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EUROPEAN AGREEMENT ON IMPORTANT INTERNATIONAL COMBINED 
TRANSPORT LINES AND RELATED INSTALLATIONS (AGTC) 

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 combined transport to alleviate 
the burden on the European road network, particularly in trans-alpine 
traffic, and to mitigate environmental damages, 

CONVINCED that, in order to make international combined transport 
in Europe more efficient and attractive to customers, it is essential to 
establish a legal framework which lavs down a co-ordinated plan for the 
development of combined transport services and the infrastructure 
necessary for their operation based on internationally agreed 
performance parameters and standards, 

HAVE AGREED as follows: 

Chapter I 

GENT; R A L 

Article 1 

DEFINITIONS 

For the purposes of this Agreement» 

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

(b) The term "network of important international combined 
transport lines" shall refer to all railway lines considered to be 
important for international combined transport if: 

(i) they are currently used for regular international 
combined transport (e.g. swap body, container, semi-trailer); 

(ii) they serve as important feeder lines for international 
combined transport» 
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(iii) they ace expected to become important combined transport 
lines in the near future (as defined in (i) and (ii)); 

(c) The term "related installations" shall refer to combined 
transport terminals, border crossing points, stations for the exchange 
of wagon groups, gauge interchange stations and ferry links/ports which 
are important for international combined transport. 

Article 2 

DESIGNATION OF THE NETWORK 

The Contracting Parties adopt the provisions of this Agreement as a 
co-ordinated international plan for the development and operation of a 
network of important international combined transport lines and related 
installations, hereinafter referred to as "international combined 
transport network" which they intend to undertake within the framework 
of national programmes. The international combined transport network 
consists of the railway lines contained in annex I to this Agreement, 
and of combined transport terminals, border crossinq points, gauge 
interchange stations and ferry links/ports important for international 
combined transport which are contained in annex II to this Agreement. 

Article 3 

TECHNICAL CHARACTERISTICS OF T>HE NETWORK 

The railway lines of the international combined transport network 
shall conform to the character istics set out in annex III to this 
Agreement or will be brought into conformity with the provisions of this 
annex in future improvement work to be carried out in conformity with 
national programmes. 

Article 4 

OPERATIONAL TARGETS 

In order to facilitate international combined transport services on 
the international combined transport network, Contracting Parties shall 
undertake appropriate measures in order to achieve the performance 
parameters and minimum standards for combined transport trains and 
related installations referred to in annex IV to this Agreement. 

Article 5 

ANNEXES 

The annexes to this Agreement form an integral part of the 
Agreement. Further annexes covering other aspects of combined transport 
may be added to the Agreement in accordance with the amendment procedure 
described in article 12. 
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Chapter II 

FINAL PROVISIONS 

Article б 

DESIGNATION OF THE DEPOSITARY 

The Secretary-General of the United Nations shall be the depositary 
of this Aareement. 

Article 7 

SIGNATURE 

1. This Agreement shall be open at the office of the United Nations in 
Geneva for signature by States which are members of the United Nations 
Economic Commission for Europe or have been admitted to the Commission 
in a consultative capacity in conformity with paragraphs 8 and 11 of the 
terms of reference of the commission, from 1 April 1991 to 31 March 1992 

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

Article 8 

RATIFICATION, ACCEPTANCE OR APPROVAL 

1. This Agreement shall be subject to ratification, acceptance or 
approval in accordance with paraqraph 2 of article 7. 

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

Article 9 

ACCESSION 

1. This Agreement shall be open for accession by any State referred to 
in paraoraph 1 of article 7 from 1 April 1991. 

2. Accession shall be effected by the deposit of an instrument with 
the Secretary-General of the United Nations. 
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Article 10 

ENTRY INTO FORCE 

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

2. If the above condit ion is not fulfilled, the Agreement 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 
Agreement shall enter into force 90 days after the date of deposit of 
the said instrument. 

Article 11 

LIMITS TO THE APPLICATION OF THE AGREEMENT 

1. Nothing in this Agreement shall be construed as preventing a 
Contracting Party from takinq 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 12 

SETTLEMENT OF DISPUTES 

1. Any dispute between two or more Contracting Parties which relates 
to the interpretation or application of this Agreement 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 sinqle arbitrator to whom the dispute shall be 
submitted for decision. 
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2. The award of the arbitrator or arbitrators appointed in accordance 
with paraqraph 1 of this article shall be binding upon the Contracting 
Parties in dispute. 

Article 13 

RESERVATIONS 

Any State may, at the time of signing this Agreement or of 
depositing its instrument of ratifícation, acceptance, approval or 
accesión, notify the depositary that it does not consider itself bound 
by article 12 of this Agreement. 

Article 14 

AMENDMENT OF THE AGREEMENT 

1. This Agreement may be amended in accordance with the procedure 
specified in this article, except as provided for under articles 15 
and 16. 

2. At the request of a Contracting Party, any amendment proposed by it 
to this Agreement 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 15 

AMENDMENT OF ANNEXES I AND II 

1. Annexes I and II to this Agreement may be amended in accordance 
with the procedure laid down in this article. 
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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 Contractina 
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 line, an important terminal, a border 
crossing point, a gauge interchange station or a ferry link/port or in 
case of their respective modification, its territory is crossed by that 
line or is directly linked to the important terminal, or if the 
considered important terminal, border crossing point, gauge interchange 
station or terminal point of the ferry link/port are 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 16 

AMENDMENT OF ANNEXES III AND IV 

1. Annexes III and IV to this Agreement 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 annexes III and IV shall be considered by the Working Party on 
Combined Transport of the United Nations Economic Commission for Europe. 
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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 within a period of six months 
following the date of its communication, unless one fifth of the 
Contracting Parties have notified the Secretarv-General of the Pnited 
Nations of their objection to the proposed amendment. Otherwise, the 
amendment will enter into force with respect to all Contracting Parties 
except those which, prior to the date of its entry into force, have 
notified the Secretary-General that they did not accept the proposed 
amendment. 

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

6. If any objection to the proposed amendment has been communicated 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 17 

SAFEGUARD CLAUSE 

The provisions of this Agreement cannot prevail over those that 
some States may be compelled to apply among themselves in accordance 
with other multilateral treaties, such as the 1957 Treaty of Rome 
establishing the European Economic Community. 

Article 18 

DENUNCIATION 

1. Any Contracting Party may denounce this Agreement 
notification addressed to the Secretary-General of the 

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

Article 19 

TERMINATION 

Should, after the entry into force of this Agreement, the number of 
Contracting Parties be for any period of twelve consecutive months 
reduced to less than eight, the Agreement shall cease to have effect 
twelve months after the date on which the eighth State ceased to be a 
Contracting Party. 

by written 
United Nations. 

the date of 
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Article 20 

NOTIFICATIONS AND COMMUNICATIONS BY THE DEPOSITARY 

In addition to such notifications and communications as this 
Agreement 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 
22 May 1969. 

Article 21 

AUTHENTIC TEXTS 

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

IN WITNFSS WHEREOF the undersigned, being duly authorized to that 
effect, have signed this Agreement. 

Done at Geneva on the first day of February 1991. 
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Annex Г 

RAILWAY LINES OF IMPORTANCE FOR 
INTERNATIONAL COMBINED TRANSPORT 

(1) Portugal V 

C-E 05 (Fuentes de Oftoro-) Vilar Formoso-Pampilhosa-Coimbra-Lisboa 
Porto 

C-E 90 Lisboa-Entrocamento-Marvao (-Valencia de Alcantara) 

(2) Spain y 

C-E 05 (Hendaye-) Irún-Burgos-Medina del Campo-Fuentes de Oñoro 
(-Vilar Formoso) 

C-E 07 (Bendaye-) Irún-Burgos- Avila -Madrid 
Aranda de Duero 

C-E 0 53 Madrid-CÓrdoba-Bobadilla-Algeciras 

C-E 90 (Marvao-) Valencia de Alcantara-Madrid-Barcelona-Port Bou 
(-Cerbère) 

С 90/1 Valencia-Barcelona 

General note and explanation of line numbers 

"C-E" denotes railway lines essentially identical to relevant E 
lines of the European Agreement on Main International Railway Lines 
(AGC) of 1985. 

"C" denotes other lines important for international combined 
transport. "C" line numbers are identical to those of the nearest E line 
and are sometimes followed by a serial number. 

The E number has been placed for easy reference and comparison with 
the lines contained in the AGC. It in no way indicates whether States 
are or intend to become Contracting Parties to the AGC. 

*J Symbols employed 

( ) = Station outside country concerned Г for instance (Hendaye-)} 
= Alternative routes (for instance Avila ) 

( Arando de Duero) 
= Section of an AGC line important for international combined 

transport (concerns only C-E lines) 
= Section of line important for combined transport, but not 

part of the relevant AGC line (concerns only C-E lines). 
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(3) Ireland y 

C-E 03 (Larne-Belfast)-Dublin 

(4) United Kingdom */ 

C-E 03 Glasgow-Stranraer-Larne-Belfast (-Dublin)-Holvhead-Crewe-London-
Carlisle 

Folkstone-Dover (-Calais) 

С 03/1 London-Cardiff 

С 03/2 Cleveland-Doncaster-London 
Leeds 

C-E 16 London-Harwich (-Zeebrugge) 

(5) France */ 

C-E 05) Paris-Bordeaux-Hendaye (-Irún) 
C-E 07) 

С 07 Paris-Toulouse 

C-E 15 ( Q u é v y - ) Feignies -Aulnoye-Paris- Dijon -Lyon-Avignon-
(Erquelinnes-) Jeumont Le Creusot 

Tarascon-Marseille 

С 20 Lille-Tourcoing (-Mouseron) 

C-E 23 Dunkerque-Aulnoye-Thlonville-Metz-Frouard-Toul-Culmont-
Chalindrey-Dijon_(-Vallor be) 

C-E 2S (Bettembourg-) Th ionville-Metz-Strasbourg-Mulhouse-

(-Basel) 
Belfort-Besançon-Dijon 

С 25 Thionville-Apach (-Perl) 

C-E 4 0 Le Havre-Paris-Lerouville-0nville-Met2-Remilly-Forbach 
(-Saarbrücken) 

jV For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(5) France (continued) 

С 40 Paris-Le Mans-Nantes 

Rennes 

C-E 4 2 Paris-Lérouville-Nancy-Sarrebourg-Réding-Strasbourg (-Kehl) 

С 51 (Dover-) Calais-Lille-Paris 

C-E 70 Paris-Mâcon-Ambérieu-Culoz-Modane (-Torino) 

C-E 700 Lyon-Ambér ieu 

C-E 90 (Port Bou-) Cerbère-Narbonne-Tarascon-Marseille-Menton 

(-Ventimiqlia) 

С 90/2 Bordeaux-Toulouse-Narbonne 

(6) Netherlands */ 

C-E 15 Amsterdam-Den Haag-Rotterdam Roosendaal (-Antwerpen) 

C-E 35 Amsterdam-Ut^echt-Arnhem (-Emmerich) 

С 10/1 Utrecht-Amersfoort-Hengelo (-Bad Bentheim) 

C-E 16 (Harwich-) Hoek Van Rolland-Rotterdam-ntrecht 

С 16 Rotterdam-Tilburg-Venlo (-Kôln) 

(7) Belgium _*/ 

C-E 10) (Dover-) Oostende-Bruxelles-Liège (-Aachen) 

C-E 20) 

С 20 (Tourcoing-) Mouscron-Liège-Montzen (-Aachen) 

C-E 15 (Roosendaal-) Antwerpen-Bruxelles-Quévy (-Feignies) 

С 15 (Jeumont-) Erguelinnes-Charleroi 

C-E 25 Bruxelles-Arlon-Sterpenich (-Kleinbettingen) 

C-E 22 (Harwich-) Zeebrugge-3rugge 

jV For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(8) Luxembourg V 

С-Б 25 (Sterpenich)-Kleinbettingen-Luxembourg-Bettembourg (-Thionville) 

(9) Germany */ 

С 16 (Venlo-) Moenchengladbach-Kôln 

С 25 (Apach-) Perl-Trier-Koblenz 

C-E 35 (Arnhem-) Emmerich-Duisburg- Dusseldorf 
Dusseldorf-Neuss 

Kôln-Mainz-Mannheim-Karlsruhe (-Basel) 

C-E 43 Frankfurt(M)-Heidelberg-Bruchsal-Stuttgart-Olm-Auqsburg-München-

Mannheim 
Fretlassing (-Salzburg) 

C-E 45 (Rodby-) Puttgarden-Hamburg-Hannover-Bebra-Gemünden-Nürnberg-

Auasburg-MÜnchen (-Kufstein) 

С 45/1 (Freder icia-) Flensburg-Hamburg 

С 45/2 Bremerhaven-Bremen-Hannover 

С 45/3 Travemünde-Lübeck 

C-E 4SI Nürnberg-Passau (-Wels) 

C-E 51 (Gedser-) Rostock-Berlin/Seddin-Leipz ig-Plauen-Hof-Nürnberg 

C-E 55) (Trelleborq-) Sassnitz Hafen-Stralsund- Pasewalk -Berlin/Seddin-
C-E 61) Neustrelitz 

Dresden-Bad Schandau (-Decin) 

C-E 10 (Liège-) Aachen-Koln-Düsseldorf-Dortmund-Münster-Osnabrück-
Bremen-Pamburg-LUbeck (-Hanko) 

С 10/1 (Rengelo-) Bad Bentheim-Osnabrück 

C-E 18 Hamburg-Büchen-Berlin/Seddin 

jV For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(9) Germany (continued) 

C-E 20 (Liège-) Aachen-Koln-Duisburg-Dortmund-Hannover-Helmstedt-
Berlin/Seddin-Frankfurt(O) (-Kunowice) 

C-E 30 Dresden-Gorlitz (~2gorzelec) 

C-E 32 Frank furt(M)-Hanau-Flieden-Bebra-Leipzig 

C-E 40 (Forbach-) Saarbrücken-Ludwigshafen-Mannheim-Frankfurt(M)-
GemUnden-Nllrnbera-Schirnding (-Cheb) 

C-E 42 (Strasbourg-) Kehl-Appenweier-Karlsruhe-Mühlacker-Stuttgart 
Offenburg 

C-E 46 Mainz-Frankfurt(M) 

(10) Switzerland V 

C-E 23 (Dijon-) Vallorbe-Lausanne-Brig 

C-E 25 (Mulhouse-) Basel-Olten-Bern-Brig (-Domodossola) 

C-E 35 (Karlsruhe-) Basel-Olten-Chiasso (-Milano) 

С 35 (Karlsruhe-) Basel-Bruag-Immensee-Bellinzona- (-Lulno) 
Chíasso (-Milano) 

C-E 50 (Culoz-) Gen^éve-Lausa^n¿-Be£n-Zür_ich-Buch¿ irlnr^sbrjJcJO 

(11) Italy Г/ 

C-E 25 (Brig-) Domodossola-Novara-Milano-Genova 

C-E 3 5 ^Chi^sso^J^Mj^l^no-Bo^o^na-Fi^e^ze-Roma-Napol^-Sa^er^no-
Villa S. Giovanni-Messina 

С 35 (Bellinzona-) Luino-Gallarate-Rho-Milano 

C-E 45 (Innsbruck-) Brennero-Verona-Bologna-Ancona-Foggia-Bari-Br indis i 

_*/ For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(11) Italy (continued) 

c--E 55 (Arnoldstein-) Tarvisio-Udine-Venezia-Boloqna 
Trieste 

c--E 70 (Modane-) Torino-Rho-Milano-Verona-Tri este-Villa 
(-Sezana) 

Opicina 

c--E 72 Tor ino-Genova 

c--E 90 _(Menton-J_ Ven t úivig^ia-Genova-P isa-Livor no-Roma 

с 40/1 La Spezia-Fidenza-Parma 

с 90/2 Livorno-Pisa-Firenze 

(12) Norway »/ 

c--E 4 5 Oslo- (Kornsjpt) 

c 61 Oslo (-Charlottenberg-Stockholm) 

(13) Sweden */ 

с 10/2 Stockholm (-Turku) 

c-•E 4 5 (Kornsj^-) Gôteborg-Helsingborg (-Helsingjrfr) 

c 4 5/1 Goteborg (-Frederikshavn) 

с 4 5/3 Malmü (-Travemünde) 

c-•E 53 Helsingborg-Hàssleholm 

c-
c-
•E 55) 
-E 61) 

Stockholm-Hassleholm-Malmo-Trelleborg (-Sassnitz Ha fen) 

c 55 Hallsberg-Goteborg 

c-•E 59 Malmü-Ystad (-Szczecin) 

c 61 (Oslo-) Char lottenberg-Karlstad-Hallsberg-Stockholm 

_*/ For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(14) Denmark */ 

C-E 4 5 (Helsingborg-) Helsinggfr-Kobenhavn-Nykobing-Rfzidby 
(-Puttgarden) 

С 45/1 (Góteborg-) Frederikshavn-Arhus-Fredericia (-Flensburg) 
K^benhavn 

C-E 530 Nyktfbing-Gedser (-Rostock) 

(15) Austria V 

C-E 43 (Freilassing-) Salzburg 

C-E 45 (München-) Kufstein-Würgl-Innshruck (-Brennero) 

C-E 451 (NUrnberg-Passau-) Wels 

C-E 55 Linz-Salzburg-Schwarzach St. Veit-Villach-Arnoldstein 
(-Tarvisio) 

C-E 551 (Horni-Dvoriste-) Summerau-Linz-Selzthal-St.Michael 

C-E 65 (Breelav-) Bernhardsthal-Wien-Semmering-Bruck a.d. Mur-
Klagenfurt-Villach-Rosenbach (-Jesenice) 

C-E f,l Bruck a.d. Mur-Graz-SpielfeId Strass (-Sentilj) 

C-E 50 (Buchs-) Innsbruck-Worgl-Kufstein (-Rosenheim-Freilassing) 
Schwarzach St. Veit 

Salzburg-Llnz-Wlen- (-Hegyeshalom) 
Ebenfurt (-Sopron) 

(16) Poland 

C-E 59 ^w^nou¿sc i e - S z с z ec_i n-Kos t. r zy n i e Ion ¡a GÓ£a-W_rocl£w-Opole-

Chalupki 

С 59 Wroclaw-Miedzylesie (-Lichkov) 

C-E б 5 Gdynía-Gdánsk-Tczew-Warszawa -Katowice-Zebrzydowice 
Bydgoszcz 

(-Petrovice CJ. Karviné) 

_*/ For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(lfi) Poland (continued) 

С 65 Nowa Sol-Zagan-Wegliniec-Zawidow (-Frydlant) 

с--E 20 (Frankfurt(0)-) Kunowice-Poznan-Lowicz- Warszawa -Lukow-
Skierniewice 

Terespol (-Brest) 

c--E 30 (Gorlitz-) .Zgorzelec Wroclaw-Katowice-Kraków-Przemysl~Medyka 
(-Mostiska) 

(17) Czech and Slovak Federal Republic */ 

c-•E 55 (Bad Schandau-) Decin-Praha 

c--E 551 Praha-Hornl Dvoriste (-Summerau) 

c 59 (Miedzylesie-) Lichkov-C.Trebova 

c--E 61 (Bad Schandau-) Decin-Nymburk-Kolin-Brno-8reclav-Bratislava-

Komarno-(-Komarom) 
Rusovce (-Hegyeshalom) 

c--E 63 Zilina-Bratislava 

c-•E 65 (Zebr2ydovice-) Petrovice u. Karvine-Ostrava-Breclav 
(-Bernhardstahl) 

c 65 (Zawidow-) Frydlant-Turnov-Praha 

c-•E 40 (Schirnding-) Cheb-Plzen-Praha-Kolin-Hranicie na Morave-Ostrava-
Puchov 

Zilina-Poprad Tatry-Kosice-íierna nad Tisou (-£op) 

c-•E 52 Bratislava-N.Zamky-Sturovo (-Szob) 

For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(18) Hungary у 

C-E 61 (Bratislava-Komarno-)-Romarom-Budapest 
Hegyeshalom 

C-E 69 Budapest-Murakeres2tur (-Kotoriba) 

C-E 71 Budapest-Murakeresztur-Gvékényes (-Botovo-Koprivnica) 

C-E 85 Budapest-Kelebia {-Subotica) 

C-E 50 (Wien-) Hegyeshalom-Gyor-Budapest-Miskolc-Nyiregyháza-Zahony (-Cop) 

Sopron 

C-E 52 (St6rovo-) Szob-Budapest-Cegléd-Szolnok-Debrecen-Nyiregyháza 

C-E 56 Budapest-Rakos-Ujszász-Szolnok-Lokosháza (-Curtic i) 

(19) Yugoslavia */ 

C-E 65 (Rosenbach-) Jesenice-Ljubljana-Pivka-Rijeka 

C-E 67 (Spielfeld Strass-) Sentilj-Maribor-zidani Most 

C-E 69 (Murakeresztúr-) Kotoriba-Pragersko-Zidani Most-
Ljubljana-Divaca-Koper 

C-E 71 (Gyékényes-) Botovo-Koprivnica-Zagreb-Karlovac-Rijeka 

C-E 85 (Kelebia-) Subotica-Beograd- Nl^ -Skopje-Gevgelia (-Idomeni) 

Kraijevo 

c-E 70 (Villa Opicina-) Sezena-Ljubljana-zidani 
Most-Zagreb-Beograd-NiS-Dimitrovgrad (-Draqoman) 

(2 0) Greece */ 

C-E 85 (Gevgelia-) Idomeni-Thessaloniki-Athinai 

C-E 855 (Kulata-) Promachon-Thessaloniki 

_*/ For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(21) Romania */ 

c--E 95 (Ungeni-) Iasi-Pascani-Buzau-Ploiesti-Bucuresti-Videle-Giurgiu 
i-Ruse) 

