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RESUMEN

Este trabajo intenta dar a conocer la importancia de la navegacion fluvial europea por
medio de la obtencion de datos oficiales e investigaciones de expertos a todo aquel que
desconozca esta actividad o desee ampliar sus conocimientos. Para poder entender la
importancia de esta industria es necesario saber quiénes son los encargados de llevar a
cabo el desarrollo en los rios europeos, asi como también conocer las ventajas y
desventajas que ofrece esta modalidad de transporte frente a otros. La navegacion fluvial
se encuentra en constante desarrollo y se espera que cada cambio o mejora realizada en
la industria o en el patrimonio natural sea para el beneficio comun y en beneficio de todas

las generaciones que estan por venir.
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INTRODUCCION

La navegacion fluvial es una de las actividades mas antiguas que el hombre ha
desarrollado desde su establecimiento en las orillas de los rios y en sus proximidades.
Aprovechéndose de los rios extrayendo agua para su uso cotidiano, para la agricultura,
para mover molinos de agua y hasta su utilizacion como medio de transporte de
mercancias y/o personas. De igual forma el hombre siempre ha tratado de controlar la

seccion del rio que le “corresponde” imponiendo sus reglas y restringiendo su cruce.

En la actualidad el hombre sigue en las orillas de los rios y se sigue aprovechando del
agua para el uso cotidiano de las personas, se aprovecha de su cauce para generar energia
eléctrica y transportar mercancias y/o personas a través de ellos. Pero desde principios
del siglo XIX hasta ahora todos somos libres para navegar a través de los rios. Esto se
debe gracias al esfuerzo de los Estados riberefios' por establecer una politica comiin. Es
logico pensar que se encuentran regulados, pero estas regulaciones son hechas a favor de

la conservacion y desarrollo de los rios y de esta actividad.

Entender la historia de los organismos que regulan actualmente los rios en Europa es
necesario para poder comprender el desarrollo de la navegacion fluvial. El enfoque
principal de este trabajo es tanto el analisis de las ventajas como de las desventajas que
presenta la navegacion fluvial respecto a otros medios de transporte. Europa cuenta con
mas de 37.000 km de vias fluviales de los cuales aproximadamente la mitad permite el
paso a barcos mayores de 1.000 toneladas. El porcentaje de mercancias transportadas en
el centro de Europa representa con diferencia el mayor porcentaje de mercancias
transportadas por esta industria a nivel europeo, trayendo consigo gran prosperidad a esta
region. También gracias a la tecnologia aplicada a los rios nos es posible llegar del Mar
del Norte hasta el Mar Negro. Esto abre nuevos horizontes para la prosperidad de muchos
Estados riberefios los cuales no cuentan con conexion directa al mar asi como también

con los Estados vecinos.

! Definiremos “Estado riberefio” en este trabajo como aquel estado por el que pasa un rio.
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La navegacion fluvial no sélo presenta ventajas econdomicas — motivo por el cual ya es
atractiva — sino que también presenta grandes ventajas relacionadas con la conservacion
del medio ambiente. No solo es el medio de transporte actual que menos contamina sino
que puede llegar a contaminar mucho menos. La concienciacion sobre el desarrollo
tecnologico (de los Estados Europeos, organizaciones y empresas privadas) enfocado en
reducir el impacto medioambiental de esta industria y la aplicacion de estas nuevas
tecnologias es crucial para generar en esta actividad un desarrollo sostenible el cual

permitira explotar esta actividad a las generaciones futuras.

REVISION BIBLIOGRAFICA Y ESTADO DEL ARTE

En el apartado de “Bibliografia” se incluye toda la documentacion utilizada de la cual se

derivan las ideas de este trabajo.

La informacion obtenida en algunos aspectos es abundante y en ocasiones muy novedosa.
El trabajo esta enfocado en la obtencién de conocimiento en cuanto a la aplicacion

comercial de la navegacion fluvial se refiere.

