CTOPOHAMH, HE YBEOOMUSIO
TenepansHoro cexperaps Opranusauud O6benuHeHHBIX Hauuit o ToM, 4TO OHO
BO3DAaXKaeT NMPOTHB NpeajiaraéMod MONpaBKH.

5. Ecnu 5 orHoweRsy npeasaraemMon NOMnpaBKH 6n1110 HAanpapJICHO YBECOOMICHHE O
BO3paXXe¢HHN1 B COOTBETCTBHU C [TYHKTOM 4 HacCTOfLLUEeH CTaThbU, JAHHAA MOMpPaBKa
CUUTAETCHA He NMPHHATON U He HUMeeT HUKAaKOR CUJIBI.



Craths 14
IIOITPABKH K ITPUJIOKEHUSAIM 1 U 11

1. B npunoxenus I u 1l k HacroswueMy IIpoTokony MOTryT BHOCHUTBCA MOMPABKH B
COOTBETCTBHH C MPOUENYPON, YKA3aHHON B HACTOALUEN CTAaThE,

2. ITo npock6e mobor [JoroBapuBaloLIecs CTOPOHB! JIIO60E €€ MpENJIOXKEeHHE O
BHECEHUH monpaBKH B rpuioxeHus 1 u Il paccmatpusaeTcs PaGoues rpynnon no
KOMOHHHMPOBAHHBIM NepeBo3KaM EBponefickot SKOHOMHYECKOR KOMHUCCHH
Opranu3aunn O6neguHenHnix Hauumn.

3. B cnyyae ogo6peHHs MONpaBKM GOJBLUIMHCTBOM NPHUCYTCTBYIOIUMX U YHACTBYIOLIMX
B TOJIOCOBaHHM JIOoroBapHMBAalOIUUXCA CTOPOH I'eHepanbHBIA cekpeTaph OpraHn3aiuumn
O6nenuHeHHbIx Hauui HanpapasieT NpeajiaraeMylo MornpaBKy HermocpelcTBEHHO
3aHHTEPECOBAHHBIM JIOroBapHBalOILMMCS CTOPOHAM I e€ MpUHATUA, g uenen
HacTOALUER cTaThH [ OrosapuBaloLLasCA CTOPOHA CYUTAETCSA HEMOCPENCTBEHHO
3aMHTEPECOBAHHOM, €CJIN B Clyyae BKIIOYEHHS HOBOTO YYaCTKa BHYTPEHHEro BOJHOIO
MyTH MM TEPMHHANA JIH60 B Cllyyae UX COOTBETCTBYIOLLETO H3MEHEHHS ee TeppUTOpHSA
MepeceKaeTcs 3THM YYACTKOM BHYTPEHHErO BOXHOIO MYTH HIIH HENMOCPEACTBEHHO
COEIMHAETCA ¢ 9THM TEpMHHAJIIOM JJM60 eclyd pacCMaTPHBAEMBI TEPMHMHAN PacClONOXEH
Ha YKAa3aHHOW TEpPPHTOPHH,

4,  JTw6as npem1oKeHHAA MONPABKA, HANPABAseMas B COOTBETCTBUM C MyHKTAMH 2 U
3 HacTosflLLel CTATbM, CYUTAETCA MPHHATOM, €C/IM B TeYeHHE WECTHMECAYHOTO CPOKa CO
IHSA ee HAIMpAaBJIEHHA NeNo3HTapHeM HHM OJHA U3 HEMOCPeJCTBEHHO 3aHHTEPECOBAHHBIX
JloroBapmpaioLMXcs CTOPOH He YBENOMHT I'eHepanbHOro cexperaps OpraHu3auuu
O6neauHenHbIx Hauust o ToM, YTO OHA BO3paXKaeT MPOTHB NpeJIaracMoi MonpasKH.

5. Jlio6asa npuHATas TaKMM 06pa3oM rnompaBka JOBOJUTCA 'eHepanbHbIM CEKpeTapeM
Opranmn3auuy OdveguHerHbIx Hauui go ceemenus Bcex JJOroBapHBaIOIIUXCA CTOPOH M
BCTYINaeT B CHJIy Yepe3 TPH Mecsla cO JXHA COOOLIEHUS O HEH AEMO3UTapHEM.

6. Ecai B oTHOWIEHHH TMPeAoKeHHOIT MONPABKH ObIJIO HANPABI2HO yBEJOMIEHHE O
BO3pa>XeHUH B COOTBETCTBHH ¢ NMYHKTOM 4 HACTOALUEH CTATBH, TO NMONPABKA CUUTAETCH
He NPUHATOW W He HMeeT HUKAKOH CHJIBL

7.  Cexpetapunat EBpOnenckoil 3KOHOMHUYECKOM KOMHCCHU 6e30TNaraTeabHo
HHAOOPMHUpYeT Aeno3utapus 0 JoroBapHBalOLIUXCA CTOPOHAX, KOTOPbIE
HETNOCPEACTBEHHO 3aHHTEPECOBAHB! B MPENJIOXEHHO) IMOMpaBKe.



CraTbs 15
TIOITPABKH K IMPUNTOXKEHHUKD 111

1. B npunoskenue Il x HacTosueMy IIpOTOKONY MOTYT BHOCHTBCS TNOTPABKH B
COOTBETCTBHH C NPOUECAYPOH, YKA3aHHON B HACTOMLIEH CTaThe.

2.  Tlo npocrbe mw6oit [loroBapHBaIOLLENCS CTOPOHBI M1060€ ee NpeRIoXEHHE O
BHECEHHH momnpaBky B npunoxeHue III paccmarpuBaercs PabGouefi rpynmnoit no
KOMGHHHMPOBAHHBIM IMepeBO3KaM BBponefickofi IKOHOMHYECKON KOMUCCHH
Opraunsanuy O6neauHeHHBIX Hanui,

3. B cnyuae ono6peHHS NpeNNOXEeHHON NONpPaBK¥ GOJNBLLUMHCTBOM B JBE TPETH
MPUCYTCTBYIOLLHUX ¥ YYACTBYIOL{HX B rosocoBasvu J{oroBaprBaroliMxcs CTOPOH
[enepanbubiit cexperaps Oprannszanuun O6neaMHeHHbIX Hauuit HanpaBnseT 3Ty
nonpaeKy BceM JlorosapHBalOIHMCS CTOPOHAM IS TIPUHATHSA.

4. Jlwb6as npensaraeMas NMONpaBKa, HanpasjasieMast B COOTBETCTBHH C NYHKTOM 3
HaCTOSALIEHA CTATLH, CYUTACTCHA MIPHHATON, €CJIM B TEYEHHE LIECTH MECALEB CO OHR ee
HaNpaBlIeHUA OfHA naTas WIH 6osiee [JoroBapyBAKOIINXCA CTOPOH HE YBEHOMSIT
IFenepansHoro cekpetaps Oprannsanuy O6beauHeHHbIX Hamui o TOM, 4TO OHA
BO3paXXalT NMPOTHB NMPENI0XEHHON NONpPaBKH.

5. Jw6as nonpaexka, NPpUHATAA B COOTBETCTBHHM C NMYHKTOM 4 HACTOfILLEN CTATBH,
poBopuTca ['eHepanbsHBIM cexpeTapeM JO cBeieHHs Bcex JloroBapHBaroIHMXCs CTOPOH H
BCTYMAaET B CHIIY 4Yepe3 TPHU Mecsiua Co THA €€ HAMpaBleHUs IS BCex
JloropapuBaIOLLMXCA CTOPOH, 38 MCKIIIOYEHHEM TEX M3 HHX, KOTOPBIE YXE YBELOMMIIH
IFeHepanbHoro cexperaps OpraHusatmu Ob6bensiHerHbIx Hauuii o ¢BOIIX BO3pasKeHURAX
B OTHOLLUEHHH NpeNJIOXXEeHHON NOMPaBKH B TeYeHHe LLUEeCTH MecCHAleB Co OHA ee
HanpaBJIeHHS B COOTBETCTBHH C NMYHKTOM 4 HACTOALUEH CTATBbH.