с 95 Craiova-Calafat (-Vidin) 

c--E 54 Arad-Deva-Teius-vinatori-Brasov-Bucuresti 

c--E 56 (Lokósháza-) Curtici-Arad-Tímisoara-Craiova-Bucuresti 

c--E 562 Bucurest i-Constanta 

(22) Bulqaria */ 

c--E 95 ^Gjíu£giu-)_Puse-Gorna Oriahovitz£-Dimi trovgrad 

c 95 (Calafat-) Vidin-Sofiia 

c-•E 680 Sofija-Mezdra-Gorna Oriahovitza-Kaspican-Sindel-Varna 

c--E 70 (Dimitrovgrad-) Dragoman-Sof iia-Plovdiv-Dimitrovqrad 
Sever-Svilengrad (-Kapikule) 

c-• E 720 Plovdiv-£imintza-Karnoba^-Burgas 

c--E 855 Sofija-Kulata (-Promachon) 

(23) Finland ï/ 

C-E 10 Ranko-Helsinki-Riihimàki-Kouvola-Vainikkala (-Luzhaika) 

С 10/2 (Stockholm-) Turku-Helsinki 

(24) CJnion of Soviet Socialist Republics */ 

C--E 95 (lasi-) Ungeni-Kichinev-Bender i-Kiev-Moskva 

C--E 10 (Vainikkala-) Luzhaika-Leningrad-Moskva 

C--E 20 (Terespol-) Brest-Moskva 

jV For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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(?.A) Union of Soviet Socialist Republics (continued) 

C-E 30 (Medyka-) Mostiska-Lvov-Kiev-Moskva 

C-E 40 (íierna N. Tis-) Íop-Lvov 

C-E 50 (Zahony-) £op-Lvov-Kiev-Moskva 

(2 5) Turkey */ 

C-E 70 (Svilengrad-) Kapikule-Istanbul-Haydarpasa-Ankara 

C-E 702 Ankara -Kapikfly-fRazi- (Iran)] 
Bandirma-Anmara 

C-E 702 Samsun-Sivas-Malatya-Kapik6y-{Razi(Iran)] 

C-E 704 Ankara -Nusaybin-ÍKamishli(Syria)-
Mersin-Adana-Iskenderun 

Tel Kotchet (Iraa)] 

_*/ For general note, explanation of line numbers and symbols 
employed see page 9. 
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Annex II 

INSTALLATIONS IMPORTANT FOR INTERNATIONAL 
COMBINED TRANSPORT 

A. Terminals of importance for international combined transport 

AUSTRIA 

Graz-Messendorf 
Linz 
Salzburg 
Villach-Ftlrnitz 
Wels 
wien 

BELGIUM 

Antwerpen 
Bressoux (Liège) 
Bruxelles 
Châtelet 

Laиwe LAR 
Zeebrugge 

BULGARIA 

Burgas 

Dimitrovgrad Sever 
Gorna Oriahovitza 
Filipovo 
Ruse 
Sofija 
Stara Zagora 
Varna 

CZECH AND SLOVAK FEDERAL REPUBLIC 

Bratislava 
Brno 
Ceske Budejovice 
Cheb 
Cierna n. Tisou 
Dec in 
Jihlava 
Kolin 

Kosice 
Lovosice 
Ostrava 
Plzen 
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CZECH AND SLOVAK FEDERAL REPUBLIC (continued) 

Praha Zizkov 
Prerov 
Zilina 

DENMARK 

Arhus 
Glostrup 
Kobenhavn 
Padborg 

FINLAND 

Helsinki-Pasila 

FRANCE 

Avignon-Courtine 
Bordeaux-Bastide 
Dunkerque 
Rendaye 
Le Havre 
Li11e-St.Sauveur 
Lyon-Venissieux 
Marseille-Canet 
Paris-La Chapelle 
Paris-Noisy-Le-Sec 
Par is-Pompadour 
Par is-Rungis 
Paris-Valenton 
Perpignan 
Strasbourg 
Rouen-Sotteville 
Toulouse 

GERMANY 

Augsburg-Oberhausen 
Basel Bad GBF 
Berlin 
Bielefeld Ost 
Bochum-Langendreer 
Bremen-Grolland Roland 
Brenierhaven-Nordhaf en 
Dresden 
Düsseldorf-Bilk 
Duisburg-Ruhrort Hafen 
Frankfurt (Main) Ost 

-21-



GERMANY (continued) 

Freiburg (Breisgau) GBF 
Hagen HBF 
Hamburg-wilhelmsburg 
Hamburg-Rothenburgsort 
Hamburg-Siid 
Ha mbu r g-Wa1te r sho f 
Hannover-Linden 
Ingoldstadt Nord 
Karlsruhe HBF 

Kiel HGBF 
Kôln Eifeltor 
Leipzig 
Lübeck HBF 
Ludwiqsburg 
Mainz Gustavsburg 

Mannheim RBF 
München HBF 
Neuss 
Neu Ulm 
NUrnberg HGBF 
Of fenburg 

Regensburg 
Rheine 
Rostock 
Saarbrücken HGBF 
Schweinfurt HBF 
Wuppertal-Langefeld 

GREECE 

Aghii Anargyri (Athinai) 
Thessalonik i 

HUNGARY 

Budapest 
Sopron 

Záhony 
Szeged 
Debrecen 

IRELAND 

Dublin-North Wall 



ITALY 

Bar i-Lamasinata 
Bologna-Inteгporto 
Busto Arsizio 
Brindisi 
Livorno 
Milano-G. Pirelli 
Milano-Rogoredo 
Modena 
Napoli-Granili 
Napoli Traccia 
Novara 
padova-lnterpor to 
Pescara-P.N. 

Pomezia-S.P. 
Rivalta Scrivia 
Torino-Orbassano 
Trieste 
Verona-Q.E. 

LUXEMBOURG 

Bettembourg 

NETHERLANDS 

Rotterdam-Haven 
Rotterdam-Noord 
Venlo 
Ede 

NORWAY 

Oslo-Alnabru 

POLAND 

Gdansk 
Gdynia 
Krakow 
Lodz 

Malaszewicze 
Рогпап 
Sosnowiec 
Szczecin 
Svjinoujscle 
warszawa 
Wroclaw 



PORTUGAL 

Alcantara (Lisboa) 
Espinho 
Leixoes 

Lisboa-Beirolas 

ROMANIA 

Bucuresti 
Constanta 
Craiova 
Oradea 

SPAIN 

Algeciras 
Barcelona 
Irún 

Madrid 
Port-Bou 

Tarragona 
Valencia(-Silla) 

SWEDEN 

Gôteborg 

Helsingborg 
Malmo o 

Stockholm-Ar sta 

SWITZERLAND 

Aarau-Birrfeld 
Basel SBB 
Berne 
Chiasso 
Genève 
Lugano-Vedeggio 
Luzern 
Renens 

zürich 

TURKEY 

Band Irma Derince 
Iskenderun 
Istanbul 
Mersin 
Samsun 
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UNION OF SOVIET SOCIALIST REPUBLICS 

Brest 

£op 
Kiev 
Moskva-Lvov 

UNITED KINGDOM 

Belfast 

Birmingham 

Bristol 

Cardiff 
Cleveland 
Coatbridge (Glasgow) 
Glasqow 
Harwich 
Holyhead 

Ipswich 

Leeds 

Liverpool-Garston 

London-Stratford 

London-Willesden 

Manchester-Trafford Park 

Southampton 

Tilbury 

YUGOSLAVIA 

Beograd 
Koper 
Ljubljana 
Rijeka 
Zagreb 
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В. Bordee crossing points of importance for international combined 
transport 1/ 

Vilar Formoso (CP) - Fuentes de Ofîoro (RENFE) 
Marvao (CP) - Valencia de Alcantara (RENFF) 
Trun (RENFE) - Hendaye (SNCF) 
Port Bou (RENFE) - Cerbère (SNCF) 
Dublin (CIE) - Holyhead (BR) 

Dundalk (CIE) - Newry (NIR) 
Dover (BR) - Calais (SNCF) 

- Dunkerque (SNCF) 

- Oostende (SNCB) 
Harwich (BR) - Zeebruqge (SNCB) 
Menton (SNCF) - ventimiglia (FS) 
Modane (SNCF) - Bardonecchia (FS) 

Brig (SBB-CFF) - Domodossola (FS) 
Bâle (SNCF) - Basel (SBB-CFF) 
Strasbourg (SNCF) - Kehl (DB) 
Forbach (SNCF) - Saarbrücken (DB) 
Apach (SNCF) - Perl (DB) 

Thionville (SNCF) - Bettembourg (CFL) 
Feignies (SNCF) - Quévy (SNCB) 
Jeumont (SNCF) - Erquelinnes (SNCB) 
Tourcoing (SNCF) - Mouscron (SNCB) 
Roosendaal (NS) - Essen (SNCB) 

Emmerich (DB/NS) 

Venlo (NS/DB) 
Bad Bentheim (DB/NS) 

Montzen (SNCB) - Aachen (DB) 
Sterpenich (SNCB) - Kleinbettingen (CFL) 

Basel (DB/SBB-CFF) 
Flensburg (DB) - Padborg (DSB) 
Puttaarden (ПВ) - Rjádby (DSB) 
Schirnding (DB) - Cheb (CSD) 
Passau (DB/OBB) 

Salzburg (DB/OBB) 
Kufstein (DB/OBB) 
Buchs (SBB-CFF/OBB) 
Luino (SBB-CFF/FS) 
Chiasso (SBB-CFF/FS) 

1/ After each border crossing point the relevant railway 
administration using the station is indicated in brackets. If only one 
station is listed it is jointly used by both railway administrations. 



Brennero (FS/OBB) 
Villa Opicine (FS) - Sezana (JZ) 
Tarvisio (FS) - Arnoldstein (OBB) 
Charlottenherg (NSB/SJ) 
Kornsjo (NSB/SJ) 

Relsingborg (SJ) - Kefoenhavn (DSB) 
Trelleborg (SJ) - Sassnitz (DR) 
Ystad (SJ) - Swinoujscie (PKP) 
Gôteborg (SJ) - Frederikshavn (DSB) 
Maimo (SJ) - Travemünde (DB) 

Gedser (DSB) - Rostock (DR) 
Rosenbach (OBB) - Jeseriice (JZ) 
Spielfeld-Strass (OBB) - Sentily (J2) 
Ebenfurth (OBB) - Sopron (GYSEV/MAV) 
Nickelsdorf (OBB) - Hegyeshalom (MAV) 

Bernhardsthal (OBB) - Breclav (CSD) 
Summerau (OBB) - FTorni Dvoriste (CSD) 
Frankfurt/O. (DR) - Kunowice (PKP) 
Gôrlitz (DR) - Zgorzelec (PKP) 
Bad Schandau (DR) - Decin (CSD) 

Terespol (PKP) - Brest (SZD) 
Medyka (PKP) - Mostiska (SZD) 
Zebrzydovice (PKP) - Petrovice (CSD) 
Zavidow (PKP) - Frydlant (CSD) 
Medzvlesie (PKP) - Lichkov (CSD) 

Cierna (CSD) - ïop (SZD) 
Komarno (rSD) - Komarom (MAV) 
Sturovo (CSD) - Szob (MAV) 
Rajka (MAV) - Rusovce (CSD) 
Murakeresztur (MAV) - Kotoriba (JZ) 

Gyékényes (MAV) - Botovo (J?.) 
Keleba (MAV) - Subotica (JZ) 
Zahony (MAV) - Cop (SZD) 
Lokôshàza (MAV) - Curtici (CFR) 
Dimitrovqrad (JZ) - Dragoman (BDZ) 

Gevgelia (JZ) - Idomeni (CH) 
lasy (CFR) - Ungeny (SZD) 
Giurgiu (CFR) - Ruse (BDZ) 
Svilenqrad (BDZ) - Kapikule (TCDD) 
Vidin (BDZ) - Calafat (CFR) 
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Kulata (BDZ) - Promachon (CH) 
Vainikkala (VR) - Luzhaika (SZD) 
Turku (VR) - Stockholm (SJ) 
Kapikôy (TCDD) - Razi (RAI) 
Nusaybin (TCDD) - Kamischli (CFS) 
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С. Gauge interchange stations of importance for international combined 
transport */ 

Ir ún Hendaye (Spain - France) 

Port Bou - Cerbère (Spain - France) 

Hanko (Finland) 

Terespol - Brest (Poland - USSR) 

Przemysl Mostiska (Poland - USSR) 

íierna - бор (Czech and Slovak 

Zahony - £op (Hungary - USSR) 

Iasi Ungeny (Romania - USSR) 

Note i Gauge interchange stations are also border crossing points. 

V If the change of axles or the transfer of loading units to 
wagons of a different gauge is carried out at one station only, this 
station is underlined. 
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Ferry links/ports forming part of the international combined 
transport network 

Holyhead 

Calais 

Oostende 

Dunkerque 

Stanrear 

Zeebrugae 

Zeebrugge 

Puttgarden 

Kpfoenhavn 

Lübeck-Travemünde 

Gedser 

Gtfteborg 

Malmo 

Trelleborg 

Ystad 

Relsink i 

Helsinki 

Turku 

Samsun 

Mers in 

Dublin 

Dover 

Dover 

Dover 

Larne 

Harwich 

Dover 

- Rjádby 

- Helsingborg 

Hanko 

Rostock 
(Warnemünde) 

Frederikshavn 

Travemiinde 

Sassnitz 

Swinoujscie 

- Gdynia 

Stockholm 

Stockholm 

Constanta 

Venezia 

(United Kingdom - Ireland) 

(France - United Kingdom) 

(Belqium - United Kingdom) 

(France - United Kingdom) 

(United Kingdom) 

(Belqium - United Kingdom) 

(Belgium - United Kinqdom) 

(Germany - Denmark) 

(Denmark - Sweden) 

(Germany - Finland) 

(Denmark - Germany) 

(Sweden -

(Sweden -

(Sweden -

(Sweden -

(Finland 

(Finland 

(Finland 

(Turkey -

(Turkey -

Denmark) 

Germany) 

Germany) 

Poland) 

- Poland) 

- Sweden) 

- Sweden) 

Romania) 

Italy) 

Notet Ferry links are also border crossing points, except the 
<s between Stanrear-Larne and Messina-Villa S.Giovanni. 
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Annex III 

TECHNICAL CHARACTERISTICS OF THE NETWORK OF IMPORTANT 
INTERNATIONAL COMBINED TRANSPORT LINES 

Preliminary remarks 

The parameters are summarized in the table below. The values shown 
in column A of the table are to be regarded as important objectives to 
be reached in accordance with national railway development plans. Any 
divergence from these values should be regarded as exceptional. 

Lines have been divided into two main categories: 

(a) Ex1ating lines, capable of being improved where appropriate; it is 
often difficult and sometimes impossible to modify, for instance, their 
geometrical characteristics, and the requirements have to be eased for 
such lines; 

(b) New lines to be built. 

By analogy, the specifications given in the following table also 
apply, where appropriate, to ferry-boat services which are an integral 
part of the railway network. 
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INFRASTRUCTURE PARAMETERS FOR THE NETWORK OF IMPORTANT 
INTERNATIONAL COMBINED TRANSPORT LINES 

A В 

Existing lines 
which meet the 
infrastructure 
requirements 
and lines to 
be improved or 
reconstructed 

New lines 

at present target values 

1. Number of tracks 

2. Vehicle loading gauge 

3. Minimum distance between 
track centres 1/ 

4. Nominal minimum speed 

5. Authorized mass per axle; 

Wagons ^ 100 km/h 

^ . 1 2 0 km/h 

6. Maximum gradient 1/ 

7. Minimum useful siding 
length 

(not spe 

100 km/h 3/ 

20 t 

20 t 

(not spe 

500 m 

ci fied) 

UIC В 2/ 

4.0 m 

120 кm A ' V 

22.5 t 

20 t 

cified) 

750 m 

2 

UIC Cl y 

4.2 m 

120 km/h 3/ 

22.5 t 

20 t 

12.5 mm/m 

750 m 

1/ Not of immediate relevance for combined transport, but 
recommended for efficient international combined transport. 

2/ UIC: International Union of Railways. 

У Minimum standards for combined transport trains (see annex IV). 



Explanation of the parameters contained iri the table above 

1. Number of tracks 

International combined transport lines must provide high capacity 
and allow for precise timing of operation. 

It is generally possible to meet both requirements only on lines 
with at least two tracks» however, sinqle track lines would be allowed 
if the other parameters of the Agreement are complied with. 

2. Vehicle loading gauge 

This is the minimum loading gauge for international combined 
transport lines. 

On new lines, only a small marginal investment cost is normally 
incurred by adopting a high loading gauge, and the UIC Г1 gauge has 
therefore been chosen. 

The CI gauqe allows, for instance: 

The transport of road goods vehicles and road trains (lorry with 
trailer, articulated vehicle, tractor and semi-trailer) conforming 
to the European road loading gauge (height 4 m, width 2.5 m) on 
special wagons with a loading height of 60 cm above rail level; 

The transport of ordinary road semi-trailers 2.5 m wide and 
4 m high on recess waqons with normal bogies? 

The transport of ISO containers 2.44 m wide and 2.9 m high on 

ordinary flat wagons» 

The transport of swap bodies 2.5 m wide on ordinary flat wagons; 

The transport of containers/swap bodies 2.6 m wide and 2.9 m high 
on suitable wagons. 

The existing lines across mountainous regions (such as the 
Pyrenees, Massif Central, Alps, Jura, Appenines, Carpathians) have many 
tunnels conforming to the Technical Unit loading gauge, or gauges of 
slightly greater heiqht at the centre of the track. Increasing this to 
conform to the UIC CI gauge is in almost all cases impossible from the 
economic and financial standpoints. 
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The UIC В gauge has therefore been chosen for these lines, as it 
allows, for instance: 

The transport of ISO containers, 2.44 m wide and 2.90 m high, on 

flat container-wagons with a loading heiqht 1.18 m above rail level» 

The transport of swap bodies, 2.5 m wide and 2.6 m high, on 
ordinary flat wagons (loading height 1.246 m) *, 

The transport of semi-trailers on recess wagons; 

The transport of containers/swap bodies, 2.6 m wide and 2.9 m high, 
on special low-loader wagons. 

Most of the existing international combined transport lines offer 
at least the UIC В gauge. In the case of the others, improvement to 
this standard does not normally require major investments. 

4. Nominal minimum speed 

The nominal minimum speed determines the geometrical 
characteristics of the section (radius of curves and cant), the safetv 
installations (braking distances) and the braking coefficient of the 
rolling stock. 

5. Authorized mass per axle 

This is the authorized mass per axle which international combined 
transport lines should be able to bear. 

International combined transport lines should be capable of taking 
the most modern existing and future vehicle traffic, in particular: 

Wagons with a mass per axle of 20 tonnes, which corresponds to 
UIC class C) a wagon mass per axle of 22.5 tonnes up to 100 
km/h has been adopted, in conformity with recent UIC 
decisions. The mass per axle limits of 20 tonnes for a speed 
of 120 km/h are those set by the UIC regulations. 

The mass per axle values shown are for a wheel diameter of not less 
than 840 mm, in accordance with the UIC regulations. 

7. Minimum useful siding length 

The minimum useful siding length on international combined 
transport lines is significant for combined transport trains (see 
annex IV). 
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Annex IV 

PERFORMANCE PARAMETERS OF TRAINS AND 
MINIMUM INFRASTRUCTURE STANDARDS 

A. Requirements for efficient international combined transport services 

1. In order to be able to guarantee an efficient and expeditious flow 
of transport, necessitated by modern methods of production and 
distribution of goods, international combined transport services should 
fulfil in particular the following requirements: 

(a) departure/arrival in line with customers' requests fin 
particular late closing times for loading and early placing at 
disposal of goods), regular services; 

(b) short duration of door-to-door transport, high punctuality 
record, reliable transport times; 

(c) reliable and timely information on the transport procedure, 
simple documentation, low risk of damage; 

(d) capability of carrying all types of standard containers and of 
all loading units that can be carried in international 
European road haulage. In this context, the foreseeable 
developments regarding weights and dimensions of loading units 
have to be taken into consideration. 

2. These requirements should be fulfilled through: 

(a) high transport speed (measured from the place of departure to 
the place of destination, including all stops), which should 
be about the same, or possibly exceed that of end-to-end 
transport by road; 

(b) utilization of non-working hours of consignees (e.a. transport 
during the night), in order to be able to place the goods at 
the disposal in the morning hours as desired by the customers; 

(c) suitable and sufficient equipment and infrastructure 
capacities (e.g. adequate loading gauges); 

(d) direct trains, if possible (i.e. excluding or reducing to a 
minimum en route transfer of the consignments to other trains); 

(e) organizational measures to improve the flow of transport by 
using modern telecommunication systems. 
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3. In order to meet the requirements described above, trains and 
infrastructure facilities should he of satisfactory efficiency, 

i.e. they should meet certain minimum standards that have to be complied 

with by all authorities concerned on a given transport relation. 

4. The performance parameters and standards below have been 
established in particular for large international transport volumes, 
i.e. for transport relations with regular traffic of direct trains or 
with at least larger wagon groups. Single wagons or special transports 
could still be operated by conventional goods trains if this satisfies 
the needs of the customers and the railways concerned. 

B. Performance parameters of trains 

5. Trains used for international combined transport should meet the 

following minimum standards: 

Minimum standards At present Target values */ 

Nominal minimum speed 100 km/h 120 km/h 

Length of train 600 metres 750 metres 

Weight of train 1 200 tonnes 1 500 tonnes 

Axle load (wagons) 20 tonnes 20 tonnes 
(22.5 tonnes at a 
speed of 100 km/h) 

If direct trains cannot be run, trains should, if possible, consist 
of only few wagon groups, the wagons in each group having the same 
destination. There should be no stops en route for operational reasons 
or frontier-crossing controls, if feasible. 