Mucha informacion relacionada con la navegacion fluvial no es posible encontrarla en
distintos idiomas, generalmente los libros sobre algtn rio especifico se encuentran en el
idioma del pais donde est4 el rio. No obstante es posible encontrar informacion en ingles

proporcionada por distintos organismos oficiales.

La ONU a través de Comision Econdmica de las Naciones Unidas para Europa es uno de
los principales motores en materia de cooperacion para desarrollar la navegacion fluvial
entre los Estados riberefios y en la creacion de acuerdos internacionales. En su intento de
promover este medio de transporte la ONU realiza estudios llamados “White Paper”, los

cuales se enfocan en el desarrollo y en la promocion de la navegacion fluvial.

Las distintas comisiones de los rios también proporcionan informacion histérica e
informacion novedosa sobre ellas mismas. A su vez también realizan informes

relacionados con la actividad econdmica del rio. Dichos informes nos proporcionan



informacion de primera mano sobre las actividades que realizan estas comisiones, asi

como de la cantidad de mercancias que se transportan en sus aguas.

La Agencia Holandesa de Informacion sobre navegacion en vias interiores
constantemente proporciona informes actualizados en relacion al desarrollo de la
navegacion fluvial y sobre los temas de actualidad que van influyendo en el camino que

toma esta industria.

La Comision Europea es otro recurso importante en la obtencion de informacion de este
trabajo. Presentan informacioén novedosa sobre los planes futuros que se esperan en el
desarrollo de la navegacion fluvial asi como también mantiene un registro de los

movimientos de mercancias realizados por los Estados miembros.

De distintos articulos cientificos de actualidad es posible obtener informacion de los

avances tecnologicos que se estan consiguiendo en el sector fluvial.

Distintas organizaciones relacionadas directamente con la navegacion fluvial también han
sido una fuente valiosa y diversa de informacion. La informacion especifica
proporcionada por estas organizaciones ayudd a complementar los datos obtenidos en

distintas publicaciones.

OBJETIVOS

La base esencial de este trabajo es la nautica, para conseguir la navegacion en los rios
tanto como en el mar es necesario contar con los estudios adecuados. El principio de la
navegacion fluvial se podria decir que es basicamente el mismo que el de la navegacion
maritima y la tecnologia aplicada en barcos maritimos cada vez es mas implementada en
barcos fluviales. Este trabajo pretende dar conocer otra rama mas de la ndutica donde
podemos desarrollar nuestra profesion. A diferencia de la navegacion maritima, la
navegacion fluvial se encuentra regulada por otros acuerdos, comisiones y convenios
diferentes a la navegacion maritima. El objetivo principal de este trabajo es ampliar los

conocimientos de una manera general sobre la navegacion fluvial.

III
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Los principales objetivos son:

e Conocer las bases legales por las que se rigen los rios en el oeste-centro-este
europeo.

e Conocer la trayectoria y funciones de los organismos que se encargan del
desarrollo y la seguridad en los rios.

e Justificar la importancia de la navegacion fluvial.

o Conocer los datos que proporcionan ventajas y desventajas a la
navegacion fluvial en comparacion con otros medios de transporte.

e Conocer la importancia de las vias fluviales mas importantes del oeste-centro-este
europeo, dicha informacion nos permitira entender la importancia y magnitud de
estas vias y el desarrollo que proporcionan en las regiones donde se encuentran.

e Recopilacion de informacion que permita entender por qué la navegacion fluvial

es un medio de transporte ecoldgico encaminado a la sostenibilidad.

FUNDAMENTO TEORICO

En este trabajo se pretende explicar con precision la importancia de la navegacion fluvial
hoy en dia. Estudios realizados anteriormente demuestran que hace 10 afios la navegacion

fluvial ya era un medio de transporte atractivo.

La ONU y la Comisioén Europea trabajan de manera conjunta para fomentar la navegacion
a través de vias navegables interiores junto con las comisiones de los rios, las cuales estan
en constante desarrollo de normas para asegurar la navegabilidad de los rios y la

seguridad.