6. Ecmu He MeHee oquoM nsaToit JloropapyBalouIUXCsi CTOPOH YBELOMHIH O
BO3pa>KEHHH NPOTHUB MNPENJIOXEHHOR MONPABKH B COOTBETCTBUM ¢ NMYyHKTOM 4 BhilLe, TO
JaHHas MONpaBKa CYMTAETCHA He NMPHHATON M HE MMEET BHUKAKO CILIbI.

CraThd 16

IEHOHCALHSA

1.  Jlw6as [lorosapuBampowascs CTOPOHA MOXET AEHOHCHPOBaTL HaCTOALIHH
ITpoTokon myTeM NMUCLMEHHOIO yBeIOMJIEHHS Ha UMSA [eHepalbHOro cexpeTaps
Opranuauny O6seUHeHHBIX Hauui.



2. JleHOHCAUMA BCTYITAET B CHJIY TI0 UCTEYEHMH ORHOCO rONA CO RHA MOJYUECHHSA
CeMepanbHBIM CEKpPETApEM YKAa3aHHOIO YBENOMIEHHS.

3. JT106as JorosapuBalou1asicsi CTOpOHa, KOTopas mnpekpatuaet 6biTe CTOpOHOM
Esponefickoro cornatenua 1991 roga 0 BaskHeRUINX THUHUSX MEXAYHAPOITHLIX
KOMOKHUPOBAHHbIX MEPEBO30K W cooTBeTcTBYIOWHX 00BekTax (CIIKIL), B TOT Xe neHb
npekpataetr 6xTh CTOpOHON HacTosulero IIpoTokona.

CraTbs 17
[IPEXPAIIEHUE OEVICTBUA

Ecny nocne serynneHus B cuiy Hactoswero [IpoTokona vMciko
JorosapHBalOLUMXCs CTOPOH COCTABUT B TeUeHHe KaKOro-nubo nepHoja
IMOc/ieMOBATENbHBIX ABEHAAUATH MECSUEB MeHee MISiTH, TO HacToswKi [IpoTokon TepsieT
CHJly Yepes ABEHARUATh MECAUEB NOCHe aThl, C KOTOPON NATOE TOCYRApPCTBO epecTalo
6b1Th JloroBapuBaoLIEeNcss CTOPOHOM.

Crares 18
YBEOOMIEHHUA Y COOBUIEHNSA OEIMNO3UTAPUA

ITOMUMO TaKMX YBEXOMJIEHU! M COOOLUEHUM, KOTOpble MOTYT ONpPENEATbCA
HacTosawuM IlpoTokonom, dyHkuuu [enepanbroro cexperaps OpraHusauuu
O6repuHentbsix Halui Kak menosuTtapus uanaralotcs B yacTH VII BeHckol KoHBEHIMH
0 TIpaBe MeXXAYHApOIHbIX ROTOBOPOB, 3aKioueHnon B Bere 23 Mag 1969 roga.

CraTbs 19
AYTEHTHUYHDBIE TENCTHI
ITopnmyHHNK HacToAulero [IpoTokona, TEKCThl KOTOPOTO HA AHTTHIICKOM, PYCCKOM
¥ HPAHNY3CKOM S3bIKAX SABJSIOTCS PABHO ayTEHTHUHBIMII, CAETCS HA XpaHEHH?

leHepanbHoMy cexkpetaplo Opranuzannu OdbveavuHedHbIx Haumir.

B YOOCTOBEPEHUE YETI'O HuxenoamicasLnecs. uMeIonlie Ha To
HaIJIeXKal e NoAHOMOYHS, TMTOCTABUIIM CBOM MOAINKCH Mo HacToAwM [IpoTokosom.

CoseplueHo B 2KeHeBe ceMHaguaToro sHpapsa 1997 rona.



ITounoxenue I
BHYTPEHHHE BOJOHBIE ITYTH MEXITYHAPOIHOI'O 3HAYEHHUSA*

HvmMmepauwus BHYTDEHHMX BOIHBIX NVTEH MEXIRYHADORHOro 3HaYeHUd

[.  Bce BHyTpeHHHMe BOJHBIE NYTH, HMEIOLIHE BAXHOE 3HAYEHHE ANMA MEXAYHAPOAHBIX
KOMOGHHHPOBAHHLIX NepeBO30K, 0603HAYAIOTCR ABY-, YETHIPEX- HIH WIECTHIHAYHBIMH
HOMEpaMH, KOTOPLIM npexuecTylor 6ykebl “C-B“**,

2.  OcCHOBH»IEC 371EMEHTHI ceTH BOAHBIX nyTent Kateropuu C-E uMeroT aABy3nayHble
HOMepa, B HX OCHOBHbIE H BTOPOCTENEHHbIe OTBETBACHHUA (“OTBETBACHHA
OTBETBNEHHA") — yeThIpEX3HAYHBIC M LIECTHIHAYHBIE HOMEPA, COOTBETCTBEHHO.

3.  MarucTpanbHble BHYTPEHHHE BOAHBIE NMYTH, rTaBHRIM 06pa3oM HanpapJCHHA
ceBep-ior, obecneynBaouiHe JOCTYNT K MOPCKHM TNOPTaM M COSAHHAIOUIHE ONHH
MopcKof 6accefiH ¢ ApyruM, o603HavaloTcs HoMepamy 10, 20, 30, 40 1 SO no
BO3PAaCTAHHIO C 3anmajga Ha BOCTOK.

4. MarucTpansHsle BHYTPEHHHE BOAHbIC NYTH, ITaBHBIM 06pa3oM HanpaBiAeHHS
3anaj-BOCTOK, NEepeceKaloline He MeHee TPpeX BHYTPEHHHX BOJHBIX MyTed, YKA3aHHBLIX B
NyHKTe 3 BhIwe, 0603Ha4aloTcs HoMepamH 60, 70, 80 # 90 no Bo3pacTaHHIO C ceBepa Ha
IOT.

S. JlpyrHe oCHOBHBIC BHYTPEHHHE BOJHbIE NYTH 0603HAYAIOTCA JBY3HAYHBLIMH
HOMEpaMM B JUATa30He MeXJy HOMEpaMH JBYX MAarHCTPAaNbHBIX BHYTPEHHHX BOXHLIX
NyTel, YKa3aHHBIX B MTYHKTaX 3 U 4 Bhiile, MeXAY KOTOPHIMH 3TH OCHOBHBIE NYTH
PacIoNoXeHB.I.

6. B cayuae oTeeTBNIeHHN (MM OTBETBJACHHA OTBETBACHHHA) NMepBbie ABe (MAH
yeThIpe) UHMPHI YKA3LIBAIOT HA COOTBETCTBYIOLUIHA GoNlee BAXKHBIN 3JIEMEHT CETH
BOAMBIX MyTeM, a iBe APYrHe NpeAcTaBAAOT co60f NMOPAAKOBBIE HOMEPA KOHKPETHBIX
OTBETBJICHUMA, NMPUCBAMBaEMbIEe B HANPaBICHHH OT Hayalla JO KOHLa 6osree BBICOKOro
SNeMEHTa CETH, KaK 3TO YKa3aHO B Tabnule HUXe. YeTHbIe HOMepa MCTIONBIYIOTCA IS
0603HAYEHHS NPABOCTOPOHHHX OTBETBJICHMI!, 8 HEYETHbIE — JICBOCTOPOHHHX.