6. Rolling stock shall meet the above standards relating to speed and 
axle load and shall be capable of carrying all those loading units which 
have to be taken into consideration in respect of weights and dimensions. 

7. Trains of combined transport shall be rated as those with highest 
priority. Their timetable shall be designed so as to comply with 
customers requests for reliable and regular transport services. 

V These values should be achieved approximately hy the year 
2000. They shall not exclude earlier achievement of higher standards as 
long as these do not impede the international development of combined 
transport. 
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С. Minimum standards foc railway lines 

8. Railway lines to be used for combined transport shall have an 
adequate train capacity per day, in order to avoid waiting times for 
trains of combined transport. These trains should not be delayed by 
non-working hours. 

9. For the improvement of railway lines the infrastructure parameters 
contained in annex III shall be applicable. 

D. Minimum standards for terminals 

10. For the efficient handling of consignments in terminals the 
following requirements shall be met: 

(a) The period from the latest time of acceptance of goods to the 
departure of trains, and from the arrival of trains to the 
availability of wagons ready for the unloading of loading 
units shall 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. 

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

(c) The terminal site shall be selected in such a way thati 

it is easily and quickly accessible by road from the 
economic centres* 

within the rail network, it is well connected with 
lonq-distance lines and, for transport connections with 
wagon-group traffic, has qood access to the fast freight 
trains of combined transport. 

11. The minimum standards for intermediate stations stipulated below 
shall also relate to terminals. 

E. Minimum standards for intermediate stations 

12. S tops of trains of combined transport en route, necessary for 
technical or operational reasons, for example at wagon group exchange or 
gauge interchange stations, shall at the same time be used for carrying 
out work which otherwise would require additional stops (i.e. frontier 
controls, changing of the locomotive). The infrastructure of such 
intermediate stations shall comply with the following requirements: 

Sufficient train capacity per day on feeder lines to avoid delavs 
of trains in combined transport. 



The entries and exits to and from the feeder lines shall allow the 
trains to filter in and out without delay. Their capacity shall be 
large enough to avoid delays of arriving and/or departing trains of 
combined transport. 

Sufficient track capacity for the various types of track, as 
required for the specific work to be carried out in a station, in 
particular for arrival/departure tracks, train formation tracks, 
sorting lines and turn-out tracks, loading tracks and gauge 
interchange tracks. 

The above-mentioned tracks shall have loadina gauges that 
correspond to those of the railway lines to be used (UIC В or 
UIC CI). 

The length of track shall be sufficient to accommodate complete 
trains of combined transport. 

In the case of electric traction the tracks shall be accessible by 
electric tractive units (at frontier stations: to electric 
tractive units of the connecting railway concerned). 

The capacity for trans-shipment, wagon group exchange, gauge 
interchange and frontier control shall guarantee that necessary 
stops can be made as short as possible. 

(a) Stations for the exchange of wagon groups 

13. Combined transport shall, if possible, be carried out by direct 
trains between the forwarding and the receiving stations. If this is 
not economical due to the low volume of consignments, and if the 
transfer of consignments of combined transport is therefore unavoidable, 
it should be done at least by wagon groups. Stop-over times to carry 
out these tasks shall not exceed 30 minutes each. This could be 
achieved by an appropriate formation of trains (which should run over as 
long distances as possible, also across borders) together with an 
adequate infrastructure of the wagon group exchange stations. 

(b) Border-crossing points 

14. Trains of combined transport shall run as far as possible all the 
way across borders to a station where the exchange of wagon groups is 
necessary in any case or to their final point of destination, without 
having to stop en route. There shall be, if possible, no stops at the 
border or, if unavoidable, only very short stops (of no more than 

30 minutes). This shall be achieved: 
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by not carrying out work normally effected at the frontier or, if 
this is not possible, by shifting this work to inland places where 
the trains have to stop in any case for technical and/or 
administrât ive reasons? 

by stopping only once, if at all, at joint border stations. 

(c) Gauge interchange stations 

15. To be able to fulfil future requirements, time saving and 
cost-effective procedures shall have to be developed, when transferring 
loading units to wagons of the other gauge, the requirements developed 
above for terminal trans-shipment shall be applied analogously. Stops 
at such gauge interchange stations should take as little time as 
possible. The available gauae interchange or transfer capacity shall be 
sufficient to guarantee short stops. 

(d) Ferry links/ports 

16. Transport services shall correspond with the ferry services 
offered. Stops at the ports for consignments in combined transport 
should be as short as possible (if possible not more than one hour). In 
addition to an appropriate infrastructure of the ferry port station and 
appropriate ferry boats (see paragraph 17 below) this shall be achieved 
by the following measures: 

For necessary frontier control measures the requirements mentioned 
in paragraph 14 shall applyj 

Timetables for ferries and railways should be co-ordinated and 
advance information to accelerate the loadinq of ships and/or train 
formation shall be provided. 

17. Ferry boats used for combined transport shall comply with the 
following requi rements: 

Appropriate sizes and types of vessels as required by the relevant 

loading units/goods wagons. 

Ouick loading and unloading of ferry boats and storage of loading 
units/wagons in accordance with the requirements of the subsequent 
carriage by rail (separation of combined transport from passenger 
and/or road transport, where appropriate). 

If loading units stay on wagons during the crossing ferry boats 
shall be easily accessible, and time-consuming marshalling 
operations should not be necessary. Loading qauge, axle mass, etc. 
should comply with the line parameter described in annex III. 

If the transfer of loading units has to be effected without waaons, 
the possibly necessary transport by road between ferry terminal and 
railway terminal should be characterized by short distances and 
good road connections. 
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ACCORD EUROPEEN SUR LES GRANDES LIGNES DE TRANSPORT 
INTERNATIONAL COMBINE ET LES INSTALLATIONS CONNEXES 

(AGTC) 

LES PARTIES CONTRACTANTES, 

DESIREUSES de faciliter le transport international des marchandises, 

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

CONSCIENTES des conséquences négatives qu'une telle évolution 
pourrait avoir sur l'environnement, 

SOULIGNANT l'importance du rôle du transport combiné pour ce qui est 
d'alléger la charge qui pèse sur le réseau routier européen et en 
particulier sur le trafic transalpin, ainsi que de limiter les atteintes 
à l'environnement, 

CONVAINCUES qu'il est indispensable, pour rendre le transport 
international combiné en Europe plus efficace et plus attrayant pour la 
clientèle, de mettre en place un cadre juridique établissant un plan 
coordonné de développement des services de transport combiné et de 
l'infrastructure nécessaire à l'exploitation de ces services, sur la base 
de paramètres 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 Accord : 

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 grandes lignes de transport 
international combiné" désigne toutes les lignes de chemin de fer 
considérées comme importantes pour le transport international combiné : 
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i) Si elles sont couramment utilisées dans le cadre du 
transport international combiné régulier (par exemple par 
caisse amovible, par conteneur, par semi-remorque)j 

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 
d'importantes lignes de transport combiné (d'après les 
définitions données en i) et ii))r 

c) L'expression "installations connexes" désigne les terminaux de 
transport combiné, les points de franchissement des frontières, les gares 
où s'effectuent les échanges de groupes de wagons, les postes de 
changement d'écartement ainsi que les ports ou liaisons par navires 
transbordeurs jouant un rôle important dans le transport international 
combiné. 

Article 2 

DESIGNATION DU RESEAU 

Le9 Parties contractantes adoptent les dispositions du présent 
Accord sous la forme d'un plan international coordonné de création et 
d'exploitation d'un céseau de grandes lignes de transport international 
combiné et d'installations connexes ci-après dénommé "réseau de transport 
international combiné" qu'elles entendent mettre en place dans le cadre 
de programmes nationaux. Le réseau de transport international combiné est 
constitué par les lignes de chemin de fer visées à l'annexe I au présent 
Accord ainsi que par les terminaux de transport combiné, les points de 
franchissement des frontières, les postes de changement d'écartement et 
les ports ou liaisons par navires transbordeurs qui jouent un rôle 
important dans le transport international combiné et qui sont mentionnés 
à l'annexe II au présent Accord. 

Article 3 

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU RESEAU 

Les lignes de chemin de fer du réseau de transport international 
combiné seront conformes aux caractéristiques énoncées à l'annexe III au 
présent Accord ou seront alignées sur les dispositions de ladite annexe 
lors de travaux d'amélioration qui devront être effectués conformément 
aux programmes nationaux. 
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Article 4 

OBJECTIFS OPERATIONNELS 

Afin de faciliter les services de transport international combiné 
sur le réseau de transport international combiné, les Parties 
contractantes prendront les mesures appropriées pour que soient appliqués 
les paramètres de performance et les normes minimales applicables aux 
trains de transport combiné et aux installations connexes dont il est 
question à l'annexe IV au présent Accord. 

Article 5 

ANNEXES 

Les annexes au présent Accord font partie intégrante dudit Accord. 
Des annexes supplémentaires couvrant d'autres aspects du transport 
combiné pourront être ajoutées à l'Accord conformément a la procédure 
d'amendement décrite à l'article 12. 

CHAPITRE II 

DISPOSITIONS FINALES 

Article 6 

DESIGNATION DU DEPOSITAIRE 

Le Secrétaire général de l'Organisation des Nations Unies est le 
dépositaire de l'Accord. 

Article 7 

SIGNATURE 

1. Le présent Accord sera ouvert, à l'Office des Nations Unies 

à Genève, à la signature des Etats qui sont eoit membres de la Commission 
économique des Nations Unies pour l'Europe soit admis à la Commission à 
titre consultatif conformément aux paragraphes 8 et 11 du mandat de 
la Commission, du 1er avril 1991 au 31 mars 1992. 

2. Ces signatures seront soumises à ratification, acceptation ou 
approbation. 
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Article 8 

RATIFICATION, ACCEPTATION OU APPROBATION 

1. Le present Accord est soumis a ratification, acceptation ou 
approbation conformément au paragraphe 2 de l'article 7. 

2. La ratification, l'acceptation ou l'approbation s'effectueront par 
le dépôt d'un instrument auprès du Secrétaire général de l'Organisation 
des Nations Unies. 

Article 9 

ADHESION 

1. Le présent Accord sera ouvert à l'adhésion de tout Etat visé au 
paragraphe 1 de l'article 7 à partir du 1er avril 1991. 

2. L'adhésion s'effectuera par le dépôt d'un instrument auprès du 
Secrétaire général de l'Organisation des Nations Unies. 

Article 10 

ENTREE EN VIGUEUR 

1. Le présent Accord entrera en vigueur 90 jours après la date à 
laquelle les gouvernements de huit Etats auront déposé un instrument de 
ratification, d'acceptation, d'approbation ou d'adhésion à condition 
qu'une ou plusieurs lignes du réseau international de transport combiné 
relient de façon ininterrompue les territoires d'au moins quatre 
desdits Etats. 

2. Si cette condition n'est pas remplie, l'Accord entrera en 
vigueur 90 jours après la date du dépôt de l'instrument de ratification, 
d'acceptation, d'approbation ou d'adhésion qui permettra de satisfaire à 
ladite condition. 

3. Pour chaque Etat qui déposera un instrument de ratification, 
d'acceptation, d'approbation ou d'adhésion après la date à partir de 
laquelle court le délai de 90 jours spécifié aux paragraphes 1 et 2 du 
présent article, l'Accord entrera en vigueur 90 jours après la date dudit 
dépôt. 
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Article 11 

LIMITES A L'APPLICATION DE L'ACCORD 

1. Aucune disposition du présent Accord ne sera interprétée comme 
interdisant à 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 être temporaires, seront immédiatement 
notifiées au dépositaire en précisant leur nature. 

Article 12 

REGLEMENT DES DIFFERENDS 

1. Tout différend entre deux ou plusieurs Parties contractantes 
touchant l'interprétation ou l'application du présent Accord, que 
les Parties en litige n'auraient pas pu régler par voie de négociation ou 
d'autre manière, sera soumis à l'arbitrage si l'une quelconque 
des Parties contractantes en litige le demande, et sera, en conséquence, 
renvoyé à un ou plusieurs arbitres choisis d'un commun accord par 
les Parties en, litige. Si, dans les trois mois à dater de la demande 
d'arbitrage, les Parties en litige n'arrivent pas à s'entendre sur le 
choix d'un arbitre ou des arbitres, l'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 l'arbitre ou des arbitres désignés conformément au 
paragraphe 1 ci-dessus sera obligatoire pour les Parties contractantes 
en litige. 

Article 13 

RESERVES 

Tout Etat pourra, au moment où il signera le présent Accord ou 
déposera son instrument de ratification, d'acceptation, d'approbation ou 
d'adhésion, notifier le dépositaire qu'il ne se considère pas lié par 
l'article 12 du présent Accord. 
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Article 14 

PROCEDURE D'AMENDEMENT DU PRESENT ACCORD 

1. Le présent Accord pourra être amendé suivant la procédure définie 
dans le présent article, sous réserve des dispositions des articles 1S 
et 16. 

2. A la demande d'une Partie contractante, tout amendement du présent 
Accord 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 à la majorité des deux tiers des Parties 
contractantes présentes et votantes, l'amendement sera communiqué pour 
acceptation à toutes les Parties contractantes par le Secrétaire général 
de l'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 après l'expiration d'une 
période de douze mois suivant la date de sa communication, a condition 
qu'au cours de cette période de douze mois aucune objection à la 
proposition d'amendement n'aura été notifiée au Secrétaire général de 
l'Organisation des Nations Unies par un Etat qui est Partie contractante. 

5. Si une objection à la proposition d'amendement a été notifiée 
conformément aux dispositions du paragraphe 4 du présent article, 
1'amendement sera réputé ne pas être accepté et n'aura absolument aucun 
effet. 

Article 15 

PROCEDURE D'AMENDEMENT DES ANNEXES I ET II 

1. Les annexes I et II du présent Accord pourront être 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 l'Europe. 

3. Si elle est adoptée par la majorité des Parties contractantes 
présentes et votantes, la proposition d'amendement seca communiquée pour 
acceptation aux Parties contractantes directement intéressées par le 
Secrétaire général de l'Organisation des Nations Unies. Aux fins du 
présent article, une Partie contractante sera considérée comme étant 
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directement intéressée si, dans le cas de l'inclusion d
l

une nouvelle 
ligne, d'un terminal important, d'un point de franciiissement de la 
frontière, d'un poste de changement d'écartement, d'un port ou d'une 
liaison par navire transbordeur ou dans le cas de la modification de ces 
installations, son territoire est franchi par cette ligne ou est 
directement relié au terminal important ou si le terminal important, le 
point de franchissement de la frontière, le poste de changement 
d'écactement ou le point terminal du port ou de la liaison par navire 
transbordeur envisagés sont situés sur ledit territoire. 

4. Toute proposition d'amendement communiquée conformément aux 
dispositions des paragraphes 2 et 3 du présent article sera réputée 
acceptée si, dan6 les six mois suivant la date de sa communication par le 
dépositaire, aucune des Parties contractantes directement intéressée n'a 
notifié son objection à l'amendement proposé au Secrétaire général de 
l'Organisation des Nations Unies. 

5. Tout amendement ainsi accepté sera communiqué par le Secrétaire 
général de l'Organisation des Nations Unies à toutes les Parties 
contractantes et entrera en vigueur trois mois après la date de sa 
communication par le dépositaire. 

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

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 16 

PROCEDURE D'AMENDEMENT DES ANNEXES III ET IV 

1. Les annexes III et IV du présent Accord pourront être amendées 
conformément à la procédure définie dans le présent article. 

2. A la demande d'une Partie contractante, tout amendement des 
annexes III et IV proposé par cette Partie sera examiné par le Groupe de 
travail du transport combiné de la Commission économique 

des Nations Unies pour l'Europe. 

3. S'il est adopté à la majorité des deux tiers des Parties 
contractantes présentes et votantes, l'amendement sera communiqué pour 
acceptation à toutes les Parties contractantes par le Secrétaire général 
de l'Organisation des Nations Unies. 
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4. Toute proposition d'amendement communiquée 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 
cinquième des Parties contractantes ont notifié leur objection à 
l'amendement au Secrétaire général de l'Organisation des Nations Unies. 
Sinon, l'amendement entrera en vigueur pour toutes les Parties 
contractantes à l'exception de celles qui, avant la date de son entrée en 
vigueur, auront notifié au Secrétaire général leur refus d'accepter 
l'amendement proposé. 

5. Tout amendement accepté sera communiqué par le Secrétaire général à 
toutes les Parties contractantes et entrera en vigueur trois mois après 
la date de sa communication. 

6. Si une objection à l'amendement proposé a été communiquée 
conformément au paragraphe 4 du présent article, l'amendement sera réputé 
ne pas être accepté et n'aura absolument aucun effet. 

Article 17 

CLAUSE DE SAUVEGARDE 

Les dispositions du présent Accord ne peuvent prévaloir contre 
celles que certains Etats sont amenés à prendre entre eux en application 
de certains traités multilatéraux tels que le Traité de Rome de 1957 
instituant la Communauté économique européenne. 

Article 18 

DENONCIATION 

1. Toute Partie contractante pourra dénoncer le présent Accord par 
notification écrite adressée au Secrétaire général de l'Organisation 
des Nations Unies. 

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

Article 19 

EXTINCTION 

Si, après l'entrée en vigueur du présent Accord, le nombre des Etats 
qui sont Parties contractantes se trouve ramené à moins de huit pendant 
une période quelconque de douze mois consécutifs, le présent Accord 
cessera de produire ses effets douze mois à partir de la date à laquelle 
le huitième Etat aura cessé d'en être une Partie contractante. 
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Article 20 

NOTIFICATIONS ET COMMUNICATIONS DU DEPOSITAIRE 

Outre les notifications et communications qui pourraient être 
spécifiées dans le présent Accord, les fonctions de dépositaire du 
Secrétaire général de l'Organisation des Nations Unies seront telles 
qu'elles sont spécifiées dans la Partie vil de la Convention de Vienne 
sur le droit des traités, conclue à vienne le 23 mai 1969. 

Article 21 

TEXTES AUTHENTIQUES 

L'original du présent Accord, dont les textes en langues anglaise, 
française et russe font également foi, sera déposé auprès du Secrétaire 
général de l'Organisation des Nations Unies. 

EN FOI DE QUOI, les soussignés, a ce dûment autorisés, ont signé le 
présent Accord. 

FAIT à Genève, le premier février mil neuf cent quatre-vingt onze. 
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Annexe I 

LIGNES DE CHEMIN DE FER IMPORTANTES POUR LE TRANSPORT 
INTERNATIONAL COMBINE 

1) Portugal* 

C-E 05 (Fuentes de Ofioro-) Vilar Forrooso-Pampilhosa-Coimbra-Lisboa 

Porto 

C-E 90 Lisboa-Entrocamento-Marvao (-Valencia de Alcántara) 

Note générale et explication des numéros d'ordre des lignes 

"C-E" indique les lignes de chemin de fer essentiellement identiques 
aux lignes E pertinentes de l'Accord européen sur les grandes lignes 
internationales de chemin de fer (AGC) de 1985. 

"C" indique d'autres itinéraires importants pour le transport 
international combiné. Les numéros d'ordre de ligne "C" sont identiques 
à ceux de la ligne E la plus proche et sont suivis, quelquefois, par un 
numéro de série. 

Le numéro d'ordre E a été indiqué pour faciliter le renvoi aux 
lignes figurant dans l'AGC et la comparaison avec celles-ci. Il 
n'indique en aucune manière si les Etats sont ou non Parties 
contractantes à l'AGC ou ont l'intention de le devenir. 

* Symboles utilisés 

( ) = Gares se trouvant hors du pays considéré Inotamment 
(Hendaye-)]. 

= Autres itinéraires (notamment Avila ) . 
( Aranda de Duero) 

= Partie d'une ligne AGC importante pour le transport 
international combiné (concerne les lignes C-E seulement). 