Se tiene la teoria de que la navegacion fluvial sigue siendo un medio de transporte mas
eficiente en muchos aspectos. En este estudio a través de distintas graficas comparativas
obtenidas de distintas fuentes se muestran las comparaciones con otras modalidades de
transporte. Dentro del trabajo se estudia el impacto ecoldgico que tiene la navegacion

fluvial respecto a las tecnologias mas nuevas desarrolladas en otros medios de transporte.



Uno de los temas mas novedosos en la navegacion fluvial es la implementacion de las
nuevas tecnologias sostenibles. Aunque en teoria todo deberia funcionar bien y su
implementacion deberia ser una prioridad para los Estados de la Unidon Europea. En la
practica puede ser que no sea asi y seguin algunas investigaciones todavia falta mucho

por hacer.

METODOLOGIA

La estructura de este trabajo empieza con un breve estudio de la historia de la navegacion
fluvial ya que la navegacion sigue el principio de libre navegacion planteado en el siglo
XIX. Una vez que entendemos que todos los Estados son libres de navegar por los rios
internacionales es necesario comprender quienes se encargan del desarrollo y la

promocion de estos rios.

La importancia de la navegacion se desarrolla principalmente de una forma comparativa.
El transporte de mercancias por vias navegables es un negocio que compite en la industria
del transporte y la comparativa es necesaria para ubicar las ventajas y desventajas que

presenta frente a otros medios de transporte.

Habiendo sido demostrada su utilidad y ventajas frente a otros medios de transporte, se
estudia la importancia que tiene un canal que permite conectar a dos mares a través de

rios que atraviesan Europa central y Europa del Este.

Por tltimo y no menos importante se estudian los motivos por los cuales el transporte de
mercancias es un transporte ecoldgico en relacion a otros medios de transporte. En esta
seccion del trabajo también se habla de los desarrollos tecnologicos que se estan
realizando en el ambito de la navegacion fluvial. Todos estos desarrollos van

encaminados a conseguir una buena rentabilidad y a conseguir un desarrollo sostenible.
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1 LA LIBRE NAVEGACION EN LOS RiOS INTERNACIONALES EUROPEOS

1.1  ACTA FINAL DEL CONGRESO DE VIENA

La libre navegacion en los rios internacionales a principios del siglo XIX marcd las pautas
del nuevo camino que tomaria la Ley de Navegacion Fluvial Europea hasta la actualidad.

(SPIN-TN, 2004)

A finales del siglo XVIII e inicios del siglo XIX se hicieron numerosos convenios,
tratados y documentos mencionando y otorgando derechos de la navegacion fluvial en
ciertos rios navegables europeos. No fue hasta 1815 que con el Acta Final del Congreso
de Viena® (AFCV) se consiguié liberar la navegacion de una forma mas unificada, esta
liberacion venia recogida en los anexos XVI A, XVI B y XVI C’. El AFCV recogia las
leyes/acuerdos que regirian en rios internacionales’ de la época. El rio Elba que en un
principio no fue afladido al AFCV se afiade posteriormente mediante otro tratado en 1815
entre Prusia y Sajonia que fue concluido en Viena y se afiadié al AFCV como el Anexo
IV. Otros rios como los que se encuentran en Polonia vienen especificados en

determinados articulos del AFCV. (SPIN-TN, 2004)

Se considera al AFCV” como el primer intento de regulacién de ley en el campo de la
navegacion fluvial. La primera gran aportacion del AFCV es que pone fin a los
impedimentos econdémicos impuestos en la Edad Media (altos peajes llegando a ser

algunas veces exorbitantes) quitando a su vez derechos principales y otros privilegios que

2 Congreso que se conformaba por los principales monarcas (Austria, Gran Bretafia, Prusia y Rusia) de las fuerzas
vencedoras de la guerras napolednica y eran ellos los que decidirian el futuro de todos los territorios franceses
conquistados. Se reunieron en Viena en septiembre de 1814 (cinco meses después de la abdicacion de Napoleon) y
finalizaron el congreso con la firma del AFCV en junio de 1815.