* BHyTpeHHHE BOJAHBIE NMYTH CYHUTAIOTCA MMEIOWHMH BaXKHOE 3HAYEHHE ANA
MEXAYHAPOIHBIX KOMOMHHPOBAHHLIX ITEPEBO3OK, €C/IH OHHM B HACTOSUICE BpeMs
HCITORB3YIOTCA ANS PETYNSPHBIX MEXAYHAPOIHBIX KOMGHHUPOBAHHBIX NMEPEBO3OK, ECIH
OHHM CNYXAT BaXXHEAUMMH PUACPHBIMM THHHUAMH IS MEXIYHAPOIHBIX NMEPEBO3OK HIIH
ecnu B GnMxafeM GyaylieM OHH, KaK MpernoNaraeTcs, CTAHYT BaXHEHIIHMH
JHHHAMM MEXIYHAPOXHBIX KOMOGHHHPOBAHHLIX NMEPEBO30K (CM. MyHKT b) cTaThy 1).

** BHyTpeHHile BogHble NyTH Kateropuu C-E ykaszansl B EBponefickoM cornaiieHHH

0 BaXKHeHUIIIX BHYTPEHHUX BOAHLIX MyTAX MeXAyHapoaHoro 3HayeHus (CMBII) v B
”HacToAweM [lpoTokone.
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EBPOINTEVICKHUE BHYTPEHHHUE BOJHBIE ITYTHU, UMEIOIIHE BAKHOE 3HAYEHUE
O PETYNSAPHBIX MEKTYHAPOIHBIX KOMBUHNPOBAHHBIX ITEPEBO30OK*

Y4acTOK BHYTDEHHEro BOLHOrO NVTH HoMep BHYTDEHHEro BOXHOI'O NVTH
kareropuu C-B

D AaHUUS

IOioukepx — Apné — KoHnpe-ciop-Dcko C-E 01
HOénp

BoseH — JTunnb — (3e6prorre) C-E 02
Coenunenye Cena — Cesep

[Komnbenr — Apné) (naaHupyercs) C-E 05
Pona

Mapcenr — doc — JTuoH C-E10

Ponckuit kanan B Cete C-E 10-011

JIuon — Cen-2Kau-ge-JIaH C-E10

(Cen-XKau-pe-JIan — Miony3] (nnanupyercs) C-E 10
Peitn

(Basesn-) — Ctpacoypr C-E10
Cena

laBp — Pyan — KoHdaan C-E 80

Koudnan — KomnbeHp C-E 80

[Komnpenr — Tyns] (mnanupyercs) C-E 80

Kongaur — ZKeHeBunse C-E 80-04

KeneBunve — bpent-na-Cene C-E 80-04
Mosesnb

Tyny — Hadcu — ToroHsuub (-Tpup) C-E 80

-~ 11 -



YYAacTOK BHYTDEHHEr0 BORXHOrO NYTH

2) Bexabrus

Bepxuee Teyenue pexu Maac
CeBepHoe mope — Jlen
Kanan ent — TepHé3seH
Coenunense Mleaprna — Peitn
Kanan Bpiroccens — Pronmenn
BoeeHensae
AnbbepT-KaHan

3) Huneoaaunei
IOnuana-xaHan

Toprce Kun

Kanan 31on — Besenaun
Xonnauac Jun

Coenunenue llenpna — PeltH
Baan

Pein

Kanan Amcrepnam — Pefn
Kanan Maac — Baan
TeeHTe-KaHan

Jlex

Homep BHYTDEHHEr0 BOOHOrO NYTH
kaTeropuy C-E

C-EO0l
C-E 02, C-E 07
C-E 03
C-E 03, C-E 06
C-E 04
C-E 05
C-E 05

C-E 01
C-E 01
C-E 03
C-E 03
C-E 06
C-E 10
C-E 10
C-E 11
C-E 12
C-E 70

C-E 70



Yiacioa BiivViboiiiiciy budijuiv iy ikl HoMEp Bliy luenites v BULitiul v 11y 1l
kateropuu C-E

4) TepMaHusg

i (Crpacbypr) — Kapncpys — rpanuna Hupepnanaos

H [epMaBuH C-E 10
Kanan Besenr — JlaTtensH C-E 10-0t
Kanan JJarrenss — XaMmM (3anagHasg yacTb) C-E 10-01
Kanan Pein — Xepne C-E 10-03
Hekxkap C-E 10-07
Kanan [{lopTMyRx — OMmc C-E 13

(10xxHag yacTe CpeHerepMaHCKOro KaHajia, BKJIIOYas
HopT™yrnep XanabTyHr)

CpenHee TeyeHHe pekd Beaep C-E 14
CJ) X1 C-E 20
Anrba — 3afTeHKaHAN C-E 20-02
Boxgubit nytes XoxenaatreH — Ppuppuxcranep, C-E 31

3anagueit Onep

CpennerepMaHCKMM Kagran (BKmovas Margedypreckoe C-E 70
coeqMHeHIe)

Boauelit nyTs Dneda — Xadens C-E 70
Boausmit nyts Xacdens — Opep C-E 70
Boaubiit nvTs YHTepe Xadens
(BK110MAS HECKOJNLKO KaHanoe B Bepmiue) C-E 70 (C-E 70-05,
C-E 71, C-E 70-12,
C-E 70-10, C-E 71-04,
C-E 71-06)
Mos3sens C-E 80
Maiiu C-E 80

- 13-



Y4yacTox BHVTDEHHEro BOJHOTO NMVTH

KaHai Mainn — OyHai
DyHai
Caap
5) lpeninapus
Penin

Bazens (-Ctpacbypr)
6) Yewckas Pecnvbiauxa
Onpba
BnTaBa

[Mopasa) (nnanupyetcs)

7)  CnoBakus
Nynait
Bar

[Mopasa)] (nnanupyercs)

8)  ABcTpus
HyHan
9) Ilonpuia

Olpit
(oT ycTbs no [nuBHUKOro KxaHana)

Bucna
(ot I'manbcka go BapuiaBni)

- 14 -

HOMCQ BHYTDEHHErO BOOHOrO NYTH

xareropun C-E
C-E 80
C-E 80
C-E 80-06

C-E 10-09

C-E 20
C-E 20-06

C-E 20
C-E 30

C-E 80
C-E 81

C-E 20
C-E 30

C-E 80

C-E 30

C-E 40



YyacTox BHYTDEHHEIO BOIHOTrO NyTH

10) Benrpus

IyHnan

11) Xopsartus

Dynan

(Kanan [dynan-Casa] (naanupyertcs)

Ipasa

(ot yctoa mo Ocueka)

Casa
(ot yetbs no Cucaka)

12) KOrocaaeus

Dynan

13) Boarapus

JdyHad

14) PyMbiuns

HyHan

Kawuan [yHarti-HepHoe Mope

15) Poccuiickas denepaunsg

Caukr-IleTepoypr-PIOHHCKI 11103

{Boaro-Bantuiickiil BOXHBII NyTh,

Pb1OHHCKOE BOROXDPaHUJINLIE)

PrIGHHCKHMHA 1LM103 — AcTpaxaHb (p. Boara)

PbIOHHCK — MockBa

(p. Bosra, kanan mx. MockBbl, MocKkBa-pexa)

Beiterpa-Tletpo3aBoactk (OHexckoe

03epo)

- 15 -

HoMep BHYTDEHHEro BOOHOI'Q NVTH

xareropuu C-E

C-E 80

C-E 80
C-E 80-10

C-E 80-08

C-E 80-12

C-E 80

C-E 80

C-E 80

C-E 80-14

C-E 50

C-E 50

C-E 50-02

C-E 60



.v‘l‘ﬂCTOK RUVTDEHHED BONHOTO TIVTU Homep RHVTDEHHETO BONMKOIO vIVvVTHY
kareropuu C-E

Ycrbe p. Kambl — Ilepme (p. Kama) C-E 50-01

A3oB — KpacHoapMeiick
(p. Joun, Bonro-JloHcko# KaHan) C-E 90

16) Ykpapma

HOynai C-E 80
HyHai-Kunumckoe rupno C-E 80-09
Ouenp
(ot ycTbs no Kuena) C-E 40

IIpu6pexHble MAaDUIDYTHI

Ilpu6pexHpii MapipyT oT I'ubGpanTapa Ha ceBep BHOJb C-E 60
nobepexns IopTyranuu, Ucnanun, Opauuny, Beawruy,

Hunepnaunos u 'epmanuy yepe3 Kuabckui KaHajd BROJb

noGepexns 'epmanuu, IToneiu, JIMTBE, DCTOHHH H

Poccum x BomHomy nyTH CaHkT-IleTep6ypr — Boaro-

Bantunickuit xaHan, BenoMopcko-BanTHACKHA KaHan,

BHOJIb IT06epexnst Benoro Mops 10 ApxaHreibcka, a

TaKXe BHYTPEHHHE BOJHbLIE NYTH, KOTOPble HOCTYITHBI

TOJILKO C 3TOr0 MapupyTa.