= Partie d'une ligne importante pour le transport combiné, 
mais ne faisant pas partie de la ligne AGC pertinente 
(concerne les lignes C-E seulement). 
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2) Espagne* 

C-E 05 (Hendaye-) Irún-Burgos-Medina del Campo-Fuentes de ОПого 
(-Vilar Formoso) 

C-E 07 (Hendaye-) Irún-Burgos- Avila -Madrid 
Aranda de Duero 

C-E 0 53 Madrid-Córdoba-Bobadilla-Algec iras 

C-E 90 (Marvao-) Valencia de Alcántara-Madrid-Barcelona-Port Bou 
(-Cerbère) 

С 90/1 Valencia-Barcelona 

3) Irlande* 

C-E 03 (Larne-Belfast)-Dublin 

4) Royaume-Uni* 

C-E 03 Glasgow-Stranraer-Larne-Belfast (-Dublin)-Holyhead-Crewe-London-
Carlisle 

Folketone-Dover (-Calais) 

С 03/1 London-Cardiff 

С 03/2 Cleveland-Doncaster-London 
Leeds 

C-E 16 London-Harwich (-Zeebrugge) 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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5) France* 

C-E 05) Paris-Bordeaux-Hendaye (-Irún) 
C-E 07) 

С 07 Paris-Toulouse 

C-E 15 (Quévy-) Feignies -Aulnoye-Par is- Dijon -Lyon-Aviqnon-
(Erquelinnes-) Jeumont Le Creusot 

Tarascon-Marseille 

С 20 Lille-Tourcoing (-Mouscron) 

C-E 23 Dunk^r^ue-Au^n^^-Th^onvjil^e-Met^-Fro^ 
Dijon (-Va1lor be) 

C-E 25 (Bettembourg-) Thionville-Metz-Strasbourg-Mulhouse-

(-Basel) 
Belfort-Besançon-Dijon 

С 25 Thionville-Apach (-Perl) 

C-E 40 Le Havre-Paris-Lérouville-Onville-Metz-Rémilly-Forbach 
(-Saarbriicken) 

С 40 Paris-Le Mans-Nantes 

Rennes 

C-E 42 Paris-Lérouville-Nancy-Sarrebourg-Réding-Strasbourg (-Kehl) 

С 51 (Dover-) Calais-Lille-Paris 

C-E 70 Paris-Mâcon-Ambérieu-Culoz-Modane (-Torino) 

C-E 700 Lyon-Ajnbérieu 

C-E 90 (Port Bou-) Cerbère-Narbonne-Tarascon-Marseille-Menton 
(-Ventimiglia) 

С 90/2 Bordeaux-Toulouse-Narbonne 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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6) Pays-Bas* 

C-E 15 Amsterdam-Den Haag-Rotterdam Roosendaal (-Antwerpen) 

C-E 35 Amsterdam-Ut£echt-Arnhero (-Emmeric h) 

С 10/1 Utrecht-Amersfoort-Hengelo (-Bad Bentheim) 

C-E 16 (Harwich-) Hoek Van Holland-Rotterdam-utreçht 

С 16 Rotterdam-Tilburg-Venlo (-Küln) 

7) Belgique* 

C-E 10) (Dover-) Oostende-Bruxelles-Liège (-Aachen) 
C-E 20) 

С 20 (Tourcoing-) Mousecon-Liège-Montzen (-Aachen) 

C-E 15 (Roosendaal-) Antwerpen-Bruxelles-Quévy (-Feignies) 

С 15 (Jeumont-) Erquelinnes-Charleroi 

C-E 25 Bruxelles-Arlon-Sterpenich (-Kleinbettingen) 

C-E 22 (Harwich-) Zeebrugge-Brugge 

8) Luxembourg* 

C-E 25 (Sterpenich)-Kleinbettingen-Luxembourg-Bettembourg (-Thionville) 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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9) Allemagne* 

С 16 (Venlo-) Moenchengladbach-Kôln 

С 25 (Apach-) Perl-Trier-Koblenz 

C-E 35 (Arnhem-) Emmerich-Duisburg- Dusseldorf 
Dii.sse ldorf-Neuss 

Kôln-Mainz-Mannheim-Karlsruhe (-Basel) 

C-E 43 Frankfurt(M)-Heidelberg-Bruehsal-Stuttgart-Ulm-Augsburg-München-

Mann beim 
Freilassing (-Salzburg) 

C-E 45 (RpWby-) Puttgarden-Hamburg-Hannover-Bebra-Gemünden-Nürnberg-
Augsburg-München (-Kufstein) 

С 45/1 (Fredericia-) Flensburg-Hamburg 

С 45/2 Bremer haven-Bremen-Hannover 

С 45/3 Traveraünde-Lübeck 

C-E 451 Nürnberg-Passau (-Wels) 

C-E 51 (Gedser-) Rostock-Berlin/Seddin-Leipzig-Plauen-Hof-Nürnberg 

C-E 55) (Trelleborg-) Sassnitz Hafen-Stralsund-Pasewalk- Berlin/Seddin-
C-E 61) Neustrelitz 

Dresden-Bad Schandau (-Decin) 

C-E 10 (Liège-) Aachen-Küln-Düsseldorf-Dortmund-Münster-Osnabrück-
Bremen-Hamburg-Liibeck (-Ban ko) 

С 10/1 (Hengelo-) Bad Bentheim-Osnabrück 

C-E 18 Hamburg-Büchen-Berlin/Seddin 

C-E 20 (Liège-) Aachen-Kôln-Duisburg-Dortmund-Hannover-HeImstedt-
Berlin/Seddin-Frankfurt(0)(-Kunowice) 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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9) Allemagne (suite)* 

C-E 30 Dresden-Gôrlitz (-Zgorzelec) 

C-E 32 Frankfurt(M)-Hanau-Flieden-Bebra-Leipzig 

C-E 40 (Forbach-) SaarbrUcken-Ludwigshafen-Mannheim-Frankfurt(M)-
Gemiinden-Nürnberg-Sc hirnding (-Cheb) 

C-E 42 (Strasbourg-) Kehl-Appenweier-Karlsruhe-Mühlacker-Stuttgart 
Offenburg 

C-E 46 Mainz-Frankfurt(M) 

10) Suisse* 

C-E 23 (Dijon-) Val-lorjDe^Lau^arme-Bt^g 

C-E 25 (Mulhouse-) Basel-Olten-Bern-Brig (-Domodossola) 

C-E 35 (Karlsruhe-) Basel-Olten-Chiasso (-Milano) 

С 35 (Karlsruhe-) Basel-Brugg-Immensee-Bellinzona- (Luino) 

Chiasso (-Milano) 

C-E 50 (Culoz-) Ge£eve-Lausanne-Be_rn-ZÍ5r^ch-Buchs _|-^nnsbrucjO 

11) Italie* 

C-E 25 (Brig-) Domodossola-Novara-Milano-Genova 

C-E 35 JC_hiaaso-)_M^lano-Bolc^na-Fi£enze-^oma-Napol_i-S^a_le£no-
Villa S. Giovanni-Messina 

С 35 (Bellinzona-) Luino-Gallarate-Rho-Milano 

C-E 45 (Innsbruck-) Brennero-Verona-Bologna-Ancona-Foggia-Bari-Brindisi 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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11) Italie (suite)* 

C-E 55 (Arnoldstein-) Tarvisio-Udine-Venezia-Boloqna 

Trieste 

C-E 70 (Modane-) Torino-Rbo-Milano-Verona-Trieste-Villa Opicina 
(-Sezana) 

C-E 72 Torino-Genova 

C-E 90 _(Меп̂од-̂_ Ve£t¿m^g^ia-Genova^P isa-Livor no-Roma 

С 90/1 La Spezia-Fidenza-Parma 

С 90/2 Livorno-Pisa-Firenze 

12) Norvège* 

C-E 45 Oslo-(Kornsj^) 

С 61 Oslo (-Charlottenberg-Stockholm) 

13) Suède* 

С 10/2 Stockholm (-Turku) 

C-E 45 (KornsjiJ-) Gâteborg-Helsingborg (-Helsing^r) 

С 45/1 Gôteborg (-Frederikshavn) 

С 45/3 Malra5 (-Travemiinde) 

C-E 53 Helsingborg-Hassleholm 

C-E 55) Stockholm-Hassleholm-Malroo-Trelleborg (-Sassnitz Hafen) 
C-E 61) 

С 55 Hallsberg-Gôteborg 

C-E 59 Malmô-Ystad (-S2czecin) 

С 61 (Oslo-) Charlottenberg-Karlstad-Hallsberg-Stockholm 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 



- 17 -

14) Danemark* 

C-E 4 5 (Helsingborg-) Helsing^r-Kobenhavn-Nykobinq-Rodby 
(-Puttgarden) 

С 45/1 (GSteborg-) Fredeci kahavn-Arhue-Frederic ia (-Flensburg) 
Kjrfbenhavn 

C-E 530 Nyk^bing-Gedser (-Rostock) 

15) Autriche* 

C-E 43 (Freilassing-) Salzburg 

C-E 45 (München-) Kufstein-Wttrgl-Innsbruck (-Brennero) 

C-E 451 (Nürnberg-Passau-) Wels 

C-E 55 Linz-Salzburg-Schwarzach St. Veit-Villach-Arnoldstein (-Tarvisio) 

C-E 551 (Horni-Dvoriste-) Summerau-Linz-Selztbal-St.Michael 

C-E 65 (Breclav-) Bernhardsthal-Wien-Semraering-Bruck a.d. Mur-
Klagenfurt-Villach-Rosenbach (-Jesenice) 

C-E 67 Bruck a.d. Mur-Graz-Spielfeld Strass (-Sentilj) 

C-E 50 (Buchs-) Innsbruck-Wôrql-Kufstein (-Rosenheim-Freilassing) 

Schwarzach St. Veit 
-Salzburg-Linz-Wien- (-Hegyeshalom) 

Ebenfurt (-Sopron) 

16) Pologne* 

C-E 59 Sw^nou¿scie-Szc2ecin^Kostrzyn-^ielona GÓ£a^W£oc1aw-Opole-C ha1up к i 

С 59 Wroclaw-Miedzylesie (-Lichkov) 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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16) Pologne (suite)* 

C-E 6S Gdynxa-Gdánsk-Tczew-Warezawa -Katowice-Zebrzydowlce 

Bydgoszcz 

(-Petrovice U. Karviné) 

С 65 Nowa Sol-Zagan-Wegliniec-Zawidow (-Frydlant) 

C-E 20 (Frankfurt(0) -) Kunowice-Po2nan-Lowicz- Warszawa -Lukow-Skierniewice 

Terespol (-Brest) 

C-E 30 (Gtfrlitz-) Zgor^el^ec W г oc ]. a w - Ka to i с e - K£a_k ów - P г г emy s1-Med y к a 
(-Mostiska) 

17) République fédérative tchèque et slovaque* 

C-•E 55 (Bad Schandau-) Decin-Praha 

c -•E 551 Praha-Horni Dvoriste (-Summerau) 

C 59 (Miedzylesie-) Lichkov-C.Trebova 

c -•E 61 (Bad Schandau-) Decin-Nymburk-Kolin-Brno-Breclav-Bratislava-

Komarno-(-Komarom) 
Rusovce (-Hegyeshalom) 

c -•E 63 Zilina-Bratislava 

c -•E 65 (Zebrzydovice-) Petrovice u. Karvine-Ostrava-Breclav 
(-Bernhardstahl) 

c 65 (Zawidow-) Frydlant-Turnov-Praha 

c -•E 40 (Schirnding-) Cheb-Plzen-Praha-Kolin-Hranicie na Morave-Ostrava-
Puchov 

Zilina-Poprad Tatry-Kosice-iierna nad Tlsou (-¿Top) 

c-•E 52 Bratislava-N.Zamky-Sturovo (-Szob) 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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18) Hongrie* 

C-E 61 (Bratislava-Komarno-)-Кошаrom-Budapest 
Hegyeshalom 

C-E 69 Budapest-Murakeresztur (-Kotoriba) 

C-E 71 Budapest-Murakeresztur-Gyékényes (-Botovo-Koprivnica) 

C-E 85 Budapest-Kelebia (-Subotica) 

C-E 50 (Wien-) Hegyes ha lom-Gyür-Budapest-Miskolc-Nyiregyha2a-Zahony 

Sopron 

(-Cop) 

C-E 52 (Stúrovo-) Szob-Budapest-Cegléd-Szolnok-Debrecen-Nyiregyháza 

C-E 56 Budapest-Rákos-Ujszás2-Szolnok-Lükósháza (-Curtic i) 

19) Yougoslavie* 

C-E 65 (Rosenbacb-) Jesenice-Ljubijana-Pivka-Rijeka 

C-E 67 (Spielfeld Strass-) Sentilj-Maribor-Zidani Most 

C-E 65 (Murakeresztúr-) Kotoríba-Pragersko-Zidani Most-
Ljubljana-Divaca-Koper 

C-E 71 (Gyékényes-) Botovo-Kopr ivnica-Zagreb-Karlovac-Rijeka 

C-E 85 (Kelebia-) Subotica-Beograd- Nis _-Skopje-Gevgelia (-Idomeni) 

Kraljevo 

C-E 70 (Villa Opicina-) Se2ena-Ljubljana-Zidani Most-Zagreb-Beograd-Nis-
Dimitrovgrad {-Dragoraan) 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 



- 20 -

20) Grèce* 

C-E 85 (Gevgelia-) Idomeni-Thessaloniki-Athinai 

C-E 855 (Kulata-) Promachon-Thesealoniki 

21) Roumanie* 

C-E 9 5 (Ungeni-) lasi-Pascani-Buzau-Ploiesti-Bucuresti-Videle-Giurgiu 
(-Ruse) 

С 95 Craiova-Calafat (-vidin) 

C-E 54 Arad-Deva-Teius-Vinatori-Brasov-Bucuresti 

C-E 56 (Lëkôshàïa-) Curtici-Arad-Timisoara-Craiova-Bucuresti 

C-E 562 Bucuresti-Constanta 

22) Bulgarie* 

C-E 95 ^G_iu£g_iu-)_Ruse-(iorn^ orj^hoyit.za-Diroitrovgrad 

С 95 (Calafat-) Vidin-Sofija 

C-E 680 Sofija-Mezdra-Gorna 0riahovit2a-Kaspican-Sindel-Varna 

C-E 70 (Dimitrovgrad-) Dragoraan-Sofija-Plovdiv-Dimitrovgrad Sever-
Svilengrad (-Kapikule) 

C-E 720 Plovdiv-^im i n t^a - К a r noja a^-B u rg as 

C-E 855 Sofija-Kulata (-Promachon) 

23) Finlande* 

C-E 10 Hanko-Helsinki-Riihimâki-Kouvola-Vaini kkala (-Luzhaika) 

С 10/2 (Stockholm-) Turku-Helsinki 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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24) Union des Républiques socialistes soviétiques* 

c--E 95 (Iasi-) Ungeni-Kichinev-Benderi-Kiev-Moskva 

c--E 10 (Vainikkala-) Luzhaika-Leningrad-Moskva 

c--E 20 (Terespol-) Brest-Moskva 

c--E 30 (Medyka-) Mostiska-Lvov-Kiev-Moskva 

c--E 40 (Cierna N. Tis-) £op-Lvov 

c--E 50 (2abony-) Cop-Lvov-Kiev-Moskva 

25) Turquie* 

c--E 70 (Svilengrad-) Kapikule-Istanbul-Haydarpasa-Ankara 

c--E 702 Ankara -Kapikôy-[Razi (Iran)] 
Bandirma-Anmara 

c-•E 702 Samsun-Sivas-Malatya-Kapikôy-[Razi (Iran)] 

c-•E 704 Ankara -Nusaybin-[Kamishli (Syria)-

Mersin-Adana-Iskenderun 

Tel Kotchet (Iraq)] 

* Pour la note générale, l'explication des numéros d'ordre des 
lignes et les symboles utilisés, voir page 10. 
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Annexe II 

INSTALLATIONS IMPORTANTES POUR LE TRANSPORT INTERNATIONAL COMBINE 

A. Terminaux importants pour le transport international combiné 

AUTRICHE 

Graz-Messendorf 
Linz 
Salzburg 
Viilach-Fürnitz 
We Is 
Wieri 

BELGIQUE 

Antwerpen 
Bressoux (Liège) 
Bruxelles 
Châtelet 
Lauwe LAR 
Zeebrugge 

BULGARIE 

Burgas 
Dimitrovgrad Sever 
Gorna Oriahovitza 
F i1i povo 
Ruse 
Sofija 

Stara Zagora 
Varna 

REPUBLIQUE FEDERATIVE TCHEQUE ET SLOVAQUE 

Bratislava 
Brno 
Ceske Budejovice 
Cheb 
Cierna n. Tisou 
Decin 
Jihlava 
Kolin 
Kosice 
Lovosice 
Ostrava 
Plzen 
Praba Zizkov 
Prerov 
Zilina 



DANEMARK 

Ar hus 
Glostrup 
Kobenhavn 
Padborg 

FINLANDE 

Helsinki-Pasila 

FRANCE 

Avignon-Courtine 
Bordeaux-Bastide 
Dunkerque 
Hendaye 
Le Havre 

Lille-St.Sauveur 
Lyon-Venissieux 
Marseille-Canet 
Paris-La Chapelle 
Paris-Noisy-Le-Sec 
Paris-Pompadour 
Paris-Rungis 
Paris-Valenton 
Perpignan 
Strasbourg 
Rouen-Sotteville 
Toulouse 

ALLEMAGNE 

Augsburg-Oberhaueen 
Basel Bad GBF 
Berlin 
Bielefeld Ost 
Bochum-Langendreer 
Bremen-Grolland Roland 
Bremer haven-Nord hafen 
Dresden 

DQsseldorf-Btlk 
Duisburg-Ruhrort Hafen 
Frankfurt (Main) Ost 
Freiburg (Breisgau) GBF 
Hagen SBF 



ALLEMAGNE (suite) 

Hamburg-Wilhelmsburg 
Hamburg-Rothenburgsort 
Hamburg-Süd 
Hamburg-Waltershof 

Hannover-Linden 
Ingoldstadt Nord 
Karlsruhe HBF 
Kiel HGBF 
Kôln Eifeltor 
Leipzig 
Lilbeck HBF 
Ludwigsburg 
Mainz Gustavsburg 
Mannheim RBF 
München HBF 
Neuss 
Neu Ulm 
Niirnberg HGBF 
Offenburg 
Regensburg 
Rheine 
RostocК 
Saarbrücken HGBF 
Schweinfurt HBF 
Wuppertal-Langefeld 

GRECE 

Aghií Anargyri (Athinai) 
Thessaloniki 

HONGRIE 

Budapest 
Sopron 
Záhony 
Szeged 
Debrecen 

IRLANDE 

Dublin-North Wall 



ITALIE 

Bari-Lamasinata 
Bologna-Interporto 
Busto-Arsizio 
Br indisi 
Livorno 

Milano-G. Pirelli 
Milano-Rogoredo 

Modena 
Napoli-Granili 
Napoli-Traccia 
Novara 
Padova-Interporto 
Pescara-P.N. 
Pomezia-S.P. 
Rivalta Scrivia 
Torino-Orbassano 
Trieste 
Verona-Q.E. 

LUXEMBOURG 

Bettembourg 

PAYS-BAS 

Rotterdam-Haven 
Rotterdam-Noord 
Venlo 
Ede 

NORVEGE 

Oslo-Alnabru 

POLOGNE 

Gdansk 
Gdynia 
Krakow 
Lodz 

Malaszewicze 
Poznan 
Sosnowiее 
Szczecin 
Swinoujscie 
Harszawa 
Wroclaw 



PORTUGAL 

Alcantara (Lisboa) 
Eaplnbo 
Leixoes 
Lisboa-Betrolas 

ROUMANIE 

Bucuresti 
Constanta 
Craiova 
Oradea 

ESPAGNE 

Algeciras 
Barcelona 
Irún 
Madrid 
Port-Bou 

Tarragona 
Valencia(-Silla) 

SUEDE 

Gôteborg 
Helsingborg 
MalmS 
Stockholm-Arsta 

SUISSE 

Aarau-Birrfeld 
Basel SBB 
Berne 
Chiaeso 
Genève 

Lugano-Vedegg io 
Luzern 
Renens 
Zürich 
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TURQUIE 

Bandirma 
Derince 
Iskenderun 
Istanbul 
Merain 
Samsun 

UNION DES REPUBLIQUES SOCIALISTES SOVIETIQUES 

Brest 
Сор 
Kiev 
Moskva-Lvov 

ROYAUME-UNI 

Belfast 
Birmingham 
Bristol 
Cardiff 
Cleveland 

Coatbridge (Glasgow) 
Glasgow 
Harwich 
Holyhead 
Ipswich 
Leeds 
Liverpool-Garston 
London-Stratford 
London-Willesden 
Manchestec-Tcafford Pack 
Southampton 

Tilbury 

YOUGOSLAVIE 

Beograd 
Koper 
Ljubljana 
Rijeka 
Zagreb 
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В. Pointa de franchissement des frontières importants pour le transport 

international combiné 1/ 

Vilar Formoso (CP) - Fuentes de Onoro (RENFE) 
Marvao (CP) - Valencia de Alcantara (RENFE) 
Irun (RENFE) - Hendaye (SNCF) 
Port Bou (RENFE) - Cerbère (SNCF) 
Dublin (CIE) - Holyhead (BR) 

Dundalk (CIE) - Newry (NIR) 
Dover (BR) - Calais (SNCF) 

- Dunkerque (SNCF) 
- Oostende (SNCB) 

Harwich (BR) - Zeebrugge (SNCB) 
Menton (SNCF) - Ventimiglia (FS) 
Modane (SNCF) - Bardonecchia (FS) 

Brig (SBB-CFF) - Domodossola (FS) 
Bâle (SNCF) - Basel (SBB-CFF) 
Strasbourg (SNCF) - Kehl (DB) 
Forbach (SNCF) - Saarbrücken (DB) 
Apach (SNCF) - Perl (DB) 

Thionville (SNCF) - Bettembourg (CFL) 
Feignies (SNCF) - Quévy (SNCB) 
Jeumont (SNCF) - Erquelinnes (SNCB) 
Tourcoing (SNCF) - Mouscron (SNCB) 
Roosendaal (NS) - Essen (SNCB) 

Emmerich (DB/NS) 
Venlo (NS/DB) 
Bad Bentheim (DB/NS) 
Montzen (SNCB) - Aachen (DB) 
Sterpenich (SNCB) - Kleinbettingen (CFL) 

Basel (DB/SBB-CFF) 
Flenaburg (DB) - Padborg (DSB) 
Puttgarden (DB) - Rodby (DSB) 
Sehirnding (DB) - Cheb (CSD) 
Passau (DB/OBB) 

1/ Le nom de chaque point de franchissement d'une frontière est 
suivi entre parenthèses du sigle de la compagnie de chemin de fer 
exploitant la gare correspondante. Lorsque la liste ne mentionne qu'un 
seul point de franchissement, cela signifie que la gare est utilisée 
conjointement par deux compagnies de chemin de fer. 
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Salzburg (DB/OBB) 
Kufstein (DB/OBB 
Buche (SBB-CFF/OBB) 
Luino (SBB-CFF/FS) 
Chlaaso (SBB-CFF/FS) 

Brennero (FS/OBB) 
Villa Opicine (FS) - Sezana (JZ) 
Tarvisio (FS) - Arnoldstein (OBB) 
Charlottenberg (NSB/SJ) 
Kornsjô (NSB/SJ) 

Heleingborg (SJ) - Kobnhavn (DSB) 
Trelleborg (SJ) - Sassnitz (DR) 
Ystad (SJ) - Swinoujscie (PKP) 
Gâteborg (SJ) - Prederikshavn (DSB) 
Malmô (SJ) - Travemünde (ÛB) 

Gedser (DSB) - Rostock (DR) 
Rosenbach (OBB) - Jesenice (JZ) 
Spielfeld-Strass (OBB) - Sentily (JZ) 
Ebenfurth (OBB)- Sopcon (GYSEV/MAV) 
Nickelsdorf (OBB) - Hegyeshalom (MAV) 

Bernhardsthal (OBB) - Breclav (CSD) 
Sumraerau (OBB) - Horni Dvoriste (CSD) 
Frankfurt/O. (DR) - Kunowice (PKP) 
Gdrlitz (DR) - Zgorzelec (PKP) 
Bad Schandau (DR) - Dec in (CSD) 

Terespol (PKP) - Brest (SZD) 
Medyka (PKP) - Mostiska (SZD) 
Zebrzydovice (PKP) - Petrovice (CSD) 
Zavidow (PKP) - Frydlant (CSD) 
Medzylesie (PKP) - Lichkov (CSD) 

Cierna (CSD) - Cop (SZD) 
Komarno (CSD) - Komarom (MAV) 
Sturovo (CSD) - Szob (MAV) 
Raj ka (MAV) - Rosovce (CSD) 
Murakeresztur (MAV) - Kotoriba (JZ) 

Gyékényes (MAV) - Botovo (JZ) 
Keleba (MAV) - Subotica (JZ) 
Zahony (MAV) - Cop (SZD) 
Ltikôahàza (MAV) - Curtici (CFR) 
Dimitrovgrad (JZ) - Dragoman (BDZ) 
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Gevgelia (JZ) - Idomeni (CH) 
lasy (CFR) - Ungeny (SZD) 
Giurgiu (CFR) - Ruse (BDZ) 
Svilengrad (BDZ) - Kapikule (TCDD) 
Vidin (BDZ) - Calafat (CFR) 

Kulata (BDZ) - Promachon (CS) 
Vainikkala (VR) - Luzhaika (SZD) 
Turku (VR) - Stockholm (SJ) 
KapikSy (TCDD) - Razi (RAI) 
Nueaybin (TCDD) - Kamischli (CFS) 
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С. Points de changement d'écartement importante pour le transport 
international combiné* 

Irún - Hendaye (Espagne - France) 

Port Bou - Cerbère (Espagne - France) 

Ban ko (Finlande) 

Terespol - Brest (Pologne - URSS) 

Przemysl - Mostiska (Pologne - URSS) 

V 

Cierna - бор (République fédérative 

Zahony - ïop (Hongrie - URSS) 

Iasi - Ungeny (Roumanie • - URSS) 

Note t Les points de changement d'écartement sont aussi des points 
de franchissement des frontières. 