? Los anexos hablan sobre las clausulas especiales en el Rin (Rhin), el Neckar, el Meno (Main), el Mosela (Moselle),
el Mosa(Meuse) y el Escalda (Scheldt).

* Especificaremos rios internacionales ya que estos rios fueron acordados en la convencion. Otros rios de gran
importancia se les consideré como “rios de navegacion nacional” en el que no se le aplicarian los derechos de libre
navegacion del derecho internacional.

5 Particularmente en los articulos 108-117 de la AFCV.



tenian las ciudades por las que pasaban estos rios. La segunda aportacion considera que
la libertad de la navegacion fluvial no serd un derecho exclusivo solo por la situacion
geografica del estado ribereno sino que cualquiera podrd navegar a través de los rios
internacionales. Pero como sus derechos se otorgan por medio del derecho publico sus
. . , . . 6 . ~
regulaciones especiales seran establecidas en convenciones® entre los Estados riberefios.
Los principios mas importantes del AFCV fueron a posteriori ratificados por distintos
acuerdos’ multilaterales, los cuales mencionan a su vez los acuerdos de las convenciones

entre los Estados riberefios. (SPIN-TN, 2004)

Por lo que se podria decir que el AFCV dentro del dmbito de los rios europeos
internacionales cred una vinculacion obligatoria permanente para los Estados riberefios
de garantizar los beneficios de todos los demés Estados riberefios respecto a la libre
navegacion® y en todo lo referente al comercio de mercancias. Esto sera aplicable siempre
y cuando se esté en concordancia con lo establecido en el AFCV y no perjudique los

derecho adquiridos de otros Estados.

1.1.1 Convenciones de los Estados Riberefos — Las Actas Especiales de los Rios

La idea establecida del régimen de libre navegacion por la AFCV debe ser pactada por
parte los Estados riberefios. En distintas convenciones fueron desarrolladas diferentes
actas especiales para los rios las cuales mencionan las competencias, beneficios y

responsabilidades que tendrén las partes de la convencion.

® También conocidas como Actas Especiales de los Rios — Especial River Acts.

7 El Tratado de Aceptacion de la Separacion de Holanda — Bélgica, firmado en el Convenio de Londres en 1839, El
tratado de Paz de Paris de 1814 que establece el mayor principio de libre navegacion de los rios internacionales
europeos, El Acta General de las Conferencias de Berlin en 1885, Convenio y Estatuto de Barcelona respectos vias
internacionales navegables en 1921, y el Tratado de Versalles de 1919 que internacionaliza los rios.

¥ El concepto de libre navegacion que establece el AFCV se establece para facilitar el transporte de bienes en rios
internacionales. La libre navegacion no solo incluye el concepto del libre movimiento a través de los rios
internacionales, si no que también establece la libertad de entrada a puertos, el uso de los diques de puerto, la libertad

de cargar y descargar bienes.



Gracias a estas convenciones y a los deseo de implementar la libre navegacion se crearon
distintos organos reguladores de los diferentes rios europeos llamadas “Comisiones”.
Algunas de las comisiones pactadas por las convenciones realizadas por la AFCV no se
aplican en la actualidad, se encuentran en desuso o no forman parte de la Conferencia

Paneuropea’ sobre el Transporte de Navegacion Interior. (SPIN-TN, 2004)

1.2 COMISIONES FLUVIALES EUROPEAS

1.2.1 Comision Central para la Navegacion en el Rin

En consecuencia del Apéndice XVI B del AFCV se crea una comision llamada Comision
Central para la Navegacion en el Rin (CCNR) inicialmente con sede en Maguncia
(Alemania) de la cual sus miembros son los Estados riberefios por donde pasa el Rin.