[NMpubpexHpin MapLupyT oT ['M6panTapa Ha 10T BIOAL C-E 90
noGepexba Ucnauuu, Opanuuu, Uranuu, 'peuun, Typuuu,

Boarapuu, PyMBIHMHY B YKpauHbl BOONB I0XHOIO Gepera

Kppima K A3oBy uepe3 peky JloH no Pocropa — Kanaya —

Bonrorpaga — AcTpaxaHH, a TakK)Keé BHYTpPeHHHE BOJHBIE

MyTH, KOTOPbIe NOCTYITHBI TOJILKO € 3TOT0 MapLIpyTa.

- 16 -



Ipunoxenune 11

TEPMHWHAIJIBI B IIOPTAX, UMEIOHINE BAKHOE 3HAYEHHE
Ot MEXXTYHAPOIHBIX KOMBUHUPOBAHHBIX MEPEBO30OK*

HyMegagﬂﬂ TePMUHAJNIOB B MOPTAX BHYTPEHHUX BOTHBIX NYTEH

Homepa Bcex TepMHHAJNIOB B MOPTaX BHYTPEHHUX BOOHBIX IYTEH, MMEKOILHX
BaXCHOE 3HAYEHHEe NI MEeXIYHAPOJHLIX KOMBMHUDOBAHHLIX 11EPEBO3OK — IO
BO3paCTaHUIO C 3amafida Ha BOCTOX M C CeéBepa Ha IOI — COCTONT U3 HOMEpPa BOAHOTO
TIYyTH, K KOTOPOMY OHM OTHOCSATCS, 3a KOTODPLIM clleyeT aeduc U ape uudpol,
COOTBETCTBYIHONIME TIOPSANKOBOMY HOMEpPY NOPTa KOHKPETHOTO BOOHOTO TYTH.

Ilepen HOMEpOM TepMHHAJA B TIOPTAaX BHYTPEHHUX BOAHLIX MYyTEH, YKA3aHHbLIX B
EBpONENCKOM COTJIAILIEHHH O BaXXHEWILMX BHYTPEHHMX BOOHBIX MYTAX MEXYHApOJHOIO
sHayeHus (CMBII) u B HacToswueM IlpoToxoine, cTaBsarcs 6ykBrl “C-P“; mepen HoMepoM
TEPMHHAJIOB, HMEIOLIMX BAXHOE 3HAYEHHE JIMIIb JJIA MeXIYHapoJHbIX
KOMOMHHMPOBAHHBIX TIEPEBO30K H, CJIeIOBATENIbHO, YKA3aHHBIX TONBKO B HACTOAIUEM
Ilporokone, ctaBuTcs 6ykBa “"C”.

* TepMHHAJBI CHUTAIOTCSA UMEIOILIMMY BaXXHOE 3HAYEHHWE NI MEXTYHAPOIHBIX
KOMOMHHDOBAHHBIX TEPEBO3OK, ECJIM OHM BMECTE C COOTBETCTBYIOILMMHU BHYTPEHHUMHM
BOIHBLIMH NYTAMH ¥ TIDHOPEXHBIMH MapINpyTaMH o0pa3ylOT B3aUMOCBA3AHHYIO CETb
KOMOWHHPOBAHHLIX TIEPEBO30OK W €CJIM OHH Y)X€ HCTIONb3IYIOTCH WIS KOMGHHHDPOBAHHEIX
NepeBo3oK.
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1) ®panuug

C-P 01-0t
C-P 02-03
C-P 10-36
C-P 10-39
C-P 10-43

C-P 10-44
C-P 10-45

C-P 10-04-01

C-P 80-01
C-P 80-02

C-P 80-04-01

2) Beabrus

C-P 01-02
C-P 01-04
C-P 02-01
C-P 03-04
C-P 04-05

C-P 04-05-02

C-P 05-01
C-P 05-03
C-P 06-01

3) Hnepnangst

C-P 10-01
C-P [1-03
C-P 12-01

440CCUND TP NMNDRdIIUD B 1UDLIdA

Hionkepk (kanan HdioHkepk-Banaucbenu, 20,5 KM)
JInns (Jéns, 42,0 kM)
CrtpacSypr (Penu, 296,0 km)

Mioay3-OtrMmapcrenmM (Boablon anb3acckuit xanan, 21,0 kM)
Anponopt (Ilanoy, Makon, Bunndppanu-ciop-CoHa) (CoHa,

230,0 kM, 296,0 kM 1 335,0 KM, COOTBETCTBEHHO)
JTuon (Cona, 375,0 kM)

Mapcenb-®Poc (kanan Mapcenn-Poua, 0,0 ki)
Cet (kanan Pouna-Cer, 96,0 kM)

laep (xanan I'aBp-Tankapsuis, 20,0 kM)
Pyan (Cena, 242,0 kM)

ITapuix, aBBTOHOMHBIA MOPT:

2Kenesunbe (Cena, 194,7 km);

Bouon-Bunsé (Cena, 169,7 kM);

Ospu (CeHa, 137,8 xm);

Mensu (Cena, 110,0 kM);

JIume-TTopsuns (Cena, 109,0 xm),

MonTpo (Cena, 67,4 kM);

Hanrep (Cena, 39,4 km);

Bpionep-clop-Ya3 (Ya3a, 96,9 xm),
Ceur-Yau-n'OMon (Yasa, 119,2 km);

Jlanu (MapHa, 149,8 xm).

Iapnepya (Camopa, 38,8 kM)

JIbex (Me3, 113,7 kM)

3edprorre (CesepHoe MOpe)

I'ent (xanan Tepuesen - I'enr, 4,6 KM);
Bplocceas (kanan Bpioccens - Plonens, 62,0 kM)
Bianedpyk (kaxan Bploccens - Prone.ts, 34.0 kM)
Aesibren (Bosen Wensaa. 35,7 ki)

MepxyT (AnsdepT-kanai, 80,7 xu)

AdTneonen (Wenpnoa. 102.9 kM)

PorrepaaMm (Heupe Maac, 1002,5 &M
Anmctepaam (Hopase-kanasn, 20,6 kM)
Hiiaseren (Baan, 884.6 kwm)

- 18 -



4) I'epManud

C-P 10-04 IMmepux (PertH, 852,0 kM)

C-P 10-12 Hync6ypr-PypopT Xeden (Pean, 774,0 xm)
C-P 10-14 Bioccensnopd (Pefin, 743,0 kM)

C-P 10-15 Hottc (Pein, 740,0 xM)

C-P 10-18 Kenvn (Peitn, 688,0 xm)

C-P 10-24 Kobnenu (Pein, 596,0 xm)

C-P 10-29 Manreiam (Pertn, 424,0 xm)

C-P 10-32 T'epmepcrenm (Pein, 385,0 km)

C-P 10-33 Bépt (PeftH, 366,0 xM)

C-P 10-34 Kapncpys (Peitn, 360,0 xm)

C-P 14-01 Bpemepxaden (Bezep, 66,0-68,0 xm)

C-P 14-04 Bpemen (Besep, 4,0-8,0 kM)

C-P 20-04 T'am6ypr (Dms6a, 618,0-639,0 k)

C-P 20-08 Marpe6yprckuit nmopt (9as6a, 330,0-333,0 xm)
C-P 80-12 Marnnn (Pein, 500,0 kM)

C-P 80-31 Perenc6ypr (Jlynan, 2 370,0-2 378,0 xm)

C-P 80-32 Herrennopd (Iynanm, 2 281,0-2 284,0 xm)

C 80-01 ITaccay (HdyHan, 2228,4 kM)

5) Ilpernapus

C-P 10-09-02 Peniickue nopTrl Bazena (Penn, 159,38-169,95 km)

6) Yewuckas Pecny6nuka

C-P 20-15 Heunn (Onb6a, 98,2 1 94,2 km)!