* Lorsque le changement des essieux ou le transbordement d'unités de 
chargement sur des wagons d'écartement différent s'effectue dans une 
seule gare, le nom de cette gare est souligné. 



- 32 -

D . Liaisons/ports de navires transbordeurs faisant partie du réseau 
international de transport combiné 

Holyhead — Dublin (Royaume-Uni - Irlande) 

Calais - Dover (France - Royaume-Uni) 

Oostende - Dover (Belgique - Royaume-Uni) 

Dunkerque - Dover (France - Royaume-Uni) 

Stanrear - Lar ne (Royaume-Uni) 

Zeebrugge - Harwich (Belgique - Royaume-Uni) 

Zeebrugge - Dover (Belgique - Royaume-Uni) 

Puttgarden - Rodby (Allemagne - Danemark) 

Kobenhavn - Helsingborg (Danemark - Suède) 

Lübeck-Travemünde - Han ko (Allemagne - Finlande) 

Gedser - Rostock (HarnemQnde) (Danemark - Allemagne) 

Gôteborg - Frederikshavn (Suède - Danemark) 

Malmô - Travemünde (Suède - Allemagne 

Trelleborg - Sassnitz (Suède - Allemagne) 

Yetad - Swinoujscie (Suède - Pologne) 

Helsinki - Gdynia (Finlande - Pologne) 

Helsinki - Stockholm (Finlande - Suède) 

Turku - Stockholm (Finlande - Suède) 

Samsun - Constanta (Turquie - Roumanie) 

Mersin — Venezia (Turquie - Italie) 

Note t A l'exception des liaisons Stanrear-Larne et Messina-Villa 
S. Giovanni/ les liaisons par navires transbordeurs correspondent aussi à 
des pointe de franchissement des frontières. 
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Annexe III 

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU RESEAU DES GRANDES LIGNES 
DE TRANSPORT INTERNATIONAL COMBINE 

Remarques préliminaires 

Les paramètres sont résumés dans le tableau ci-après. Les valeurs 
indiquées dans la colonne A du tableau doivent être considérées comme des 
objectifs importants, à atteindre conformément aux plans nationaux de 
développement des chemins de fer. Tout écart par rapport à ces valeurs 
doit être considéré comme exceptionnel. 

On distingue deux grandes catégories de lignes < 

a) Les lignes existantes, susceptibles d'être améliorées le cas 
échéant» il est souvent difficile et parfois impossible de modifier leurs 
caractéristiques géométriques notamment» les exigences à leur égard sont 
donc modérées, 

b) Les lignes nouvelles, à construire. 

Par analogie, les spécifications indiquées dans le tableau ci-aprèa 
sont aussi applicables, le cas échéant, aux services de ferry-boat qui 
font partie intégrante du réseau ferroviaire. 
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PARAMETRES D'INFRASTRUCTURE DU RESEAU DES GRANDES LIGNES 
DE TRANSPORT INTERNATIONAL COMBINE 

1. Nombre de voies 

2. Gabarit de chargement 
des véhicules 

3. Entraxe minimal des 
voies 1/ 

4. Vitesse minimale de 
définition 

5. Masse autorisée par 
essieu t 

Wagons <100 km/h 
<120 km/h 

6. Déclivité maximale 1/ 

7. Longueur utile minimale 
des voies d'évitement 

A В 

Lignes existantes 
répondant aux conditions 
d'infrastructure et 
lignes à améliorer ou 
à reconstruire 

Lignes 
nouvelles 

Actuellement Objectif 

(Non spe 

100 km/h 3/ 

20 t 
20 t 

(Non sp« 

600 m 

icif ié) 

UIC В 2/ 

4,0 m 

120 km/h 3/ 

22,5 t 
20 t 

icifiée) 

750 m 

2 

UIC Cl 2/ 

4,2 m 

120 km/h 3/ 

22,5 t 
20 t 

12,5 mm/m 

750 m 

1/ Ne concerne pas particulièrement le transport combiné, mais 
recommandé pour un transport combiné international efficace. 

2/ UIC = Union internationale des chemins de fer. 

3/ Normee minimales applicables aux trains de transport combiné 
(voir annexe IV). 
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Explication des paramètres présentés dans le tableau ci-dessus 

1. Nombre de voies 

Les lignes de transport international combiné doivent offrir une 
capacité élevée et une grande précision du mouvement. 

En principe, il n'est possible de répondre à ces deux exigences que 
par des lignes à au moins deux voies; toutefois, les lignes à une voie 
pourraient être acceptées à condition de répondre aux autres paramètres 
prévus par l'Accord. 

2. Gabarit des véhicules 

Il s'agit du gabarit minimum sur les lignes de transport 
international combiné. 

Sur les lignes nouvelles, l'adoption d'un gabarit important n'exige 
en général qu'un coût marginal d'investissement limité, ce qui permet de 
retenir le gabarit Cl de l'UIC. 

Le gabarit Cl permet notamment s 

Le transport de véhicules et d'ensembles routiers utilitaires 
(camions et remorques, véhicules articulés, tracteurs et 
semi-remorques) au gabarit routier européen (hauteur 4 m , 
largeur 2,50 m) sur des wagons spéciaux dont le plan de 
chargement se trouve à 60 cm au-dessus du niveau du railj 

Le transport de semi-remorques routières ordinaires d'une largeur 
de 2,50 m et d'une hauteur de 4 m sur des wagons-poches équipés 
de bogies courants) 

Le transport de conteneurs ISO d'une largeur de 2,44 m et d'une 
hauteur de 2,90 m sur des wagons plats ordinaires; 

Le transport de caisses mobiles d'une largeur de 2,50 m sur des 
wagons plate ordinaires; 

Le transport de conteneurs/caisses mobiles d'une largeur de 2,6 m 
et d'une hauteur de 2,9 m sur des wagons appropriés. 

Lee lignes existantes qui franchissent des régions montagneuses 
(Pyrénées, Massif central, Alpes, Jura, Apennins, Carpates, etc.) 
comportent de nombreux tunnels au gabarit de JL'Unité technique ou à des 
gabarits légèrement supérieurs en hauteur dans l'axe de la voie. Dans 
presque tous les cas, l'agrandissement au gabarit Cl de l'UIC est 
impossible du point de vue économique et financier. 
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Le gabarit В de l'UIC est donc retenu pour ces lignes. Il permet 
notamment : 

Le transport de conteneurs ISO d'une largeur de 2,44 m et d'une 
hauteur de 2,90 m sur des wagons plats porte-conteneurs dont le 
plan de chargement se trouve à une hauteur de 1,18 m au-dessus du 
niveau du rail) 

- Le transport de caisses mobiles d'une largeur de 2,50 m et d'une 
hauteur de 2,60 m sur des wagons plats normaux (plan de 
chargement à une hauteur de 1,246 m)t 

Le transport de semi-remorques par des wagons-poches; 

Le transport de conteneurs/caisses mobiles d'une largeur de 2,6 m 
et d'une hauteur de 2,9 m sur des wagons spéciaux à plan de 
chargement bas. 

La plupart des lignes de transport international combiné existantes 
ont au moins le gabarit В de l'UIC. Sur les autres, la mise à ce gabarit 
n'exige généralement pas d'investissements importants. 

4. Vitesse minimale de définition 

La vitesse minimale de définition détermine le choix des 
caractéristiques géométriques du tracé (rayon de courbe et dévers), des 
installations de sécurité (distances de freinage) et des coefficients de 
freinage du matériel roulant. 

5. Masse autorisée par essieu 

Il s'agit de la masse autorisée par essieu que les grandes lignes 
internationales doivent pouvoir supporter. 

Les lignes de transport international combiné doivent pouvoir 
absorber le trafic du matériel le plus moderne, existant et futur, 
c'est-à-dire en particulier t 

des wagons ayant une masse par essieu de 20 t qui correspond a celle 
de la classe С de l'UIC) on a retenu une masse par essieu de 22,5 t 
jusqu'à 100 km/h conformément aux décisions récentes de l'UIC. Les 
limitations de la masse par essieu à 20 t pour 120 km/h 
correspondent à la réglementation de l'UIC. 

Les masses par essieu indiquées valent pour des diamètres de roue 
égaux ou supérieurs à 840 mm, conformément à la réglementation de l'UIC. 
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7. Longueur utile minimale des voies d'évitement 

La longueur utile minimale des voies d'évitement des lignes de 
transport international combiné est importante pour les trains de 
transport combiné {voir annexe IV). 
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Annexe IV 

PARAMETRES D'EFFICACITE FERROVIAIRE ET NORMES MINIMALES 
APPLICABLES AUX INFRASTRUCTURES 

A. Conditions à remplie pour assurer 3.'efficacité des services de 
transport international combiné 

1. Pour garantir un écoulement efficace et rapide des transports exigés 
par les méthodes modernes de fabrication et de distribution des 
marchandises, les services internationaux de transport combiné devraient 
satisfaire en particulier aux conditions suivantes : 

a) Départs/arrivées conformes aux desiderata de la clientèle 
(en particulier heures limites tardives pour le chargement et mise 
à disposition rapide des marchandises), services réguliers; 

b) Rapidité du transport de porte-à-port.e, grande ponctualité, 
délais de transport sûrsj 

c) Informations sures et opportunes suc les formalités de 
tcanspGLt, documentation simple, faible risque de dommage; 

d) Pouvoir transporter tous les types de conteneurs normalisés et 
toutes les unités de charge qui peuvent être transportées par les 
transports routiers internationaux en Europe. Dans ce contexte, il faut 
compter avec 1'évolution prévisible concernant les poids et les 
dimensions des unités de chargement. 

2. Ces conditions devraient être satisfaites grâce : 

a) A une vitesse de transport élevée (mesurée du point de départ 
au lieu de destination, compte tenu de tous les arrêts), qui devrait être 
environ la même que celle du transport de bout en bout par la route ou 
même supérieure à celle-ci; 

b) A l'utilisation des heures pendant lesquelles les destinataires 
ne travaillent pas (par exemple transport de nuit), pour leur livrer les 
marchandises le matin de bonne heure, comme le souhaitent les clients; 

c) Aux installations et capacités d'infrastructure adéquates et 
suffisantes (par exemple gabarits de chargement appropriés)j 

d) Aux trains directs, si possible (c'est-à-dire exclusion ou 
réduction au minimum du transbordement en cours de route des marchandises 
sur d'autres trains); 
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e) Aux mesures organisationnelles destinées à améliorer 
l'écoulement du trafic grâce aux systèmes de télécommunications modernes. 

3. Pour satisfaire aux conditions définies ci-dessus, les trains et les 
installations d'infrastructure devraient être suffisamment efficaces, 
c'est-à-dire qu'ils devraient satisfaire à certaines normes minimales, 
qui doivent être respectées par toutes les autorités intervenant dans une 
liaison de transport donnée. 

4. Les paramètres de performance et les normes ci-après ont été établis 
en particulier pour les volumes importants de transport international, 
c'est-à-dire pour les liaisons sur lesquelles il existe un trafic 
régulier de trains directs ou, du moins, de groupes de wagons importants. 
Les trains de marchandises classiques pourraient néanmoins continuer 
d'exploiter des wagons isolés ou des transports spéciaux si cela 
correspond aux besoins de la clientèle et des compagnies de chemin de fer 
intéressées. 

B. Paramètres de performances des trains 

5. Les trains utilisés pour le transport international combiné devront 
répondre aux normes minimales suivantes : 

Normes minimales Actuellement Objectifs* 

Vitesse minimale de définition 100 km/h 120 km/h 

Longueur des trains 600 m 750 m 

Poids des trains 1 200 t 1 500 t 

Charge par essieu (wagons) 20 t 20 t 
(22,5 t à 
une vitesse 
de 100 km/h) 

* Ces chiffres devraient être atteints approximativement d'ici 
l'an 2000. Ils n'excluent pas les normes plus élevées atteintes 
antérieurement, tant que ces normes n'entravent pas le développement 
international du transport combiné. 
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Faute de pouvoir constituer des trains directs, les trains devraient si 
possible être composés d'un nombre réduit de groupes de wagons dont 
toutes les unités auraient la même destination. Dans la mesure du 
possible, il ne devrait pas y avoir d'arrêts techniques en cours de route 
ni de contrôles au franchissement des frontières. 

6. Le matériel roulant devra répondre aux normes ci-dessus concernant 
la vitesse et la charge par essieu et être en mesure de transporter 
toutes les unités de chargement dont il faut tenir compte du point de vue 
du poids et des dimensions. 

7. Les trains de transport combiné devront être considérés comme 
bénéficiant d'une priorité absolue. Leurs horaires devront être conçus de 
façon à répondre aux besoins de la clientèle, qui demande des services de 
transport fiables et réguliers. 

C . Normes minimales applicables aux lignes de chemin de fer 

8. Les lignes de chemin de fer destinées à servir au transport combiné 
devront présenter une capacité journalière suffisante pour éviter 
l'attente des trains de transport combiné. Ces trains ne devraient pas 
non plus être retardés par les heures de repos. 

9. Pour la modernisation des lignes de chemin de fer, les paramètres 
d'infrastructure indiqués dans l'annexe III seront applicables. 

D. Normes minimales applicables aux gares de départ et d'arrivée 

10. Pour une manutention efficace des marchandises dans les gares les 
conditions suivantes devront être réunies : 

a) Le temps qui s'écoule entre, d'une part, l'heure limite fixée 
pour l'acceptation des marchandises et le départ des trains et, d'autre 
part, entre l'arrivée des trains et l'heure où les wagons sont prêts pour 
le déchargement des unités de chargement, ne devra pas dépasser une 
heure, à moins qu'il soit possible de donner satisfaction à la clientèle 
par d'autres moyens en ce qui concerne l'heure limite d'acceptation ou 
celle à laquelle les marchandises sont disponibles. 

b) L'attente de la livraison ou du ramassage des unités de 
chargement par des véhicules routiers devra être aussi brève que possible 
(20 minutes au maximum). 

c) L'emplacement de la gare devra être choisi de façon i 

- A être accessible facilement et rapidement par la route 
depuis les centres économiques; 
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La capacité de transbordement, d'échange de groupes de wagons, de 
changement d'écartement et de contrôle aux frontières devra garantir 
que les arrêts obligatoires seront aussi courts que possible. 

a) Postes d'échange de groupes de wagons 

13. Le transport combiné devra si possible être assuré par des trains 
directs entre les gares de départ et d'arrivée. Si cela n'est pas 
économiquement viable en raison du faible volume de marchandises 
transportées et si le transbordement de marchandises du transport combiné 
est par conséquent obligatoire, celui-ci devrait au moins se faire par 
groupes de wagons. Les arrêts nécessaires pour effectuer ces opérations 
ne devront pas dépasser 30 minutes chacun. Cela devrait être possible si 
les trains sont formés en conséquence (les distances parcourues devraient 
être aussi longues que possible, même si cela implique des 
franchissements de frontières) et si les postes de changement de groupes 
de wagons sont équipés d'une infrastructure adéquate. 

b) Points de franchissement des frontières 

14. Les trains exploitée en transport combiné devront autant que 
possible parcourir de grandes distances par-delà les frontières jusqu'à 
une gare où il est indispensable de changer des groupes de wagons ou 
jusqu'à leur destination finale, sans avoir à s'arrêter en cours de 
route. Autant que faire se peut, il n'y aura pas d'arrêts aux frontières, 
ou, si cela est inévitable, uniquement des arrêts très courts (30 minutes 
maximum). On y parviendra : 

En ne procédant pas aux opérations normalement effectuées à la 
frontière ou, si cela est impossible, en déplaçant ces opérations 
dans d'autres postes situés à l'intérieur du pays où les trains 
doivent obligatoirement s'arrêter pour des raisons techniques et/ou 
administrativesj 

En faisant au plus un seul arrêt aux gares frontières communes. 

c) Points de changement d'écartement 

15. Il faudra mettre au point des méthodes à la fois rapides et 
économiques pour répondre aux besoins dans ce domaine. Lors du 
transbordement d'unités de chargement sur des wagons d'un autre gabarit, 
il conviendra d'appliquer de la même façon les prescriptions énoncées 
ci-dessus pour 1ез transbordements en gare. Lea arrêts aux points de 
changement d'écartement devraient être aussi courts que possible. Les 
capacités disponibles pour effectuer ce changement d'écartement ou ce 
transbordement devront être suffisantes pour garantir la brièveté des 
arrêts. 



- 43 -

d) Liaisons par navires transbordeurs/ports 

16. Les services de transport devront correspondre aux services de 
transbordement proposés. Les arrêts dans les porta pour les marchandises 
transportées en transport combiné devraient être aussi courts que 
faisables (si possible une heure au maximum). Pour obtenir ce résultat, 
outre une infrastructure appropriée de la gare de transbordement et des 
navires transbordeurs adéquats (voir paragraphe 17 ci-dessous), les 
mesures ci-après seront mises en oeuvre : 

- Application des conditions énumérées au paragraphe 14 en ce qui 
concerne les mesures nécessaires de contrôle aux frontières» 

Coordination des horaires des navires transbordeurs et des trains 
et obtention rapide de renseignements afin d'accélérer le 
chargement des navires et/ou la formation des trains. 

17. Les navires transbordeurs utilisés pour le transport combiné devront 
satisfaire aux prescriptions ci-après : 

Navires de dimensions et de types appropriés comme l'exigent les 
unités de chacgement/wagona de marchandises utilisés. 

Chargement et déchargement rapides des vaisseaux et stockage des 
unités de chargement/wagons conformément aux prescriptions relatives 
au transport ultérieur par voie ferrée (séparation du transport 
combiné du transport de voyageurs et/ou des transports routiers, le 
cas échéant). 

Si les unités de chargement restent sur les wagons pendant la 
traversée, les transbordeurs devront être d'accès facile et les 
opérations de triage exigeant beaucoup de temps ne devraient pas 
être nécessaires. Le gabarit, la masse par essieu, etc., devraient 
être conformes aux paramètres de la ligne énumérés dans l'annexe III. 

Si le transbordement d'unités de chargement doit s'effectuer sans 
les wagons, le transport éventuel à effectuer par la route entre le 
port des navires transbordeurs et la gare ferroviaire devrait être 
caractérisé par des distances courtes et des bonnes liaisons 
routières. 
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ЕВРОПЕЙСКОЕ СОГЛАШЕНИЕ О ВАХНБЙШХ ЛИНИЯХ 
МЕЖДУНАРОДНЫХ КОМБИНИРОВАННЫХ ПЕРЕВОЗОК И 

СООТВЕТСТВУНЩ1Х ОБЪЕКТАХ (СЛКП) 

ДОГОВАРИВАШИЕСЯ СТОРОНЫ, 

ЖЕЛАЯ содействовать облегчению международных перевозок грузов, 

ПОНИМАЯ, что ожидающейся рост международных перевозок грузов является 
следствием расширения международной торговли, 

СОЗНАВАЯ неблагоприятные последствия такого развития для окружающей 
среды. 