(CCNR, 2016)

El Apéndice XVI B confirma el principio de libre navegacion y hace responsable a la
CCNR de crear una convencion especificamente para la aplicacion del principio de libre
navegacion del AFCV. Después de 15 afios de trabajo en 1831 se realiza la Convencion

de Maguncia por lo que la CCNR pasa a regirse por el Acta de Maguncia. (CCNR, 2016)

La CCNR juega un papel muy importante en la coordinacion del trabajo en lo que a la
regulacion del Rin se refiere. Regula la reduccion gradual de los peajes, establece normas
para la navegacion y a su vez promociona el Rin. Los Estados miembros se reunian una
vez al afio para la ratificacion de las distintas disposiciones. En 1860 la sede de la

comision se transfiere a Mannheim. (CCNR, 2016)

En 1868 y hasta la actualidad la CCNR se acoge al Acta de Mannheim (revisado y
enmendado) desplazando el Acta de Maguncia. El Acta de Mannheim también confirma

el principio de la ausencia de peajes para la navegacion en el Rin y también a la

? Paneuropeo es: el gobierno/politica y diplomacia de la relacién de todos los paises europeos o la promocién de la

unidad politica o econdmica entre los paises europeos.
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posibilidad de que los Estados miembros de la CCNR puedan adoptar una regulacién
comun. El acta amplio el &mbito de competencia de la comision incluyendo dentro de las

funciones aquellos aspectos que involucran la prosperidad del Rin. (SPIN-TN, 2004)

En 1919 el Tratado de Versalles reorganiza la comision central y traslada su sede a
Estrasburgo (donde se encuentra actualmente). Entre 1919 y 1940 la comision participd
en los trabajos para canalizar el Rin alto y supervisé la situacion econdmica de la
navegacion en el Rin. Debido a que se aproximaba la Segunda Guerra Mundial paises
como Alemania e Italia dejaron la comision, no obstante siguieron contribuyendo en la
aportacion de reglamentos. En 1940 debido a la II guerra mundial la comision cesa su

actividad. (CCNR, 2016)

La comision vuelve a trabajar en noviembre de 1945 (Alemania se une nuevamente hasta
1950), a partir de entonces empezaron a trabajar de una manera muy dindmica
estableciendo pasaporte para los marinos y repartiendo tarjetas de racionamiento, a su vez
también la comision se encargd de simplificar los tramites de aduanas y junto a las
autoridades militares trabajo para quitar los puentes militares que obstruian la
navegacion. La comision en conjunto con otras organizaciones internacionales como la
Comunidad Europea del Carbon y del Acero y posteriormente con la Comision Europea
lograron desarrollar los acuerdos especificos respecto a las condiciones de trabajo y el

régimen social de los marinos en el Rin. (CCNR, 2016)

En consecuencia del Tratado de la Union Europea y su adhesion a la Union Europea (UE)
la CCNR ha encontrado solucién a muchos problemas'’. Se normalizan las normas de
navegacion en el Rin y se acuerdan entre los Estados parte distintos procedimientos que

permiten extender la navegacion interior por toda Europa. (CCNR, 2016)

Actualmente la CCNR esta conformada por Alemania, Bélgica, Francia, Paises Bajos y

Suiza. (CCNR, 2016)

191 as aduanas era uno de esos grandes problemas.



La principales funciones/tareas/objetivos de la CCNR son:

e Regulacion de la navegacion en el Rin.
o Regulacion de la Seguridad de los Barcos que naveguen en el Rin (RPR).
o Guia Radiotelefonica para la Navegacion interior.
o Regulaciones para el Personal que navegue en el Rin.
o Regulacion de las Inspecciones de los Barcos del Rin (RVIR)''.
o Namero de Identificacion Europeo (ENI)'.
e Mantenimiento del Rin para su efectiva navegacion.
e Promocionar la navegacioén interior como una navegacion ecoldgicamente
sostenible.
e Desarrollo de leyes para la navegacion interior'.
e Lacoordinacion de las regulaciones nacionales con respecto a la proteccion social
de los Marinos.
o Acuerdos de las condiciones laborales de los marinos en el Rin.
o Acuerdos y arreglos sobre la seguridad social de los marinos en el Rin.
e Asuntos econdmicos y mantener la prosperidad del Rin.
e Constantes publicaciones de reportes sobre sus actividades.

e Cooperacion con asuntos que afectan a la navegacion interior europea.