C-P 20-16 Yctu-nap-Jla6ont (Danba, 75,3 1 72,5 KM)l
C-P 20-17 MensHuk (Ons6a, 3,0 kM)

C 20-01 Ilapny6uue (Dnw6a, 130,0 kM) (NnaHUpyeTCS)
C-P 20-06-01 TIpara (Bntasa, 46,5 u 55,5 kM)

PacctosHile kK noeTas no nexe 2anée u3MepseTcs caenylowuM obpazoM: B I'epMaHuH -
OT 4EUICKO-TepMAHCKON rOCylapCcTBeHHOI rpaHUuUsl; B Yeuickorit Pecnybnuxe - ot
CNHUSHHUA peK DnboOsl U BaTaes! B MennHuke.

-10.



7 CnoBakus

C-P 80-38
C-P 80-40
C-P 80-41
C 81-01
C 81-02
C 20/30-01

8) ABcTpHS

C-P 80-33
C-P 80-34
C-P 80-35
C-P 80-36
C-P 80-37

9) ITomma

C-P 30
C-P 30
C-P 30
C-P 40

10) Beurpus
C-P 80-42

11) XopsaTus
C-P 80-47

C-P 80-08-U1

C-P 80-12-01
C-P 80-12-02

12) IOrocnapus

13) Boarapus

C 80-01
C-P 80-56

Bpatucnapa (Jlynait, 1865,4 xm)
Komapno (Ilynan, 1767,1 xm)
OIryposo-HIUII (Oyran, 1721,4 kM)
Cepenn (Bar, 74,3 xm)

Hlansa (Bar, 54,5 xm)

Iesnncka Hosa Bec (Mopaa, 4,0 kM)

Juny (Oynan, 2128,2-2130,6 kM)
JIunu-dPécr (Mywan, 2127,2 kM)
Buc-ducpopd (Mywai, 2111,8 km)
Kpemc (Mywnast, 2001,5 kM)

Bena (lynam, 1916,8-1920,2 xmM)

Cnusnue Jlabenne! (CIMBHUKMI KaHan)
Onone (Oppa)

Bponnas (Oppa)

Tlroux (Bucma)

Bynanmewr (dyHan, 1640,0 xm)

BykoBap ([ynau, 1333,1 km)
Ocuex ([IpaBa, 14,0 xM)
Cnasoncku-Bpox (Casa, 355,0 xn)
Cucax (Casa, 577,0 xm)

Buaun (Ovuan, 790,2 kM)
Pyce (Iynait, 495,0 kM)



14) PyMbnus

C-P 80-51 Typxy-Cesepun (Ilynait, 931,0 xm)

C-P 80-57 Moxyproxy (dynait, 493,0 kM)

C-P 80-58 Onrtenuna (Qywuain, 430,0 kM)

C-P 80-60 Bpsuna (Nynait, 172,0-168,5 kM)

C-P 80-61 Canay (Oysxait, 157,0-145,4 xm)

C-P 80-14-03 Koncranua (Kanan Jyusan — Yepnoe mope, 64,0 kM)

15) Poccuiickag denepauug

C-P 50-01 Cankrt-IleTep6ypr, Mopckoit nmopt (Hesa, 1397,0 kM)
C-P 50-02 Cauxkrt-Tletep6ypr, peunoit nopt (Hesa, 1385,0 ch)2

C-P 50-03 Nonmopoxse (Bonro-Bantuitckviit BogHsIA myTh, 1045,0 )(M)2
C-P 50-04 Yepenonen (Bonro-BanTuiickuit BoaHbli myTh, 540,0 xM)2
C-P 50-05 Apocnasne (Boxra, 520,0 ch)2

C-P 50-06 Huxuuin Hosropon (Bonra, 907,0 kM)?

C-P 50-07 Kazann (Bonra, 1313,0 kM)

C-P 50-08 Yneanosck (Bonra, 1541,0 ch)2

C-P 50-09 Camapa (Bonra, 1746,0 km)?

C-P 50-10 CaparoB (Bouxra, 2175,0 KM)2

C-P 50-11 Bonrorpan (Bonra, 2560,0 KM)2

C-P 50-12 Actpaxans (Bora, 3051,0 xm)>

C 50-01 Priéunck (Bonra, 433,0 KM)2

C 50-02 Kunewma (Bonra, 708,0 km)?

C 50-03 Tonesarru (Bonra, 1675,0 km)?

C-P 50-02-01 Mocksa, CeBepHblit nopT (kaHan uM. Mockssl, 42,0 KM)?
C-P 50-02-02 MockBa, 3anmagHelit MOPT (KaHan UM. Mockssl, 32,0 km)?2
C-P 50-02-03 MockBa, YOxHbI TOpT (KaHan uM. Mockssl, 0,0 KM)?
C-P 50-01-01 TMepme (Kama, 2269,0 km)>

C 50-01-01 YankoBcxkust (Kama, 1933,0 xm)-

C-P 90-03 A3os (Jlon, 3168,0 km)?

C-P 90-04 PoctoB (NoH, 3134,0 km)’

C-P 90-05 Yerb-Houeux (HoH, 2997,0 kM)*

C 90-01 Bonrogounck (loH, 1868,0 kM)~

R
= PaccrtosiHue ot KOxHOro nopta Mockss:.



16) Ykpauna

C-P 80-09-02 Kusns (Oymain — Knnamiekoe rupho,
C-P 80-09-03 Yerb-[ynaiick (ynain — Kunnickoe
C-P 40-05 Kues (IIHenp, 856,0 kM)

C-P 40-09 IHenponerposck (dHenp, 393,0 xm)
C-P 40-12 XepcoHn (IHerp, 28,0 kM)



Ipunoxexue 111

MPIHPIMAJII-:H])IE TEXHHUYECKHE U 3KCIINNYATAUUXMOHHBIE TPEBOBAHHUA

rhhorlf"‘l Y YIng h INVFTDITTYVITYINS nr\ﬂ' T YR L CYINPT TN T YYRULTY/AATYYIYYL Y
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BAJKHOE 3HAYEHHE )1 MEXXKIIYHAPOJHBIX
KOMBHUHHNPOBAHHBIX ITEPEBO30K

a) Texuuueckue nmapaMeTpbl BOAHbIX NMyTed KaTeropuu C-E

OCHOBHbIE TEXHHYECKHE NapaMeTphbl BOOHBIX nyTeit Kateropuu C-E B OCHOBHOM
COOTBETCTBYIOT KaaccHOUKAUMH eBPOMENCKUX BHYTPEHHHX BOJHBIX MyTed,
NpHBeJeHHOH B Tabauie 1.