ПОДЧЕРКИВАЯ важную роль комбинированных перевозок для уменьшения 
напряженности в сети европейских автомобильных дорог, в частности в 
трансальпийском сообщении, и для уменьшения ущерба, наносимого окружашцей 
среде, 

БУДУЧИ УБЕЖДЕННЫМИ, что для повышения эффективности международных 
комбинированных перевозок в Европе и их привлекательности для потребителей 
существенное значение имеет установление правовых рамок, определяющих 
согласованный план развития комбинированных перевозок и инфраструктуру, 
необходимую для их осуществления, на основе согласованных международных 
параметров и стандартов, 

ДОГОВОРИЛИСЬ о нижеследукщем: 

Глава I 

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 1 

ОПРЕДЕЛЕНИЯ 

При применении настоящего Соглашения: 

a) термин "комбинированная перевозка" означает перевозку грузов на 
одной и той же транспортной единице с использованием нескольких ведов 
транспорта ; 

b) термин "сеть важнейших линий международных комбинированных 
перевозок" охватывает все железнодорожные линии, которые считаются важными 
для международных комбинированных перевозок, если: 

1) в настоящее время они используются для регулярных 
международных комбинированных перевозок (например, съемных 
кузовов, контейнеров, полуприцепов); 



il) они используются в качестве важнейших вспомогательных линий 
для международных комбинированных перевозок; 

lit) ожидается, что они станут в ближайшем будущем важнейшими 
линиями комбинированных перевозок (как определено в пунктах i 
и Ш ; 

с) . термин "соответствующие объекты" охватывает используемые для 
комбинированных перевозок терминалы, пограничные пункты, станции обмена 
групп вагонов, станции смены колесных пар и желеэнодорожно-паромные 
переправы/порты, имеющие важное значение для международных комбинированных 
перевозок. 

Статья 2 

ОПРЕДЕЛЕНИЕ СЕТИ 

Договаривающиеся стороны принимают положения настоящего Соглашения в 
качестве согласованного международного плана развития и функционирования 
сети важнейших линий международных комбинированных перевозок и 
соответствующих объектов, именуемой ниже "сетью международных 
комбинированных перевозок", который они намерены осуществить в рамках 
национальных программ. Сеть международных комбинированных перевозок 
вклочает железнодорожные линии, указанные в приложении I к настоящему 
Соглашению, используемые для комбинированных перевозок терминалы, 
пограничные пункты, станции смены колесных пар и железнодорожно-паромные 
переправы/порты, которые имеют важное значение для международных 
комбинированных перевозок и которые приводятся в приложении II к настоящему 
Соглашению. 

Статья 3 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ СЕТИ 

Железнодорожные линии сети международных комбинированных перевозок 
должны соответствовать характеристикам, указанным в приложении III к 
настоящему соглашению, либо будут приведены в соответствие с положениями 
этого приложения в ходе работ по дальнейшему усовершенствованию, которые 
будут проводиться в рамках национальных программ. 

Статья 4 

ЦЕЛИ В ОБЛАСТИ ПЕРЕВОЗОК 

В целях облегчения международных комбинированных перевозок, 
осуществляемых по сети международных комбинированных перевозок, 
Договаривающиеся стороны принимают соответствующие меры для достижения 
эксплуатационных характеристик и минимальных стандартов для поездов, 
испсшьзуемьн в комбинированных перевозках, и соответствующих объектов, 
указанных в приложении IV к настоящему Соглашению. 
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статья 5 

ПРИЛОЖЕНИЯ 

Приложения к настоящему Соглашению являются составной частью Соглашения. 
Новые приложения, охватывающие другие аспекты комбинированных перевозок, 
могут быть добавлены к Соглашению в соответствии с процедурой внесения 
поправок, определенной в статье 12. 

Глава II 

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья б 

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ДЕПОЗИТАРИЯ 

Депозитарием настоящего Соглашения является генеральный секретарь 
Организации Объединенных Наций. 

Статья 7 

ПОДПИСАНИЕ 

1. Настоящее Соглашение открыто для подписания в Отделении Организации 
Объединенных Наций в Женеве государствами, которые являются членами 
Европейской экономической комиссии Организации Объединенных Наций, либо 
допущены к участию в работе Комиссии с консультативным статусом в 
соответствии с пунктами 8 и 11 положения о круге ведения этой Комиссии, с 
1 апреля 1991 года до 31 марта 1992 года. 

2. Такое подписание подлежит ратификации, принятию или утверлздению. 

Статья 8 

РАТИФИКАЦИЯ, ПРИНЯТИЕ ИЛИ УТВЕРЖДЕНИЕ 

1. Настоящее Соглашение подлежит ратификации, принятию или утверждению в 
соответствии с пунктом 2 статьи 7. 

2. Ратификация, принятие или утверждение осуществляются путем сдачи на 
хранение Генеральному секретарю Организации Объединенных наций документа, 
составленного в должной форме. 

Статья 9 

ПРИСОЕДИНЕНИЕ 

1. Настоящее Соглашение открыто для присоединения к нему любого 
государства, указанного в пункте 1 статьи 7 с 1 апреля 1991 года. 
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2. Присоединение осуществляется путем сдачи на хранение Генеральному 
секретарю Организации Объединенных Наций соответствующего документа. 

Статья 10 

ВСТУПЛЕНИЕ В СИЛУ 

1. Настоящее Соглашение вступает в силу по истечении 90 дней с того дня, в 
который правительства восьми Государств сдадут на хранение документ о 
ратификации, принятии, утверлзденин или присоединении при условии, что одна 
или несколько линий сети международных комбинированных перевозок непрерывно 
соединяют территории по крайней мере четырех Государств, сдавших на хранение 
такой документ. 

2. В случае невыполнения указанного выше условия Соглашение вступает в 
силу по истечении 90 дней со дня сдачи на хранение документа о ратификации, 
принятии, утверждении или присоединении, при наличии которого это условие 
будет выполнено. 

3. В отношении каждого Государства, которое сдаст на хранение документ о 
ратификации, принятии, утверждении или присоединении после даты, начиная с 
которой исчисляется срок 90 дней, указанный в пунктах 1 и 2 настоящей 
статьи, Соглашение вступает в силу по истечении 90 дней со дня сдачи на 
хранение этого документа. 

Статья II 

ОГРАНИЧЕНИЯ В ПРИМЕНЕНИИ НАСТОЯЩЕГО СОГЛАШЕНИЯ 

1. Никакое положение настоящего Соглашения не должно толковаться как 
препятствующее какой-либо из Договаривающихся сторон принимать совместимые с 
Уставом Организации Объединенных Наций и ограничиваемые существующим 
положением меры, которые она считает необходимыми для обеспечения своей 
внешней или внутренней безопасности. 

2. Эти меры, которые должны носить временный характер, немедленно 
доводятся до сведения депозитария с указанием их характера. 

Статья 12 

УРЕГУЛИРОВАНИЕ СПОРОВ 

1. Любой спор между двумя или более Договаривающимися сторонами 
относительно толкования или применения настоящего Соглашения, который 
Стороны в споре не могут разрешить путем переговоров или другими средствами 
урегулирования, передается в арбитраж по заявлению одной из Договаривающихся 
сторон, между которыми возник спор, и передается соответственно одному или 
нескольким арбитрам, избранным по общему согласию Сторон в споре. Сели а 
течение трех месяцев со дня представления просьбы о рассмотрении дела в 
арбитраже Стороны в споре не придут к согласи» относительно выбора арбитра 
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или арбитров, любая из этих Сторон может обратиться кг Генеральному секретарю 
Организации Объединенных Наций с просьбой о назначении единого арбитра, 
которому спор передается на разрешение. 

2. Решение арбитра или арбитров, назначенных в соответствии с положениями 
пункта 1 настоящей статьи, имеет обязательную силу для Договаривающихся 
сторон в споре. 

Статья 13 

ОГОВОРКИ 

Каждое государство может при подписании настоящего Соглашения или при 
сдаче на хранение ратификационной грамоты или документа о принятии, 
утверждении или присоединении уведомить депозитария, что оно не считает себя 
связанным статьей 12 настоящего Соглашения. 

Статья 14 

ВНЕСЕНИЕ ПОПРАВОК В СОГЛАШЕНИЕ 

1. В настоящее Соглашение могут вноситься поправки в соответствии с 
процедурой, предусмотренной в настоящей статье, за исключением случаев, 
предусмотренных в статьях L5 и 16. 

2. По просьбе любой Договаривающейся стороны любое ее предложение о 
внесении поправки в настоящее Соглашение рассматривается Рабочей группой по 
комбинированным перевозкам Европейской экономической комиссии Организации 
Объединенных Наций. 

3. В случае одобрения поправки большинством в две трети присутствующих и 
участвующих в голосовании Договаривающихся сторон Генеральный секретарь 
Организации Объединенных наций направляет поправку всем Договаривающимся 
сторонам для ее принятия. 

4. Любая предлагаемая поправка, направляемая в соответствии с пунктом 3 
настоящей статьи, вступает в силу в отношении всех Договаривающихся сторон 
через три месяца с момента окончания периода продолжительностью двенадцать 
месяцев, который исчисляется с даты ее направления, если в течение этого 
периода в двенадцать месяцев Генеральный секретарь Организации Объединенных 
Наций не был уведомлен о возражении против предлагаемой поправки каким-либо 
Государством, являющимся Договаривающейся стороной. 

5. Если против предлагаемой поправки было направлено уведомление о 
возражении в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи, поправка считается 
не принятой и не имеет силы. 

Статья 15 

ВНЕСЕНИЕ ПОПРАВОК В ПРИЛОЖЕНИЯ I И II 

1. В приложения I и II к настоящему Соглашению могут вноситься поправки в 
соответствии с процедурой, изложенной в настоящей статье. 
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2. По просьбе любой Договаривающейся стороны любое ее предложение о 
внесении поправки в приложения I и II рассматривается Рабочей группой по 
комбинированным перевозкам Европейской экономической комиссии организации 
Объединенных Наций. 

3. В случае одобрения поправки большинством присутствующих и участвующих в 
голосовании Договаривакщнхся сторон Генеральный секретарь Организации 
Объединенных Наций направляет предлагаемую поправку непосредственно 
заинтересованным Договаривающимся сторонам для ее принятия. Для целей 
настоящей статьи Договаривающаяся сторона считается непосредственно 
заинтересованной, если в случае включения новой линии, важнейшего терминала 
пограничного пункта, станции смены колесных пар, или желеэнодорожно-паромной 
переправы/порта или в случае их соответствуйтего изменения ее территория 
пересекается этой линией, или непосредственно соединяется с важнейшим 
терминалом, или если рассматриваемый важнейший терминал, пограничный пункт, 
станция смены колесных пар или конечный пункт железнодорожно-паромной 
переправы/порта расположены на указанной территории. 

4. Любая предложенная поправка, направляемая в соответствии с пунктами 2 и 
3 настоящей статьи, считается принятой, если в течение шестимесячного срока 
с даты ее направления депозитарием одна из непосредственно 
заинтересованных Договаривающихся сторон не уведомит Генерального секретаря 
Организации Объединенных Наций о тем, что она возражает против предложенной 
поправки. 

5. Генеральный секретарь Организации Объединенных Наций сообщает всем 
Договаривающимся сторонам о любой принятой таким образом поправке, которая 
вступает в силу через три месяца со дня сообщения о ней депозитарием. 

6. Если против предлагаемой поправки было направлено уведомление о 
возражении в соответствии с пунктом 4 настоящей статьи, поправка считается 
непринятой и не имеет силы. 

7. Секретариат Европейской экономической комиссии безотлагательно 
информирует депозитария о Договаривающихся сторонах, которые непосредственно 
заинтересованы в предложенной поправке. 

Статья 16 

ВНЕСЕНИЕ ПОПРАВОК В ПРИЛОЖЕНИЯ III И ГV 

1. В приложения III и IV к настоящему Соглашению могут вноситься поправки 
в соответствии с процедурой, предусмотренной в настоящей статье. 

2. По просьбе лобой Договаривающейся стороны любое ее предложение о 
внесении поправки в приложения III и TV рассматривается Рабочей группой по 
комбинированна перевозкам Европейской экономической комиссии Организации 
Объединенных наций. 

- 6 -



3. в случае одобрения поправки большинством в две трети присутствующих и 
участвующих в голосовании Договаривакщихся сторон Генеральный секретарь 
Организации Объединенных Наций направляет поправку всем Договаривающимся 
сторонам для ее принятия. 

4. Любая предложенная поправка, направляемая в соответствии с пунктом 3 
настоящей статьи, вступает в силу через шесть месяцев с даты ее направления, 
если одна пятая Договаривающихся сторон не уведомит Генерального секретаря 
Организации Объединенных Наций о том, что они возражают против этой 
поправки. В противном случае поправка вступает в силу в отношении всех 
Договаривакщихся сторон, за исключением тех, которые до даты вступления ее в 
силу уведомили Генерального секретаря о том, что они не принимают 
предложенную поправку. 

5. Генеральный секретарь сообщает всем Договаривающимся сторонам о любой 
принятой поправке, которая вступает в силу через три месяца со дня этого 
сообщения. 

6. Вели против предлагаемой поправки было направлено возражение в 
соответствии с пунктом 4 настоящей статьи, поправка считается непринятой и 
не имеет силы. 

Статья 17 

ЗАЩИТИТЕЛЬНАЯ ОГОВОРКА 

Положения настоящего Соглашения не могут иметь преобладающей силы над 
теми положениями, которые некоторые государства могут быть вынуждены 
применять в отношениях между собой в соответствии с другими многосторонними 
договорами, такими, как Римский договор 1957 года о создании Европейского 
экономического сообщества. 

Статья 18 

ДЕНОНСАЦИЯ 

1. Любая Договаривающемся сторона может денонсировать настоящее Соглашение 
путем письменного уведомления, адресованного Генеральному секретарю 
Организации Объединенных Наций. 

2. Денонсация вступает в силу по истечении одного года со дня получения 
Генеральным секретарем указанного уведомления. 

Статья 19 

ПРЕКРАЩЕНИЕ ДЕЙСТВИЯ 

Вели после вступления в силу настоящего Соглашения число 
Договаривающихся сторон составит менее восьми в течение какого-либо периода 
последовательных двенадцати месяцев, настоящее Соглашение теряет силу по 
истечении двенадцати месяцев после даты, когда восьмое государство перестало 
быть Договаривающейся стороной. 
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Статья 20 

УВЕДОМЛЕНИЯ И СООБЩЕНИЯ ДЕПОЗИТАРИЯ 

Помимо таких уведомлений и сообщений, которые могут определяться в 
настоящем Соглашении, функции Генерального секретаря Организации 
Объединенных наций как депозитария определяются в Части VII Венской 
конвекции о праве международных договоров, совершена в Вене 23 мая 1969 года. 

Статья 21 

АУТЕНТИЧНЫЙ ТЕКСТ 

Подлинник настоящего Соглашения, тексты которого на английском, русском 
и французском языках являются равно аутентичными, сдается на хранение 
Генеральному секретарю Организации Объединенных Наций. 

В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся, надлежащим образом на то 
уполномоченные, подписали настоящее Соглашение. 

Совершено в Женеве первого февраля 1991 года. 
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приложение X 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ЛИНИИ, ИМЕЮЩИЕ ВАЖНОЕ ЗНАЧЕНИЕ ДЛЯ 
МЕЖДУНАРОДНЫХ КОМБИНИРОВАННЫХ ПЕРЕВОЗОК 

1) Португалия* 

С-Е 05 (Фуэнтес~де-Оноро-) Вилар Формозу-Пампильоза-Коимбра-Лиссабон 
Порту 

С-Е 90 Лиссабон-Энтрокаменту-Марван (-Валенсия де Алькантара) 

Общее примечание и пояснения к номерам линий 

"С-Е" означает железнодорожные линии, в основном идентичные 
соответствующим линиям, обозначенным буквой В в Европейском соглашении о 
международных магистральных железнодорожных линиях (СМЖЛ) 1985 года. 

"С" означает другие важнейшие линии меящународных комбинированных 
перевозок. Номера линий, обозначенные буквой "с•„ идентичны номерам 
ближайшей линии, обозначенной буквой В, и в некоторых случаях за этими 
номерами проставляется серийный номер. 

Номер с буквой Е приводится для упрощения ссылок и сопоставления с 
линиями, включенными в СМЖЛ. Он никоим образом не указывает на то, что 
государства являются или намерены стать Договаривающимися сторонами СМЖЛ. 

* Используемые обозначения 

( ) - Станция, расположенная за пределами соответствующей 
страны [например, (Андай-)] 

- Альтернативные маршруты (например, Авила ) 
( Арандо-де-Дуэро) 

- - - - - Участок линии СМЖЛ, имеющей важное значение для 

международных комбинированных перевозок (относится 
только к линиям С-Е). 

. . . . - Участок важнейшей линии комбинированных перевозок, не 
являющийся частью соответствующей линии СМЖЛ (относится 
только к линиям С-Е). 
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2) Испания* 

С--Е 05 (Андай-) ирун-Бургос-Медина-делъ-Кампо-Фуэнтес-де Оноро (-Вилар 
Формозу) 

С--Е 07 (Андай-) ИРУН-Бургос- Авила -Мадрид 
Аранда-де-Дуэро 

С--Е 053 Мадрид-Кордоба-Бобадил ья-Ал ьхесирас 

С--Е 90 (Марван-) Валенсия де Алькантара-Мадрид-Барселона-Порт Боу 
(-Сербере) 

С 90/1 Валенсия-Барселона 

3) ИРЛАНДИЯ* 

C-E 03 (Ларн-Белфаст) -Дублин 

4) Соединенное Королевство* 

С--В 03 глаз го-Странрар-Ларн-Бел1>аст- (Дублин ) -Холихед-Кру- Лондон 
Карлайл 

Фсшкстон-Дувр ( -Кале ) 

С 03/1 Лондон-Кардифф 

С 03/2 Кливленд-Донкастер-Лондон 
ЛИДС 

с--В 16 Лондон-Хариадж (-Эебрюгге) 

5) франция* 

С-Е 05) Париж-Бордо-АНДай (-Ирун) 
С-Е 07) 

с-Е 07 Париж̂Гулуза 

* OOiqee примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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5) Франция* (продолжение) 

с--Е 15 (Кеви-) Феньи -Олнуа-Париж- Дижон -Лион-Авиньон-Тараскон-Марсель 
(Эркелин-) Жкмон Ле Крезо 

Тараскон-Марсель 

С 20 Лилль-Туркуэн (-Мускрон) 

с--Е 23 йонк̂к-Си!нуа-Тьонвиль-Мец2
|

1̂ -̂Тхль-К̂ьмон-талещще2Д4рсон 
(-Валлорб) 

с--Е 25 (Беттамбург-) Тьонвиль-Мец-Страсбург-Мелуз-
(-Базель) 

Бел ьтор-Бе э ансон-Дижон 

с 25 Тьонвиль-Апак (-Перль) 

с--В 40 Гавр-Париж-Лерувиль-Онвиль-Мец-Реймийи-Форбах (-Саарбрюккен) 

с 40 Париж-Ле-Ман-Нант 
Ренн 

с--В 42 Париж-Лерувиль-Нанси-Саребург-Реден-Страсбург (-Кель) 

с 51 (Дувр-) Кале-Лилль-Париж 

с--В 70 Париж-Макон-Амберье-Юситоз-Модан (-Турин) 

с--Е 700 Лион-Амберье 

с-•Б 90 (Порт Боу-) сербер-нарбон-тараскон-марсель-ментона (-Вентимклья) 

с 90/2 Бордо-Тулуза-Нарбон 

6) Нидерланды* 

C-E 15 Амстердам-Габга-Роттердам-Розендаль (-Антверпен) 

С-35 Амс т e рдам-Утре хт-Арн ем (-Эмхерих) 

С 10/1 Утрехт-Амерсфорт̂Хенгело (-Бад Бентхайм) 

С-Е 16 (Харидж-) Хук ван Халланд-Роттердам-Утрехт 

С 16 Роттердам-Тнлбург—Венло (-Кельн) 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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7) Бельгия* 

C-E 10) (Дувр-) Остенде-Брюссель-Лье* (-Ахен) 
С-Е 20) 

С 20 (Туркуэн) Мускрон-Льеж-Конэен (-Ахен) 

С-В 15 (Роэендаль-) Антверпен-Брюссель-Кеви (-Феньи) 

С 15 (Жкмон-) Эркелин-Шалеруа 

С-Е 25 Брюссель-Арлон-Стерпеник (-Клайнбеттинген) 

С-В 22 (Харид*-) Зебрюгге-Брюгге 

8) Люксембург* 

С-В 25 (Стерпеник-) -Клайнбеттинген-Люксембург-Беттамбург (-Тьонвиль) 

9) Германия* 

С 16 (Венло-) Менхенгладбах-Кельн 

С 25 (Алах-) Перль-Триер-Кобленц 

С-В 35 (Арнем-) Эммерих-Дуйсбург- Дюссельдорф 

Дюссельдорф-Нойс 

Кельн-Майнц-иангейм-Карлсруэ (-Базель) 

С-В 43 Франкфурт-на-Майне-Гейдельберг-Брухзаль-Штутгарт-Ульм-Аугсбург-

Майнгейм 
ttoixeH-Фрейпассинг (-Зальцбург) 

С-Е 45 (Редби-) Путгарден-Гамбург-Ганновер-Бебра-Гемонден-Нюрнберг-
Ayrсбург-Мснхен (-Куфптейн) 

С 45/1 (Фредерисия-) Фленсбург-Гамбург 

С 45/2 Бремерхафен-Бремен-Ганновер 

С 45/3 Трааеионде-Любек 

* OOiqee примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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9) Германия* (продолжение) 

с--Е 451 Нюрнберг-Пассау (-Вельс) 

с--в 51 (Гедэер-) росток-Берлин/Зеддин-Лейпциг-Плауэн-Хоф-Нюрнберг 

с-
с-
-Е 
-Е 

55) 
61) 