(CCNR, 2016)

1.2.2  Comision del Danubio

En 1815 el AFCV establece el principio de libre navegacion en vias navegables aunque
no se establece la total internacionalidad del Danubio. (SPIN-TN, 2004) Por lo que en
1856 en la Conferencia de Paris (I) se firma el Tratado de Paris , creandose gracias a ésto
la Comisién Europea del Danubio'* (EDC) con la finalidad de eliminar obsticulos que
afectaban la navegacion por el Danubio y consiguiendo la libre navegacion comercial

desde ¢l Mar Negro para barcos de cualquier nacionalidad. (Petar Margi¢, 2013) La EDC

"' E1 RVIR incluye las caracteristicas técnicas que deben de tener los barcos que naveguen en el Rin.
"2 La CCNR tiene autoridad competente para proporcionar ENIs a buques.

13 Las disposiciones de navegacién establecidas por la CCNR se basan en CEVNI y SIGNL.

' Articulo 16 del Tratado de Paris de 1856.

11
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inicialmente fue fundada para tener una duracion de dos afios, pero 1858 se decidié que
seguiria con sus actividades hasta que los trabajos hidrotécnicos iniciados en la
desembocadura del Danubio terminaran. Posteriormente en 1871 y 1883 por los Tratados
de Londres y el poder que logré conseguir esta comision logré la prolongacion de su

existencia. (Hélene Poszler, 2008)

Los miembros firmantes del tratado de Paris que conformaban la EDC eran Rusia,

Austria, Gran Bretafia, Prusia, Cerdefia y Turquia. (Petar Margi¢, 2015)

La Conferencia de Paris (II) de 1921 establece que la navegacion en el Danubio debera
ser libre y abierta sin importar la bandera o nacionalidad del barco. Estableciendo una
base de igualdad a través de toda la via navegable del Danubio desde la parte del rio Ulm
en Alemania hasta el Mar Negro, asi mismo declara que toda esa seccion como via fluvial

navegable internacional. (Petar Margi¢, 2013)

En consecuencia a la Conferencia de Paris de 1921 se establecen funciones y marco de
trabajo para la EDC la cual se encargaria de la parte maritima'> del Danubio y se crea la
Comision Internacional del Danubio (IDC) la cual se encargaria de la parte

fluvial'.(Petar Margi¢, 2013)

En el Segundo Arbitraje de Viena de 1940 cesan las funciones de la IDC. (Petar Margic,
2013) Unas vez finalizada la Segunda Guerra Mundial por medio de conferencias se crean
delegaciones para los Estados riberefios del Danubio supervisadas/controladas por los
Estados Unidos de América, Inglaterra y Francia. (Héléne Poszler, 2008; Petar Margic,

2013)

El 18 de agosto de 1948 se realiza Convencion de Belgrado (BDC) de la cual se deriva 'y
se firma ese mismo afio la Convencion sobre el Régimen de Navegacion en el Danubio
(BC). La convencion establece el principio de libre navegacion para los buques mercantes
y transporte de bienes de todos los Estados. (Dinescu Cosmin, 2005; Hélene Poszler,

2008; Petar Margi¢, 2013) La BC tenia como funciones establecer un Plan General de

' Desde Braila (Rumania) hasta el Mar Negro.

!¢ Desde el rio Ulm (Alemania) hasta Braila.