IIns OLEHKH pa3NU4HbIX BOGHBIX myTed Kateropuu C-E ncnons3yloTcs nmapaMeTpbl
knaccoB Vb-VI] ¢ yueToM cnelyrotidx npHHLUMIIOB:

i) Kjacc BOQHOIO MyTH ONMpeNenseTcs rOPU30HTaNbHbBIMH rabapUTaMH CaMOXOIHBIX
CYJIOB, 6apX, a TAK)KE TOJIKaeMbIX COCTAROB U B IEePBYIO OYepelb OCHOBHBIM
CTaHIAapTHLIM rabapHTOM, KaKOBBIM SBJSETCS WX IUMPHHA WIH TNOMEPEeYHbIA
rabapur,

iil) mnpuBeneHHbIe B Tabauue | 3aHayeHUS MO Khnaccy Vb cieayeT paccMaTpHBaTh B
Ka4eCTBe Ba)XXHbIX MHHUMAJLHBIX Lejefl, KOTOPbIE MPENCTOMT AOCTHYbL B paMKax
COOTBETCTBYIOLIMX MPOrpaMM Pa3BUTHSA MHOPACTPYKTYpsl. B clyyae HOBBIX
BHYTPEHHHX BOJIHBIX MyTeil, KOTOpble OYAYT MCMOJAb30BaTLCH ANA

KOMOWHUPOBAHHBLIX NMEPeBO30K, clleayeT o6ecrneynTh MUHHMANbHYIO OCaaKy
280 cMm;

ili) cuuTaercs, uto AnsA obecreyeHHs NMPHUTOTHOCTH BOJAHOIO MYyTH K KOHTEHHEPHBIM
NMepeBO3KaM JOJIXKHbI ObITh BLIMOJIHEHB! CIERYIOLINE MHHIIMaJbHbIE
Tpe6GOBaHMA:

¢yia BHYTPEHHEro MiaBaHUs [WMPHHON 11,4 M 1 naunHolt npuMepHO 110 M
AOJDKHBI UMETh BO3MOXHOCTb OCYLUECTBAATh NEPEBO3KY KOHTEAHEDPOB B TPH
1Ay 8o1se SpycoE; & NPOTIBHOM CIVUAg NONycTHMAas LTIHA TOMKAEMbIX
COCTABOB JO/KHA COCTaBNAThL |85 M: TOrma OHM cMOr\T MepeBo3nTh
KOHTEeNHEPH! B 1BA Apyca,

iv) Tnpu MOJEPHM3AUMH CYLIECTBYIOWIMX M/HJIH CO3NaHHH HOBbIX BOAHBIX MyTed
cileayeT BCEerda pyKOBOICTBOBAThCA 60Jji€e BHICOKHMH 3HAYEHHAMH rabapuros
CYIIOB IJIH COCTABOB,



V) nns noBbiUeRUs 5GPEKTHBHOCTH KOHTEMHEPHBIX NMEPEBO30K ClEAyeT
obecnieuyuBaTh HAMGONBILYIO BO3MOXHYIO BBICOTY HIPOXOQA 1104 MOCT4AMY B
COOTBETCTBUH CO CHOCKOH 4 K Tabmuue ll;

vi) Ha BOOHBIX MyTAX ¢ U3MEHSAIOLMMCS YPOBHEM BOMOB! 3HAYEHUE PEKOMEHLYEMOi
OCaIKM OOJIXXKHO ObITH He MeHblle 3HAYEHUS OCaIKH, o6ecreuuBaeMoil B
TeyeHue B cpenHeM 240 nHent B romy (Miu 60% nepuonma HaBurauuH). Tam, rae
3TO BO3MOXHO ¥ SKOHOMMWYECKH OINpPaBAAHO, CIeNyeT 06ecrneyyTs 3HAYEeHHE
peKOMeHOyeMOH BBICOTHI Npoxoma nox Mocramu (5,25; 7,00 wnu 9,10 M) npu
HAMBBICLIEM CYNOXOJHOM YpPOBHE;

Vll) eAuHble NapaMeTpbl KJjlaCCa, OCalKH M BBICOTBI NMpOXOJa Ion MOCTAMH cClnenyeT
obecrieyuTs TUOO Ha BCEM BOOHOM NYyTH, TN60O XaK MHUHHMYM H4 3HAYUTCABHBIX
MO BPOTAXKECHHOCTH YYacTKaX 3TOro MyTH;

viil) 110 BO3MOKHOCTH, cllenyeT 06ecneynuTs, YTO6bl NapaMeTpbl MPUIIETraloUIKX
BHYTPEHHHX BOJHBIX MyTeR ObIIM ONHHAKOBBIMM WM aHAJOTMUYHBIMH,

ix) MakcumanbHyio ocagky (4,50 M) H MUHHMAaJBLHYIO BLICOTY MPOXOHa MOJ MOCTaMH
(9,10 M) cnenyeT obecneydThL Ha BCeX Y4acTKaX CeTH, HEMOCPeACTBEHHO
CBA32HHBIX ¢ NPUOPEXXHBIMU MapLUPYTaMH;

X) MHUHHMAaJIbHYIO BLICOTY Npoxoga nom MoctaMu 7,00 M crienyeT o6ecrneyuTh Ha
BOIOHBIX NYTAX, KOTOPble COENUHAIOT BAXXKHblE MOPCKHE MMOPThI ¢ PaHOHAMMU,
HaXOOALWMMUCA B DJIyOMHE CTpaHLl, U KOTOPble MOTYT OBITH YCIELIHO
HUCHOJIb30BaAHb! OJ1 KOHTEHHEPHBIX NMEPEBO30K U MEPEeBO30K “pexa-Mope”;

xi) npubpexHble MaplLUPYThl, YKa3aHHbIE B NMDUJIOKEHUH | BbIlIe, IPHU3BaHbI
obecneyuTb UeJIOCTHOCTh CETH €BPONERCKMX BHYTPEHHUX BOIHBIX NyTeH
kateropuu C-E 1 npenHaszHauensl, 110 ¢MbICNy HacToswero [IpoTokona, nns
MJIAaBaAHUA CyOooB THUNA “peka-Mope”, rabapUTsl KOTOPbIX ZOMXKHbLI, KOTAA 3TO
BO3MOXHO Y DKOHOMHUYECKH Uenecoobpa3Ho, OTBeYaTh TpeBOBAHHAM K
CaMOXOANBIM CyJaM, NMPITOAHLIM AN MAABAHUS N0 BHYTPEHHIM BOANbIM NYTSAL
Kknacca Vb u 6onee BBICOKHMX KJIACCOB.

1 Opnaxo, ecnu 1oNs MOPOKHUX KOHTEAHEPOB MpPeBbIAET SO MPOLUEHTOB, cleaveT
pPaccMOTpETH BOMPOC 08 obecrneyeHHNH BEJIHYMHBI MHHIIMA.IbHOII BBICOTRI IPOXOAA MOJ,
MOCTAMI, NPEBbILIAIOLIC]H BSAMYLHY, YKASAHHYIO B CHOCKe ~+ K Tab:uriz 1.
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CHockH K Tabnuue 1

! Meproe 3Hauenvie MPUBONVTCA ¢ YYETOM HLIHELIHENR CHTYALIMH, 2 BTOPOE — C
y4eToM DBynyluuX U3MEHEHHUMA U, B HEKOTODhIX Cly4asx, HeIHElIHEN CUTYAlHH.

2¢c yuyeToM 6€30MacHOr0 pacCTOSSHUS MeXXOy BepXHeH TOUKOM KOHCTPYKUHHM CygHa
HIIM ero rpy3a H MOCTOM, cocTaBiasouiero npuMepHo 0,30 M.

3¢ y4YeTOM MNpennoyiaraeMoro 6yayuiero pa3BHTHA POJIKEDHBIX NEPEBO3OK,
KOHTEHHEPHBIX NEpeBO30K Y nepeBo30K “peka-mMope”.

4 JIJU( NepeBO3KH KOHTEHHEPOB NPHHATH! CleAYIOLIUEe 3HAYCHHA:

5,25 M ~— onA CyXOB € 3arpy3Koil KOHTeHHEpPOB B 2 Apyca;
7,00 M — nns cymoB ¢ 3arpy3koM KOHTeHHepoB B 3 Apyca;
9,10 M — gns cymoB ¢ 3arpy3koi KOHTEWHEPOB B 4 Apyca;

50% KoHTelHepos MOTYT 6BITh MOPOXXHHUMH, B IIDOTHBHOM Cllyyae ClegyeT
NPHMEHAThL 6alNIACTHPOBKY.

5 3HaueHHe OCAIKM JJI KOHKPETHOrO BOZHOTIO NMYTH JOJXHO ONPERCHATHCA C
YYE€TOM MECTHBIX YCIOBMH.