(Треллеборг-) Засниц Хай>ен-ЕПтральэунд-Паэевапьк -Берлин/Зеддин-
Нойпггрелиц 

Дрезден-Бад Шандау (-Дечин) 

с--Е 10 (Льеж-) Ахен-Кельн-Дюссельдорф-Дортмунд-Мюнстер-Оснабркж-Бремен-
Гамбур г-Любек (-Ханко) 

с 10/1 (Хенгело-) Б ад Бентхайм-Оснабрюк 

с--в 18 Гамбур г-Бюхен-Берлин/Зеддин 

с--8 20 (Льеж-) Ахен-Кельн-дуйсбург-дортмунд-ганновер-хельмштед-
Берлин/Зеддин-Франхфурт-на-Одере (-Куновице) 

с-В 30 дрезден-герлиц (-Згоржелец) 

с--Е 32 Франкфурт-на-Майне -Хан ау~<Ьлиден-Бебр а-Ле йпци г 

с--В 40 (Форбах-) Саарбрюккен-Людвигсхафен-Мангейм~Франкфурт-на-Майне~ 
Гемонден-Нюрнбер г-Ширндин г ( -Хеб ) 

с-

с-

•Е 

•в 

42 

46 

(Страсбург-) Келъ-Аппенвейер-Карлсруэ-№шаккер-Штутгарт 
Оффенбург 

Майнц-Фраккфурт-на-Майне 

10) Швейцария* 

с-8 23 (Дижон-) Валлорб-Лозанна-Вриг 

C-S 25 (Лалуз-) Базель-Ольтен-Берн-Бриг (-Домодоссола) 

с-•S 35 (Карлсруэ-) Базель-Ольтен-Кьяссо (-Милая) 

с 35 (Карлсруэ-) Баэель-Бругг-Имменэе-Белкнэона- (-Луино) 
Кьяссо (-Милан) 

с-В 50 (Юолоз-) *енева-̂аанна-Берн-у̂их-£)̂с_(-№1сбр̂к) 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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11) Италия* 

c--Е 25 (Бриг-) Домодоссола-Новара-Милан-Генуя 

c--Е 35 (Кьяссо-)_Мил̂-Болонья;̂лоЕен1̂  
Мессина 

c 35 ( Белинзона- ) Луино-Галларате-Ро-Милан 

c--В 45 (Инсбрук-) Бреннеро-Верона-Бслонья-Анкона-Фоджия-Бари-Бриндиэи 

c--Е 55 (Арнольдщтайн-) Тарвизио-Удине-Венеция-Болонья 
Триест 

c--В 70 (Модан-) Турин-Ро-Милан-Верона-Триест-Вилла Опичина (-Сежана) 

c--В 72 Турин-Генуя 

c--Е 90 (Ментона-) Beнтммилья-Генуя-Пизе,-Ливорно--Рим 

c 90/1 Специя-Фиденца-Парма 

с 90/2 Ливроно-Пи за-Флоренция 

12) Норвегия* 

c--Е 45 Осло-(-Корншо) 

c 61 Осло (-Шарлоттенберi—Стокгольм) 

13) Швеция* 

с 10/2 Стокгольм (-Турку) 

c--В 45 (Корншо-) Гетеборг-Хельсингборг (-Хельсингер) 

c 45/1 Гетеборг (-Фредериксхавн) 

с 45/3 кальке (-Травемюнде) 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 



13) Швеция* (продолжение) 

с--В 53 Хельсингборг-Хесслехольм 

с-
с-
-в 55) 
-В 61) 

Стокгольм-Хесслехольм-Мальме-Треллеборг (-Засниц Хафен) 

с 55 Халльсберг-Гетеборг 

с--В 59 Мальме-Истад (-Щецин) 

с 61 (Осло-) Шарлоттенбург-Карлстадт-Халльсберг-Стокгальм 

14) Дания* 

с--В 45 (Хельсингборг-) Хельсингор-КОпенгаген-Ныскобинг-Редби ( -Путгарден) 

с 45/1 (Гетеборг-) Фредериксхавн-Орхус-Фредерисия (-Фленсбург) 
Копенгаген 

с--В 530 Ныскобинг-Гедзер (-Росток) 

Орхус-Фредерисия 

15) Австрия* 

с-•В 43 (Фреилассинг-) Зальцбург 

с--В 45 (Понхен-) Куйштейн-Вергль-Инсбрук (-Бреннер) 

с--В 451 (Нюрнберг-Пассау) вельс 

с--В 55 Линц-Зальцбург-Шварцах Санкт-Фейт-Филлах-Арнольдптейн (--Тарвизио) 

с-•В 551 (Горни-Дворипгге- ) Зуммерау-Линц-Зельцталь-Санкт-Михавль 

с--В 65 (Бржецлав-) Бернхардпггаль-Вена-Земмеринг-Брук-на-Муре-Клагенфурт-
Филлах-Розенбах (-Всенице) 

с-•В 67 Брук-на-муре-Грац-Шпильфельд Штрас (-Сентиль) 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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15) Австрия* (продолжение) 

С-В 50 (Бухс-) Инсбрук-Вергль~Ку(Ьштейн (-Розенгейм-Фрейлассинг)-Зальцбург-
Шварцах-Санкт-Фейт 

Линц-Вена (-Хедьешхалом) 
Эбенфурт (-Шопрон) 

16) Польша* 

С-Е 59 

С 59 Вроцлав-Миедзипези (-Лихков) 

С-Е 65 гтмня-ГДаньск-Тчев-Варшава-Катовице-Зебжидовице 
Бцдгощ 

(-Петровиче у Карвина) 

С 65 Нова Суль-Заган-Веглиник-Завидув (-Фридлант) 

С-Е 20 (Франкфурт-на-Одере- ) Куновице-Познань-Лович- Варшава -Лукув-
Скерневице 

Тересполь (-Брест) 

С-Е 30 (герлиц-) 3 горжеле ц- Bpoiyia в-Като вице -Крако в - Пшекысл ь - Медык а 
(-Ностиска) 

17) Чешская и Словацкая Федеративная Республика* 

С-Е 55 ( Бад Шандау-) Дечин-Прага 

С-Е 551 Прага-Горни Дворипгге ( -3y*»iepay ) 

С 59 (Миедзнлеэи-) Лишков-С.Требова 

С-Е 61 (Бад Шандау-) Дечмн-Нимбург-Колин-Брно-Бржецлав-Братислава-
Ксмарно-(-КСмарси) 

Роэовце (-Хедьешхалом) 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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17) Чешская и Словацкая Федеративная Республика* (продолжение) 

С-Е 63 Жилина-Братислава 

С-В 65 (Зебжидовице-) Петровице у Карвина-Острава-Бржецлав (-Бернхардаталь) 

С 65 (Завидув-) Фридлант-Турнов-Прага 

С-Е 40 (Ширндинг-) Хеб-Пльзень-Прага-Колин-Границе на Мораве-Острава-Жилина-
ГТухов 

Попрад Татри-Кошице-Черна-над-Тисой (-Чоп) 

С-В 52 Братислава-Нове Заики-Штурово (-Ссб) 

18) Венгрия* 

С-Е 61 (Братислава-Коиарно-) Комаром-Будапешт 
Хедьешхалои 

С-Е 69 Будапешт-Муракерестур (-Коториба) 

С-Е 71 Будапешт-Муракерестур-Дьекенеш (-Ботово-Копровница) 

С-В 85 Будапешт-Келебия (-Суботица) 

С-Е 50 (Вена-) Хедьешхалои-Дъвр-Будапетт-Мишкольц-Ньиредьхаза-Захонь (-Чоп) 
Сопрон 

С-В 52 (Штуро во-) Соб - Нудап ешт- Це г лед-Сол ьнок-Де йр е цен-Ньиредьхаэа 

С-В 56 Будапешт-Ракош-Уйсас-Сольнок-Лекешхаза (-куртич) 

19) Югославия* 

С-Е 65 (Роэенбах-) Всенице-ЛЮбляна-пивка-Риека 

С-Е 67 (Шпильфельд Штрас-) Сентиль-Марибор-Зидани Мост 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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19) Югославия* (продолжение) 

С-Е 69 (Муракерестур-) Коториба-Прагерско-Зидани Мост-Любляна-Дивача-Копер 

С-Е 71 (Дьекенеш-) Ботово-Копровница-Загреб-Карловац-Риека 

С-Е 85 (Келебия-) Суботица-Бвлград- Ниш -Скопье-Гевгелия (-Идомени) 
Кралево 

С-Е 70 (Вилла Опичина-) Сежана-ЛЮбляна-Зидани Мост-За греб-Бел град-Ниш-
Дикитровград (-Драгоман) 

20) Греция* 

С-Е 85 (Гевгелия-) Цдомени-Салоники-Афины 

С-Е 855 (кулата-) Проматон-Салоники 

21) Румыния* 

С-Е 95 (Унгены-) Иаси-Паскани-Бузэу-Плоештн-Бухарест-Виделе-Джурд«у (-Русе) 

С 95 Крайова-Калафат (-Видин) 

С-Е 54 Арад-Дева-Тейюс-Винатори-Брашов-Бухарест 

С-Е 56 (Лекешхаэа-) Куртич-Арад-Тимгепоара-Крайова-Бухарест 

С-Е 562 Бухарест-Констанца 

22) Болгария* 

С-Е 95 Русе-Горна_Оряхо8ица-Димитровград 

С 95 (Калафат-) Видин-София 

С-Е 680 София-Meэдра-Горна Оряховица-Каспичан-Синдел-Варна 

С-Е 70 (Димитровград-) Драгоман-София-Пловдив-Димитровград Северный-
свиленград (-Капикуле) 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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22) Болгария* (продолжение) 

С-Е 720 Ппо вди в - Зимнкца-Ка̂нобат-B̂ji г ас 

С-Е 855 София-Кулата (-Проматон) 

23) Финляндия* 

С-Е 10 Ханко-Хельсинки-Рихимяки-Кувола-Вайниккала (-Лужайка) 

С 10/2 (Стокгольм-) Турку-Хельсинки 

24) Союз Советских Социалистических Республик* 

с--Е 95 (Иаси-) Унгены-Кишинев-Бендеры-Киев-Москва 

с- В 10 (Вайниккала-) Лужайка-Ленинград-Москва 

с--в 20 (Тересполь-) Брест-Москва 

с--в 30 (Медика-) Мостиска-Львов-Киев-Москва 

с--Е 40 (черна-над-Тисой-) чоп-Львов 

с--в 50 (Захонь-) Чоп-Львов-Киев-Москва 

25) Турция* 

с--В 70 (свнленград-) Капикуле-Стамбул-Хайдарпаша-Анкара 

с-•В 702 Анкара -Каггикой-[Раэи-(Иран)] 
Бандырма-Анмара 

с--в 702 самсун-Сивас-Малатья-Капикой-[Рази-(иран)] 

с--в 704 Анкара -Нуэайбин-[Камишли(Сирия)-Телль Кочек(Ирак)] 
Мерсин-Адана-Искендерун 

* Общее примечание, пояснения к номерам линий и используемые 
обозначения см. стр. 9. 
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Приложение II 

ОБЪЕКТЫ. ИМЕЮЦИЕ ВАЖНОЕ ЗНАЧЕНИЕ ДЛЯ МЕЖДУНАРОДНЫХ 
КОМБИНИРОВАННЫХ ПЕРЕВОЗОК 

А. Терминалы, имеющие важное значение для международных 
комбинированных перевозок 

АВСТРИЯ 

Грац-Мессендорф 
Линц 
Зальцбург 
Виллах-Фюр ниц 
Вельс 
Вена 

БЕЛЬГИЯ 

Антверпен 
Брессо (Льеж) 
Брюссель 
Шателе 
Лове ЛАР 
Зебрюгге 

БОЛГАРИЯ 

Бургас 
Димитровград Северный 
Горна-оряховица 
Филкпово 
Русе 
София 
Стара-загора 
Варна 

ЧИХКАЯ И СЛОВАЦКАЯ ФЕДЕРАТИВНАЯ РЕСПУБЛИКА 

Братислава 
Брно 
Ческе-Будеёвице 
Хеб 
черна-над-Тисой 
Дечин 
Жихлава 
Калин 
Капице 
Ловосице 
Острава 
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ЧНИСКАЯ И СЛОВАЦКАЯ ФЕДЕРАТИВНАЯ РЕСПУБЛИКА (продолжение) 

Пльзень 
Прага 
Пршеров 
Жилина 

ДАНИЯ 

Орхус 
Глоструп 
Копенгаген 
Падборг 

ФИНЛЯНДИЯ 

Хельсинки-Пасила 

ФРАНЦИЯ 

Авиньон-Куртене 
Бордо-Баетид 
Дюнкерк 
Андай 
Гавр 
Лилль-Сен-Совер 
Лион-Венисьё 
Марсель-Кане 
Париж-Ла-Ldn ель 
Париж-Нуаэн-Ле-Сек 
Париж-Помп адур 
Париж-Рунжи 
Париж-Валентон 
Перпиньян 
Страсбург 
Руэн-Соттевиль 
Тулуза 

ГЕРМАНИЯ 

Аугсбург-Оберхаузен 
Базель Б ад ГБФ 
Берлин 
Билефельд Восточный 
Бохум-Лангендр ер 
Бремен-Гролланд Роланд 
Бремерхафен-Нордхафен 
Дрезден 
Дюссельдорф- Билк 
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ГЕРМАНИЯ (продолжение) 

Дуйсбур г
—

Рурорт Хафен 
Франкфурт-на-Майне Восточный 
Фрайбург (Брайсгау) ГБФ 
Хаген ХБФ 
Гамбург-Вильгельмсбург 
Гамбург-Ротенбургсорт 
Гамбург Юкный 
Гамбур г-вальтерсхоф 
Ганновер-Линден 
Инголыптадт Северный 
Карлсруэ ХБФ 

Киль ХГБФ 
Кёльн Эйфелтор 
Лейпциг 
Любек ХБФ 
Лкщаигсбург 
Майнц Густавсбург 
Мангейм РБФ 
Мюнхен ХБФ 
Нойс 
Ной-Ульм 
Нюрнберг ХГБФ 
Оффенбург 
Регенсбург 
Рейн 

Саарбркккен ХГБФ 
Швейнфурт ХБФ 
Вупперталь-Лан гефельд 

ГРЕЦИЯ 

Аги Анагури (Афины) 
Салоники 

ВЕНГРИЯ 

Будапешт 
Шопрон 

Эахонь 
Сегед 
Дебрецен 

ИРЛАНДИЯ 

Дублин-Норт Уолл 



ИТАЛИЯ 

Бари-ламасплата 
Болонья-Интерпорто 
Бусто Арсицио 
Ливорно 

Милан-*. Пирелли 
Милан-Родосоредо 
Модена 
Неаполь-Гранили 
Неаполь Тракья 
Новара 
Падуя-Интерпорто 
Пескара-П.Н. 

Помеция С.П. 
Ривальта Скривил 
Турин-Орбассано 
Триест 
Верона К.В. 

ЛККСЕМБУРГ 

Беттамбур 

НИДЕРЛАНДЫ 

роттердам-хавен 
Ротте рдам-Норд 
Be нло 
Эде 

НОРВЕГИЯ 

Осло-Альнабру 

ПОЛЬША 

Гданьск 
ГДЫНЯ 
Краков 
Лодзь 
Малаше вице 
Познань 
Сосновнца 
Щецин 
Свиноуйсце 
Варшава 
Вроцлав 



ПОРТУГАЛИЯ 

Алькантара (Лиссабон) 
Зшпинью 
Лехос 
Лиссабон-Бейралас 

РУШНИЯ 

Бухарест 
Констанца 
Крайова 
Орадя 

ИСПАНИЯ 

Альхесирас 
Барселона 
Ирун 
Мадрид 
Порт-Боу 
Таррагона 
Валенсия (-Силья) 

ШВЕЦИЯ 

Гетеборг 
Хельсингборг 
Мальме 
Сток гольм-Арста 

ШВЕЙЦАРИЯ 

Арау-Вирфельд 
Базель СББ 
Берн 
Кьяссо 
Хене ва 
Лугано-Ведегг ьо 
ЛЮцерн 
Ренан 
Цюрих 

ТУРЦИЯ 

Бандырма 
Искендерун 
Стамбул 
Мерзин 
Самсун 



СОЮЗ СОВЕТСКИХ СОЦИАЛИСТИЧЕСКИХ РЕСПУБЛИК 

Брест 
ЧОП 
Киев 
Москва-Львов 

СОЕДИНЕННОЕ КОРОЛЕВСТЕО 

Белфаст 
Бирмингем 
Бристоль 
Кардифф 
Кливленд 
Котбридк (Глазго) 
Глазго 

Харидх 
хслнхед 
Ипсуич 
Лидс 
Ливерпуль-Гарстон 
Лондон-Стратфорд 
Лондон -Уилсден 
манчестер-трэффорд Парк 
саутхэмптон 
Тилбери 

ЮГОСЛАВИЯ 

Белград 
Копер 
Любляна 
риека 
Загреб 

- 25 -



В. Пограничные пункты, имеющие важное значение для международных 
комбинированных перевозок 1/ 

Вилар Формозу (ГС1Д) - Фуэнтес-де-Оноро (ИНОВД) 
Марван (ПЖД) - Валенскя-де-Алькантара (ИНСДД) 
ирун (ИНСЖД) - Андай (НОЖДФ) 
порт воу (инсжд) - сербер (НОЖДФ) 
Дублин (ИТК) - Холихед (АЖД) 

Дандолк (ИТК) - Ньюри (ЖДСИ) 
Дувр (АЖД) - Кале (ножде) 

~ Дюнкерк (ноадЮ 
- Остенде (НОЖДБ) 

Харидж (АЖД) - Зебрюгге (НОЖДБ) 
Ментона (НОЖДФ) - вентимклья (ИГВД) 
Модан (НОЗДЬ) - Бардонеккья (ИГЖД) 

Бриг (ВДП-ВДПК) - Домодоссола (ИГЦД) 
Базель (НОВДФ) - Базель (ЖДЩ-ЖД1К) 
Страсбург (НОЗДф) - Кель (ЖДГ) 
Форбах (НОВДЬ) - Саарбрюккен СВДГ) 
Апаш (НОВД&) - Перль (1ОДГ) 

Тьонвиль (НОЖДФ) - Беттамбур (ЖДП) 
Феньи (НОЖДФ) - Кеви (НОЖДБ) 
Жкмон (НОВДЬ) - Эркелин (НОЯДБ) 
Туркуэк (НОЗДФ) - мускрон (НОЖДБ) 
Розендаль (ЗДН) - Эссен (НОЯДБ) 

Эммерих (ЖДГ/ЖДН) 
ве нло (ждн/адг) 
Бад-Бентхайм (ЖДГ/ЖДН) 
Монзен (ноадв) - Ахен (ЖДГ) 
Стерпеник (НСЯДБ) - Клайнбеттинген (ХДП) 

Базель (ЖДГ/ЖДШ - ВДИК) 
Фленсбург (ЖДГ) - Падборг (ДГЖД) 
Путтгарден (ЖДГ) - Редби (ДГЖД) 
ширндинг (ЖДГ). - Хеб (ад ЧОФР) 
Пассау (ВДГ/4.1ДА) 

1/ После названия каждого пограничного пункта в скобках указывается 
соответствующая железнодорожная администрация, использующая эту станцию. 
Вели указана только одна станция, это означает, что она совместно 
используется обеими железнодорожными администрациями. 
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Зальцбург (ЖДГ/ФЖДА) 
Куфтшейн (ХДГ/ФЖДА) 
Бухс («да - ЖДДК/ФЖДА) 
Луино (адцз - ждрк/жжд) 
Кьяссо (ЖДЩ - ЖЛРКУИГЖД) 

Бреннеро (ИГЖД/ФЖДА) 
вилла Опичина (игад) - Сежана (юад) 
Тарвизио (ИГЖД) ~ Арнольдпггайн (ФЖДА) 
Шарлоттенберг (ГЖДН/ГЖД Швеции) 
Корнпю (Г*ДН/ГЖД Швеции) 

Хельсингборг (ГЖД Швеции) - Копенгаген (ДГ*Д) 
Треллеборг (гад Швеции) - Засниц (ЖДГ) 
Истад (ГЖД Швеции) - Свиноуйсце (ГЖД Польши) 
Гетеборг (Пад Швеции) - Фредериксхавн {ДП*Д) 
Мальме (ГЖД Швеции) - Травемюнде (ЖДГ) 

Гедзер (ДГВД) - Росток (ЖДГ) 
Роэенбах (ФЖДА) ~ Есенице (ИЯД) 
Шпильфельд-Штрас (ФЖДА) - Сентиль (ЮЖД) 
Эбенфурт (ФЖДА) - Юопрон (ГИСЕВ/МАВ) 
Никель с дорф (ФЖДА) - Хедьешхалом (МАВ) 

Бернхардпггаль (ФЖДА) - Бржецлав (ад ЧСФР) 
Зуммерау (ФЖДА) " Горни Двориште (ад ЧСФР) 
Франкфурт-на-Одере (ЖДГ) - Куновице (ГЖД Польши) 
Гёрлиц (ЖДГ) - Згоржелец (ГЖД Польши) 
Б ад Шандау (ЖДГ) ~ Дечин (ад ЧСФР) 

Тересполь (ГЖД Польши) - Брест (СЖД) 
Медыка (гад Польши) - мостиска (СЖД) 
Зебжидовице (гад Польши) - Петровиче (ЖД ЧСФР) 
За виду в (гад Польши) - Фридлант (ЖД ЧСФР) 
Ииедзклеэи (гад Польши) - Лишков (ад ЧСФР) 

Черна (ЖД ЧСФР) - Чоп (СЖД) 
Комарно (ЖД ЧОФР) - Комаром (МАВ) 
ттурово (ЖД ЧОФР) - Соб (МАВ) 
Райка (МАВ) - Роэовце (ЖД ЧСФР) 
Муракерестур (МАВ) - Коториба (ЮЖД) 

Дьекенеш (МАВ) - Ботово (ИЖД) 
Келебия (МАВ) - Суботица (ЮЖД) 
Захонь (МАВ) - Чоп (СЖД) 
Лекешхаэа (МАВ) - Куртич (ад Румынии) 
Димитровоград (ЮЖД) - Драгоман (ад Болгарии) 
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Ген гелия (ЩД) - Идомени (ГЖД) 
Иаси (ЖД Румынии) - Унгены (сад) 
Джурджу (*Д Румынии) - Русе (ЖД Болгарии) 
Свиленград (ад Болгарии) - Капикуле (тгад) 
Видин (ад Болгарии) - Калафат (ЖД Румынии) 

Кулата (ЖД Болгарии) - Промаяюн (ГЖД) 
вайниккала (ГЖДФ)

 _

 Лужайка (сад) 
Турку (гадь) - Стокгольм (гад Швеции) 
Капикои (ТРад) - Рази (ад Ирана) 
Нуэайбин (ТРад) - Камижпи (ад Сирии) 

С. Станции смены колесных пар, имеющие важное значение для международных 
комбинированных перевозок* 

Ирун 

Порт Боу 

Ханко 

Тересполь 

Пшемысль 

Черна 

Эахонь 

Иаси 

Андай 

Сербер 

Брест 

Мостиска 

Чоп 

Чоп 

Унгены 

(Испания - Франция) 

(Испания - Франция) 

(Финляндия) 

(Польша - СССР) 

(Польша - СССР) 

(Чехословакия - СССР) 

(Венгрия - СССР) 

(Румыния - СССР) 

Примечание : Станции смекы колесных пар являются также пограничными 
пунктами. 