6 CocTaBsl, B KOTOpBbIe BXOJIHT GoNbllee YHCIO0 6apXK, TAKXKE MOTYT
HCIIONB30BATHCA HAa HEKOTOPBIX YYacTkax BOGHBIX nmyTein kinacca VII. B aToM cnyvae
FOPH3OHTANbLHBbIE Ta6apHUTL! MOTYT NIPEBBILIATL 3HAYEHHSA, YKa3aHHble B TabnuLe.



b) MyHUManbHbIE SKCIIVATAUHOHHbIe TPe6OBaHMA K BOOHBLIM NyTaM kKateroouu C-E

JIns HamexxHoro o6GecrneyeHUs MeXIAyHApPOXHLIX MEePEBO30K HAa BOOHBLIX NYTHAX
kateropuy C-E 3TH nyT¥ QOJNXHBLI COOTBETCTBOBATD CIEAYIOLIUM OCHOBHBLIM
SKCIUIyaTallMOHHBIM NTapaMeTpaM:

i)

iii)

1v)

B TEYECHHE BCEro NEpHora HaBHTalMH, 3a HCKIIOYCHHEM KPAaTKHMX NEPEPLIBOB,
YIIOMHUHAEMBIX HHXE, CICOYET o6ecneynBaTh CKBO3HBIE TNMEPEBO3KH,;

MPONOJIXXHUTEIBHOCTh HABUTALIMM MOXET COCTABIATh MeHee 365 OTHEH TOJLKO
B pafOHAX C CYpPOBLIMM KJIMMATHUYECKMMH YCJIOBHSMHY, Flie B 3HMHEE BpeMs
HEBO3MOXHO JepXaTh dapBaTep CBOGOMHBIM OT JbJa H Ihe, CIENOBATEIbLHO,
Heo6XoOyM 3UMHHUMA MepephiB. B 3THX cnyyasx ciedyeT yCTaHaBJIHBATh JAThl
Hayajla ¥ OXOHYaHUsA Hapurauuu. IIponoJIXXUTENBHOCTh NepephIBOB
HaBMTalMH, 06YCIOBJIEHHBIX TAKHMH eCTECTBEHHBIMH ABNEHHAMH, KaK
JIe0CTaB, NMaBOAKU H T.I., CIENYET CBOAUTh K MHHHMYMY C ITOMOILBIO
COOTBETCTBYIOILUX TEXHHYECKHX ¥ OPraHH3allHOHHLIX MeED;

MPOJOJXHUTENBHOCTb MEpEPHIBOB B NMEPHON HaBUTallMH, HEOGXOMMMBIX IS
PEryJASpPHOTO TeXHHYECKOTo OOCAyXMBaHUA LIUTIO30B U JPyroro
FHOPOTEXHHYECKOTO 06OPYNOBaHUSA, CIEAYET CBOAUTD K MUHHMYMY.
Tlonp3oBaTenedt BOTHBIMM MYTAMH, HAa KOTOPLIX INJIAHHPyeTCA MpOBeHNeHHe
paboT Mo TeXHUYECKOMY OGCNYKHBAHUIO, clefyeT HHGOPMHPOBATh O CPOKax
U NPOROJIKUTEJIBLHOCTH MPENIonaraeMoro nepepbiBa B Hapurauuu. B ciayvae
HeNnpeaBHOEHHOTO BLIXOHA U3 CTPOSA ILJIIO30B M OPYIHX FHAPOTEXHHYECKHX
OOBEXTOB WIIM B cnyyae RpyvrHX hopc-MaXXOPHLIX 06CTOATENBCTR
MPOXOJKUTENBHOCTL NEPEPLIBOB CNENYET B MAKCHMAJIIBHOM CTENEHH
OTPaHHYHUTL 3a CYET MPHUHATHA BCeX HEOOXOMUMBIX Mep NO HCIpPaBAEHHIO
CUTYalMH;

HHUKAKHX [1epephIBOB B MepHON HH3KOH BOMLI He monycxaerca. OnHako
pa3pellacTCa pa3yMHOE OrpaHHYEHHE NONYCTUMBIX 3HaYeHHH OCagKH Ha
BOOHBIX NyTHX C U3MEHAIOLIUMCA YPOBHEM BOMObl. T€M He MeHee B TeueHHe
BCEro BpeMeHHM cliefyeT o6ecrneunuTh Kak MUHUMYM ocaaky 1,20 M, npu 3TOM
3HAYEHUHE PeKOMEHAVEMON UK OOBIYHOM OCagKH HOJAKHO ObITh He MEeHbIIE
3HAYEeHHUA OCankKH, odecneynBaeMor B TeyeHHe 240 nHen s rony. B pafloHax,
YIIOMSAHYTBIX B MOJMYHKTE ii) BbIlLe, MUHUMANBHYIO ocazky 1,20 M cnenyeT
odecneyuBaTp B TeYeHHe B cpeHEM 60-NpOLIEHTHOrO NMepHoAa HABMTAIIHIL,



MPOROMKHTENBHOCTh PAGOTHI LLITIO308, pa3BOXHBLIX MOCTOB U APYrHX
00BeKTOB HHPACTPYKTYPB! JOJNXKHA GbITh TAKOH, YTOOBI 00ECNEeYBaJIOChH
NpH YCJIOBUY IKOHOMHYUECKON LIe1eCO06Pa3HOCTH KPYIrJIOCYTOYHOE
CyROXORcTBO (24 yaca) Mo paboyuM AHAM. B KOHKPETHBIX Clyyasix MOryT
IOMYCKAThCA HCKIIOYEHHUS MO OPraHU3alHOHHBIM H/WJIH TEXHUYECKUM
npuuvHaM. CiegllyeT Takxke 00eCreyuTh pa3yMHOE CYJOXOXHOE BpeMs B
NMpa3gHUYHbIE H BhIXOJHbIE THH.

¢) MuHuMaNbHbIE TEXHHUYECKHE M DKCTINYATANWOHHBIE TPEOOBAHUS K TEDMMUHANAM B
nopTax

Cetb BOJXHBIX nyTeit KaTeropuu C-E momonHseTcs CHCTeMO! TEDMHHAJIOB [TOPTOB
BHYTPEHHHX BOIOHBIX myTed. KaXXanlii U3 TepMHHANOB JOJIXEH COOTBETCTBOBATH
CJHeyIONIMM MHUHUMAJBHBIM TeXHHYECKMM Y SKCIUIyaTALMOHHEIM TpeBOBaHUAM:

i)
ii)

vi)

vif)

OH JOJIXXeH HaXOAUTLCS HAa BOXHOM NyTH Kateropuu C-E,

. JOJIXeH pacrnoyiaraTb BO3MOXHOCTAMH AN 06paboTKH CYyTOB HIH
TOJIKaeMbIX COCTAaBOB, UCIIOB3YeMBbIX Ha KOHKDETHOM BOXHOM NyTH
Kateropun C-E B COOTBETCTBHH C €ro KJIacCOM;

OH JOJIXXEH ObITh CBA3aH C OCHOBHLIMH aBTOMOOYJILHBIMM OOPOTAMM U
XeJIE3HONOPOXHBIMH JIMHUAMH (XKeNaTeJbHO, YTOOB! OHH NpUHALIeXanud K
CETH MeXAYHapOJHbIX aBTOMOGHIIBHEIX JOPOT H XeJIe3HOXOPOXHBIX JTHHHUM,
YKa3aHHbIX B EBpPOMEACKOM COTJIALIEHHH O MEXIXYHAPOJIHbIX
aproMarucrpansix (CMA), B EBponefickoM COrnauIeHHH 0 MeXIYHapOOHbIX
MarucTpanbHbIX XeJe3HoaopoxHbIx JUHUAX (CMIKIT) u B EBponesickoM
COMJIALLIEHHY O BaXXHEHLUMX JIMHHUAX MeXAYHAaPOXHbIX KOMOHMHHPOBAHHbLIX
nepeBo3oK U cooTBeTCTBYIONUX 06bekTax (CIIKII));

ero oSwHiH rpy30060poT JOSMKeH cocTasnaTh nopsaka 30 000 — 40 000
TEY B rox;

AH JOMAEH PACTIONATATh NOIXOIALUHMIY BO3MOMKHOCTAMIL 11T DA3BHTLIA
MMOPTOBOM MPOMBILLIIEHHON 30HBI;

OH JIONKeH pacroJiaraTb BceM 060pyloBaHHEM, HEOOXOOUMbBIM IS
ocylecTBReHUS! OObIYHbIX OnepalUi B paMKaxX MeXXAyHapoOHbIX NMEPEBO30K;

B LeJSX odecrevueHHs OXPAHbl OKPY’KaloLidi! cpeasl B noprax
MEXCIyHAPOIHOT'O 3HAYEHUS CJEeRyeT NpenycMOTPeTh MPiieMHbIE eMKOCTII
IS yoaneHUs OTXOHOB, o8pasyromuxcs Ha 60pPTY CYNOB.



viil)

ix)

Xi)

xii)

xiil)

canenyeT obecreynBaTh 3HEKTUBHYIO NMEPErpy3ky KOHTERHEPOB M NPYrux
HHTEPMOIAJILHBIX I'PY30BhIX eAMHHL (CbEMHBIX Ky30BOB, NMONYNPHULENOB,
I'PY30BbIX aBTOMOOMIIEH), a TaKXKe CO3MaTh HaMJIeXAalluye BO3MOXHOCTH st
TNIPOMEKYTOYHOI'0 CKIANMpPOBAHHSA KOHTEHHEPOB U MPENOCTABIATH
nogxompsiee o60pynoBaure I o6paboTKH KOHTEHHEPOB,

clenyeT OCYLLEeCTBIASTL S3KOHOMHYHYIO, PETYJAPHYIO 06pabOTKY KOHTENHEPOB
H4 OCHOBE HMCMOJb30BAHHSA CIELIMadbHO MpeNHA3HAYEHHbIX AN
KOMOHHHPOBAHHbIX MEPEBO3OK M TLIATENBHO CPOEKTHPOBAHHBIX
TEPMUHAJIOB;

MOMHMO HENMOCPENCTBEHHOR Meperpyskd KOHTeAHepoB (B OCHOBHOM NpH
IIOMOIUY clelMalbHbIX KPaHOB, MMO3BOAAIOIIMX 06pabaTsiBaTh 15-20 equHHIL
B Yac), TakHe TepMHHANL! JOJIKHBI NpefiaraTh UeAblA pAl Kpyrux ycayr. K
YHCJY 3THX YCNYT OTHOCATCSA OPraHM3alys NMOCHEenyolel nepesoaku
KOHTEHWHEPOB, CKJIANUPOBAHNE MOPOXHMUX €OWHHIL, a TaK¥XKe TeKYLUUH U
KaNUTaNbHbIM PEMOHT MOBPEXAEHHbBIX KOHTEHHEPOB;

IJ1s POJKEPHBIX MEpPEBO30K cleayeT o6ecneYruTh HadHyYyMe TaKHMX
cneuranbHbIX 066eKTOB M 060pyNOBAHHUSA, KaK MOrPY30YHbIE PaMITbl,
crelMaltbHble NPpUYaibl ¥ MJIOLIANKHA IS CTOAHKH aBTOTPAHCIOPTHAIX
CpeacTB;

y NIPHYaNoB A/1s CyNOB BHYTPEHHEro IUIaBaHHSA, HCMONb3yeMbIX AAS
KOMOHHMUPOBAHHBIX MEPEBO3OK, NOXKHA rapaHTHPOBATLCA OCalKa HE MeHee
2,80 M, xenaTeabHO — 3,5 M; AAMHA JOJKHA 6BITH NOCTATOYHON AaA
LUBAPTOBKH CYHOB C rabapuTaMu JIMHBI He MeHee 110 M, a BhIcOTa mpoxoma
Moo MOCTAMM JOJDXKHA ObITh TAKOWM XK€, KaK M Ha MpHAEramolldX BOIHbIX
nyTAax;

3ddeKkTUBHas 006paboTKa NMapTHM rPYy30B Ha TEPMHUHANAX MOXXET
CylUeCcTBeHHBIM 06pa3oM comeMcTBOBAaTb 3PGEKTHBHOCTH MEXAYHAPOXHAIX
KOMOUHUPOBAHHBIX NEPEBO30K, OCOBEHHO MNPH YCIOBHH COBIOOEHMS
cllenyrolwyx TpedoBaHUM:

NPONOIKHUTENBHOCTD NMEPUOKA MeXAY KPAHHHUM CPOKOM MPUHATHSA
rpy3a M OTIIDaBKOM CyOOB, a TAK)XE MeXIy MPHOBITIIEM CYIOB M
Ha4allOM BBITPY3KM KOHTEMHEPOB He HOJIXXHa MpEBbILIAThL OOHOFO Yaca,
€ClIN TONbKO MOXKEJAHUSA KJIMEHTOB B OTHOLUEHHH KpAllHEro cpoKa

MPHUHATHS WM Nepelayd rpy30B He MOTVT ObITh BBINMOTHEHE! APy THM
0dpa3oM,



NPOJOJIKUTENBHOCTb TIEPUOAOB TIPOCTOSt ABTOTPAHCIIOPTHEBIX CPENCTH,
JOCTaBIAIOWHMX UK TTPYHUMAIOUWIMX TPY3OBble eIUHULLI, NOMKHA GbITh
MUHHUMaNLHOM (He Gonee 20 MHH);

5TH TpeOOBAHHS MOCYT SLIThH BBIMOSHEHI MOCPEACTBOM HaIexaulei
OpraHu3auMu U COGNIONeHUSs TTapaMEeTPOB Pa3/IUYHBIX 3/IEMEHTOB
TIEperpy30YHOro TepMHHana (cM. viii));

OTRENbHBIE (PYHKUHMOHANBHBIE 30HBI TEPMUHANA TaKXKE COCTOST U3 PALa
B3aUMOCBS3aHHBIX KOMNOHEHTOB. IInsd TOro YToOpl meperpy3ouHbIi
TEDMUHAaA OblJI ONMTHMANBHEIM BO BCEX OTHOWEHMRX, HEOOXOIAUMO, YTOOS!
OTJENIbHBIE B3AUMOCBA3aHHbIE KOMIIOHEHTHI UMENTH YHUDUUMUPOBAHHEIE
NapaMeTpsl, TAK KaK CTeneHb ShHEeKTUBHOCTH TePMUHA%A OTIpedeNisieTcs ero
Haubonee cNabblM KOMITOHEHTOM,

- 30 -



I hereby certify that the
foregoing text is a true copy of
the Protocol on Combined Transport
on Inland Waterways to the European
Agreement on Important International
Combined Transport Lines and Related
Installations (AGTC) of 1991,
adopted at Geneva on 17 January
1997, the original of which is
deposited with the Secretary-General
of the United Nations.

For the Secretary-General
The Legal Counsel
{(Under-Secretary-General
for Legal Affairs)

Je certifie gue le texte qui
précede est une copie conforme du
Protocole a 1l’Accord européen de
1991 sur les grandes lignes de
transport international combiné et
les installations connexes (AGTC)
concernant le transport combiné
par voie navigable, adopté a Genéve
le 17 janvier 1997, et dont
l’original se trouve déposé aupres
du Secrétaire général de
l’Organisation des Nations Unies.

Pour le Secrétaire général
Le Conseiller juridique
(Secrétaire général adjoint
aux affaires juridiques)

Hans Corell

United Nations, New York
23 October 1997

Organisation des Nations Unies
New York, le 23 octobre 1997



Certified true copy X1.E.2a)
Copie certifiée conforme XI[.E.2(a)
September 2005