* Если смена осей или перегрузка грузовых единиц в вагоны, 
предназначенные для другой железнодорожной колеи, происходит только на одаой 
станции, »та станция подчеркнута -
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D'. Желеэнодорожно-паромные переправы/порты, входящие в состав сети 
международных комбинированных перевозок 

Холихед - Дублин (Соединенное Королевство - Ирландия) 

Кале - Дувр (Франция - Соединенное Королевство) 

Остенде - Дувр (Бельгия - Соединенное Королевство) 

Дюнкерк - Дувр (Франция - Соединенное Королевство) 

Станрер - Ларн (Соединенное Королевство) 

Зебрюгге - Харидж (Бельгия - Соединенное Королевство) 

Зебрюгге - ДУВР (Бельгия - Соединенное Королевство) 

Путтгарден - Редби (Германия - Дания) 

Копенгаген - Хельсингборг (Дания - Швеция) 

Любек-Травекюнде - Ханко (Германия - Финляндия) 

Гедзер - Росток 
(Варнемюнде) 

(Дания - Германия) 

Гетеборг - Фредериксхавн (Швеция - Дания) 

Мальме - Травемюнде (Швеция - Германия) 

Треллебор г - Засниц (Швеция - Германия) 

Ист ад - Свиноуйсце (Швеция - Польша) 

Хельсинки - ГДЫНЯ (Финляндия - Польша) 

Хельсинки - Стокгольм (Финляндия - Швеция) 

турку - Стокгольм (Финляндия - Швеция) 

Самсун - Константа (Турция - Румыния) 

Мерсин - Венеция (Турция - Италия) 

Примечание : Железнодорожно-паромные переправы являются также 
пограничными пунктами, за исключением переправ меаду городами Станрер-Ларн и 
Мессиной и Виллой Сан-Джованни. 
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Приложение III 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ СЕТИ ВАЖНЕЙПИХ ЛИНИЙ МЕЖДУНАРОДНЫХ 
КОМБИНИРОВАННЫХ ПЕРЕВОЗОК 

Предварительные замечания 

Параметры указаны в таблице, приведенной ниже, значения, указанные в 
колонке А таблицы, следует рассматривать как важные цели, которые должны 
быть достигнуты в соответствии с национальными планами развития железных 
дорог- Любые отклонения от этих значений следует рассматривать как 
исключение. 

Линии подразделены на две основные категории: 

a) существующие линии, которые в случае необходимости могут быть 
модернизированы; зачастую трудно, а иногда невозможно изменить, например, 
их геометрические характеристики, поэтому требования к этим линиям должны 
быть менее строгими; 

b) новые линии, которые будут строиться. 

По аналогии спецификации, указанные в приведенной ниже таблице, должны 
также в соответствующих случаях относиться к перевозкам на железнодорожных 
паромах, которые являются составной частью железнодорожной сети. 
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ПАРАМЕТРЫ ИНФРАСТРУКТУРЫ СЕТИ ВАЖНЕЙПИХ ЛИНИЙ 
МЕЖДУНАРОДНЫХ КОМБИНИРОВАННЫХ ПЕРЕВОЗОК 

А В 

Существующие линии, | 
которые отвечают 
требованиям, предъяв- | 
ляемым к инфраструк- i 
туре, и линии, под-
лежащие модернизации 
кли реконструкции | 

1 

Новые линии 

нынешние | целевые | 
показатели| показатели I 

1. Количество путей 
1 1 

(не указано) | 
1 j 

2 

2. Габарит погрузки подвижного 
состава 

1 мсжд В 2/| 
1 1 
i i 

МСЖД Cl 2/ 

3. База 1/ 
1 
1 4,0 м 1 
i i 

4,2 м 

4. Минимальная расчетная 

скорость 

1 1 
1 1 

100 км/ч 3/|120 км/ч 3/| 
i i 

120 км/ч 3/ 

5. Разрешенная нагрузка на ось: 
i i 
1 1 
1 

вагоны i 100 км/ч 

é 120 км/ч 

20 т 1 22,5 т 1 

20 т 1 20 т 1 

22,5 т 

20 т 

6. Максимальный уклон 1/ 
1 1 

(не указан) ) 
i i 

1215 ÍW/M 

7. Минимальная полезная длина 
обгонных путей 

1 1 
1 1 

600 м ] 500 м 1 
1 1 

750 м 

1/ Особого значения для комбинированных перевозок не имеет, но 
рекомендуется для осуществления эффективных международных комбинированных 
перевозок. 

2/ МСЗД - Международный союз железных дорог. 

3/ Минимальные параметры для поездов для комбинированных перевозок 
(см. приложение IV). 
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Пояснения к параметрам, содержащимся в приведенной выше таблице 

1. Количество путей 

Линии международных комбинированных перевозок должны иметь высокую 
пропускную способность и обеспечивать точное соблюдение графиков движения. 

в принципе эти два требования можно соблюсти лишь на линиях, имеющих не 
менее двух путей; однако однопутные линии допускаются к использованию, если 
соблвдаюгся другие параметры, указанные в Соглашении. 

2. Габарит нагрузки подвижного состава 

Это - минимальный габарит погрузки для линий международных 
комбинированных перевозок. 

Применение больших габаритов погрузки на новых линиях, как правило, не 
требует крупных капиталовложений, и поэтому был избран габарит МСЗД Cl. 

Габарит Cl, в частности, допускает: 

перевозку грузовых автотранспортных средств и составов 
автотранспортных средств (грузовой автомобиль с прицепом, 
сочлененное транспортное средство, тягач и полуприцеп), 
соответствующих европейскому дорожному габариту (высота 4 м и 
ширина 2,5 м), на специальных вагонах-платформах, грузовая 
площадка которых находится на высоте 60 см над уровнем рельсов; 

перевозку обычных автомобильных полуприцепов шириной 2,5 м и 
высотой 4 м на в а гонах-платформах с карманами, оборудованных 
обычньми тележками; 

перевозку контейнеров ИСО шириной 2,44 м и высотой 2,9 м на 
обычных железнодорожных платформах; 

перевозку съемных кузовов шириной 2,5 м на обычных железнодорожных 
платформах; 

перевозку контейнеров/съемных кузовов шириной 2,6 м и высотой 
2,9 м в соответствующих вагонах. 

На существующих линиях, которые проходят через горные районы (например, 
Пиренеи, Центральный массив, Альпы, Юра, Апеннины, Карпаты), находятся 
многочисленные тоннели, которые имеют габариты, соответствующие габариту 
погрузки технической единицы, или несколько большие габариты по высоте вдоль 
осевой линии пути. Практически во всех случаях их увеличение до габарита 
МСВД Cl невозможно с экономической и финансовой точек зрения. 

Пол тему для существующих линий был выбран габарит МГВД В, который, в 
частности, допускает: 
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перевозку контейнеров ИСО шириной 2,44 м и высотой 2,9 и на 
железнодорожных платформах, предназначенных для перевозки 
контейнеров, у которых грузовая площадка расположена на высоте 
1,18 м над уровнем рельсов; 

перевозку съемных кузовов шириной 2,5 м и высотой 2,6 м на обычных 
железнодорожных платформах (грузовая площадка расположена на 
высоте 1,246 м); 

перевозку полуприцепов на специальных вагонах-платформах с 
карманами ; 

перевозку контейнеров/съемных кузовов шириной 2,6 м и высотой 
2,9 м специальными вагонами с низкими бортами. 

Большинство существующих линий международных комбинированных перевозок 
имеют по крайней мере габарит МСВД В. Обеспечение такого габарита на тех 
линиях, которые не соответствуют этому стандарту, как правило, не требует 
больших капиталовложений. 

4. Минимальная расчетная скорость 

Минимальная расчетная скорость определяет выбор геометрических 
характеристик трассы (радиус поворотов и кривых), устройств безопасности 
(тормозной путь) и коэффициентов торможения подвижного состава. 

5. разрешенная нагрузка на ось 

Это разрешенная нагрузка на ось, которую должны выдерживать линии 
международных комбинированных перевозок. 

Линии международных комбинированных перевозок долены выдерживать 
движение самых современных существующих и будущих средств подвижного 
состава, в частности: 

вагонов, у которых нагрузка на ось составляет 20 т, что 
соответствует нагрузке класса МСВД С; в соответствии с недавними 
решениями МСВД принята нагрузка на ось вагона 22,5 т при скорости 
до 100 км/ч. Правила МОД устанавливают ограничение нагрузки на 
ось до 20 т при скорости 120 км/ч. 

Согласно правилам МС*Д, указанные нагрузки на ось допустимы при 
диаметре колес не менее 840 мм. 

7. Минимальная полезная длина обгонных путей 

Минимальная полезная длина обгонных путей на линиях международных 
перевозок имеет значение лишь для поездов для комбинированных перевозок 
(см. приложение IV). 

- 33 -



Приложение IV 

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПОЕЗДОВ И МИНИМАЛЬНЫЕ 
ТРЕБОВАНИЯ К ИНФРАСТРУКТУРЕ 

А. Требования, предъявляемые к эффективной системе международных 
комбинированных перевозок 

1. В целях обеспечения эффективности и быстроты движения транспортных 
потоков, обусловленных современными методами производства и распределения 
товаров, международные комбинированные перевозки должны, в частности, 
отвечать следующим требованиям: 

a) отправление/прибытие в соответствии с требованиями потребителей (в 
частности, установление позднего времени закрытия для погрузки и 
более раннего времени сдачи грузов), осуществление регулярных 
перевозок; 

b) малая продолжительность перевозки от двери до двери, высокая 
точность соблюдения графика, гарантированные сроки доставки; 

c) точная и своевременная информация о транспортных процедурах, 
простая документация, малый риск нанесения ущерба; 

d) способность осуществлять перевозки стандартных контейнеров всех 
типов, а также всех грузовых единиц, которые могут перевозиться 
автомобильным транспортом в международном сообщении в Европе. В 
этой связи следует учитывать поддающиеся прогнозированию тенденции 
в области измерения веса и габаритов грузовых единиц. 

2. Зги требования должны удовлетворяться путем: 

а) повышения скорости перевозки (от пункта отправления до пункта 
назначения с учетом всех остановок), которая должна 
соответствовать или превышать скорость перевозки автомобильном 
транспортом от двери до двери; 

b) использования нерабочих часов грузополучателей (например, 
осуществление перевозки в ночное время), с тем чтобы грузы можно 
было сдавать в утренние часы по желанию потребителей; 

c) обеспечения соответствующего оборудования в достаточном количестве 
и потенциала инфраструктуры (например, адекватных габаритов 
погрузки); 

d) использования, по возможности, поездов прямого сообщения 
(т.е. исключение или сокращение до минимума перегрузки отправок на 
другие поезда в ходе перевозки); 
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е) принятия организационных мер по совершенствованию транспортного 
потока путем использования современных систем связи. 

3. Для обеспечения соблюдения указанных выше требований поезда и 
инфраструктура должны обеспечить соответствующий уровень эффективности, т.е. 
отвечать некоторым минимальным требованиям, которые на данном направлении 
перевозки должны соблюдаться всеми соответствующими компетентными органами. 

4. Приведенные ниже параметры и требования установлены, в частности, для 
маршрутов с большим объеме*» перевозок, т.е. для направлений, по которым 
осуществляются регулярные перевозки поездами прямого сообщения или, по 
крайней мере, крупными вагонными партиями. Перевозки одиночных вагонов или 
специализированных отправок можно было бы по-прежнему осуществлять обычными 
грузовыми поездами, если это отвечает потребностям потребителей и 
соответствукщих железных дорог. 

В. Эксплуатационные характеристики поездов 

5. Поезда, используемые для международных комбинированных перевозок, 
должны отвечать следующим минимальным требованиям: 

минимальные | 
требования | 

Существующие 

показатели 

Цел2вые j 
1 показатели* | 

1 
Минимальная расчетная скорость | 

I 
100 км/ч 

1 1 
1 120 км/ч j 

Длина поезда | 600 м 1 750 м 1 

Вес поезда | 1 200 т 1 1 500 т 1 

Нагрузка на ось (вагоны) | 

1 

1 

20 т 1 20 т 1 
(22,5 т при 
скорости 100 км/ч)1 

1 1 

Если организовать движение поездов прямого сообщения невозможно, то 
поезда должны, по возможности, состоять только из небольшого числа вагонов, 
при этом вагоны каждой группы должны следовать в один и тот же пункт 
назначения. Необходимо также, по возможности, исключить остановки в пути по 
эксплуатационным причинам или в целях пограничного контроля. 

* Эти показатели должны быть достигнуты приблизительно к 2000 году. 
Более высокие показатели могут вводиться ранее указанного срока, если это не 
препятствует развитию мелздународных комбинированных перевозок. 

- 35 -



6. Подвижной состав должен отвечать указанным выше стандартам в отношении 
скорости и нагрузки на ось, а также обеспечивать возможность перевозки всех 
грузовых единиц, которые должны учитываться в плане соблюдения веса и 
габаритов. 

7. Поезда, используемые для комбинированных перевозок, должны пользоваться 
максимальным приоритетом. График их движения следует составлять таким 
образом, чтобы он отвечал требованиям потребителей в отношении надежности и 
регулярности перевозок. 

С. Минимальные требования к железнодорожным линиям 

8. Дневная пропускная способность железнодорожных линий, предназначенных 
для комбинированных перевозок, должна быть достаточной, чтобы избежать 
простоя поездов, используемых для комбинированных перевозок. Такие поезда 
не должны простаивать в нерабочие часы. 

9. Для совершенствования железнодорожных линий применимы параметры, 
приведенные в приложении III. 

D . Минимальные требования к терминалам 

10. В целях эффективной обработки отправок на терминалах должны соблюдаться 
следующие требования: 

a) Обеспечение минимального временного разрыва между крайним сроком 
принятия грузов и отправлением вагонов, а также между прибытием 
поездов и готовностью вагонов к выгрузке грузовых единиц, который 
не должен превышать одного часа, если требования потребителей 
относительно крайнего срока принятия или сдачи грузов не могут 
быть удовлетворены другими средствами. 

b) Сокращение до возможного минимума простоев (не более 20 минут) 
автотранспортных средств, обеспечивающих доставку или сборку 
грузовых единиц. 

c) Расположение терминала должно выбираться таким образом, чтобы: 

к нему имелся быстрый и легкий доступ по автодорогам от 
экономических центров; 

в пределах железнодорожной сети он имел хорошую связь с 
магистральными железнодорожными линиями, а в случае перевозок 
группы вагонов - хороший доступ к скоростным поездам, 
используемым для комбинированных перевозок. 

11. Приведенные ниже минимальные требования к промежуточным станциям 
относятся также к терминалам. 
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Ë. Минимальные требования к промежуточным станциям 

12. Остановки в пути поездов, используемых для комбинированных перевозок, 
по техническим или эксплуатационным причинам, например, на станциях обмена 
группами вагонов или смены колесных пар, следует одновременно использовать 
для проведения работы, которая в противном случае потребовала бы 
дополнительных остановок (т.е. для пограничного контроля, смены локомотива). 
Инфраструктура таких промежуточных станций должна соответствовать приведенным 
ниже условиям: 

Подъездные пути должны обладать достаточной суточной пропускной 
способностью для предотвращения задержек поездов, используемых для 
комбинированных перевозок. 

Въезды на подъездной путь и выезды с него должны обеспечивать 
движение поездов без задержек в обоих направлениях. Их пропускная 
способность должна быть достаточной для того, чтобы прибывающие 
и/или отправлявшиеся поезда, используемые для комбинированных 
перевозок, не задерживались. 

Различные типы путей должны иметь достаточноую пропускную 
способность для осуществления конкретной работы на станции, что, в 
частности, касается приемных-отправочных путей, сборных путей, 
сортировочных линий и ответвлений, погрузочных путей и путей для 
смены колесных пар. 

Габариты погрузки для указанных выше путей должны соответствовать 
габг̂итам погрузки для используемых железнодорожных линий (МСЦД В 
или «СЖД Cl). 

Длина путей должна быть достаточной для приема полносоставных 
поездов, используемых для комбинированных перевозок. 

В случае использования электрической тяги пути должны быть 
доступными для электровозов (на пограничных станциях для 
электровозов соответствующей прилегающей дороги). 

Мощности по перевалке, обмену группами вагонов, смене колесных 
пар, а также средства проведения пограничного контроля должны 
обеспечивать минимальную продолжительность необходимых стоянок. 

а) станции обмена группами вагонов 

13. Комбинированные перевозки между станциями отправления и назначения 
должны по возможности осуществляться поездами прямого сообщения. В том 
случае, если это экономически нецелесообразно вследствие малого объема 
отправок и если в этой связи перевалка комбинированных отправок неизбежна, 
они должны осуществляться по крайней мере группами вагонов. 
Продолжительность остановок для осуществления этих операций не должна 
превышать 30 минут в каждом случае. Этого можно было бы достичь путем 
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соответствующего формирования поездов (у которых протяженность маршрута 
следования должна быть по возможности максимальной, включая пересечение 
границ) наряду с созданием адекватной инфраструктуры станций обмена группами 
вагонов. 

b) Пограничные пункты 

14. Поезда, используемые для комбинированных перевозок, по возможности 
должны следовать по всему маршруту с пересечением границ до станции, на 
которой необходимо осуществить обмен группами вагонов, или до конечного 
пункта назначения без остановок в пути. Остановки на границе по возможности 
должны быть исключены, а если они неизбежны, то их продолжительность должна 
быть весьма незначительной (не более 30 минут). Это должно достигаться: 

путем отказа от работы, обычно проводимой на границе, или, если 
это невозможно, путем ее выполнения на внутренних пунктах, в 
которых поезда вынуждены останавливаться в любом случае по 
причинам технического и/или административного характера; 

путем осуществления только одной остановки или путем полного 
отказа от остановок на общих пограничных станциях. 

c) Станции для смены колесных пар 

15. Для удовлетворения потребностей в будущем необходимо разработать 
эффективные с точки зрения времени и затрат процедуры. В отношении 
перегрузки грузовых единиц в вагоны, предназначенные для другой колеи, 
должны также применяться указанные выше требования к перегрузке на 
терминалах. Продолжительность остановок на таких станциях для смены 
колесных пар должна быть по возможности минимальной. Имеющиеся средства для 
смены колесных пар или перегрузки должны быть достаточными для обеспечения 
малой продолжительности стоянок. 

d) железнодорожно-паромные переправы/порты 

16. Общие условия перевозки должны соответствовать условиям перевозки 
паромами. Продолжительность остановок в портах при комбинированных 
перевозках должна быть по возможности минимальной (по возможности не более 
одного часа). Помимо создания соответствугацей инфраструктуры станций в 
паромных портах и соответствующих паромных судов (см. пункт 17 ниже), это 
достигается с помощью следующих мер: 

применения требований, упомянутых в пункте 14, к необходимым мерам 
пограничного контроля; 

путем согласования графиков движения на паромных переправах и 
железных дорогах и заблаговременного предоставления информации в 
целях ускорения погрузки судов и/или формирования составов. 
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17. Паромные суда, используемые для комбинированных перевозок, должны 
соответствовать следующим требованиям: 

размеры и типы судов должны соответствовать перевозимым грузовым 
единицам и вагонам; 

осуществление быстрой загрузки и разгрузки паромных судов, а также 
хранение грузовых единиц/вагонов в соответствии с требованиями 
поеледумцей железнодорожной перевозки (разделение в случае 
необходимости комбинированных перевозок и пассажирских и/или 
автомобильных перевозок); 

если в ходе перевозки грузовые единицы остаются в вагонах, то 
паромные суда должны быть легкодоступном, при этом должна 
исклочаться необходимость осуществления сортировочных операций, 
требующих больших затрат времени. Габарит погрузки, нагрузка на 
ось и т.п. должны соответствовать показателям для линий, 
приведении* в приложении III; 

если перевалку грузовых единиц необходимо осуществлять отдельно от 
вагонов, то для осуществления возможной автомобильной перевозки 
между паремнъии и железнодорожными терминалами должны иметься 
короткие и надежные автомобильные дороги. 
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