Obras Principales'’ y establecer la Comisién del Danubio (DC) con su documento
fundador titulado “Instrumento Juridico Internacional Regulador de la Navegacion en el

Danubio”. (Héleéne Poszler, 2008; Petar Margic¢, 2013)

La BC remplaza la Conferencia de Paris de 1921 y se encontraba conformada por los
Estados riberefios Bulgaria, la Union Soviética, Yugoslavia, Rumania, Ucrania,
Checoslovaquia y Hungria. (SPIN-TN, 2004; Dinescu Cosmin, 2005) Posteriormente en
1960 Austria se adhiere a la convencion y en 1998 tras la modificacion del art. 1 Moldavia
y Croacia son aceptados como Estados miembros, finalmente Alemania se adhiere en el

2001. (SPIN-TN, 2004)

La Navegacion en el Danubio es libre y abierta para todos los ciudadanos, buques
mercantes de cualquier estado de una manera igualitaria respecto a los costos y
condiciones de puertos y navegacion, pero esta libertad no aplica a los portes entre puertos
de un mismo estado. Se especifica también en el BC que Estados que tengan barcos con
bandera extranjera no podran ser contratados para el transporte local de pasajeros, ni ser
fletados para realizar cargas en los Estados riberefios del Danubio. Esto sera posible
siempre y cuando se esté en concordancia con la ley interna del estado riberefio. El

régimen de la BC es aplicable del rio Ulm hasta el Mar Negro. (SPIN-TN, 2004)

La DC se encuentra representada por un representante de cada pais por donde pasa el
Danubio. Esta comision no permite la posibilidad que Estados no riberefios participen en
la comision y actualmente tiene su sede en Budapest. (SPIN-TN, 2004) Cuenta con 11
Estados miembros: Austria, Bulgaria, Hungria, Alemania, Moldavia, Rusia, Rumania,
Serbia, Eslovaquia, Ucrania y Croacia. (Danube Commission, 2016) También cuenta con
10 Estados observadores que son Francia, Paises Bajos, Republica Checa, Turquia,
Chipre, Grecia, Montenegro, Bélgica, Republica de Macedonia y Georgia. (Petar Margi¢,
2015)

17 . ., . . ;.
El Plan General de Obras Principales consistia en el desarrollo de las recomendaciones en obras hidrotécnicas,

construccion de instalaciones/infraestructura en el Danubio y conseguir un calado de 2,5 metros.
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La DC no cuenta con el poder para tomar decisiones legislativas o ejecutivas. Las
resoluciones que se obtengan en esta comision solo tienen el valor de “Recomendacion”.
Cada estado riberefio mantiene su poder de regular las normas de seguridad y embarque
en sus puertos, pero referente a las reglas de navegacion los Estados riberenios deberan
tomar en cuenta las disposiciones establecidas en el Instrumento Juridico Internacional

Regulador de la Navegacion en el Danubio. (SPIN-TN, 2004)

La principales funciones/tareas/objetivos de la DC son'®:

e Plan general de obras relacionados a la navegacion en el Danubio.
e Establecer un sistema unificado de sefiales'’ y servicio de pilotaje.
e Unificacion de las reglas®® de la vigilancia en el rio.

e Coordinacién de servicios hidrometeorologicos.

e Armonizacion de las reglas de navegacion interior.

e Proporcionar datos estadisticos sobre la navegacion en el Danubio.
e Edicion de publicaciones®' profesionales.

e Consultas y recomendaciones.

(SPIN-TN, 2004; Petar Margi¢, 2015)

Actualmente la comision en enfoca en lo que recoge el Plan General de Rehabilitacion de

las Vias Fluviales en el Danubio:

e Mejorar las vias fluviales con la finalidad de mejorar las condiciones de
navegabilidad.

e Proveer servicios de dragado, instalaciones para romper el hielo y servicio
hidrologico que aseguren la navegacion durante todo el afio.

(Petar Margic¢, 2015)

'8 Especificados por la BC en el art.8.
19 Basadas en el SIGNI.
20 Basadas en el CEVNI.

2! Estas publicaciones incluyen las recomendaciones de la DC, cartas de navegacién y direcciones de navegacion.



La DC también establece un marco de cooperacién con la Direcciéon General de
Movilidad y Transporte de la Union Europea. Las areas de cooperacion establecidas en
el “Acuerdo Administrativo sobre un Marco de Cooperacion entre El Secretario de la
Comision del Danubio y El Director General de Movilidad y Transporte de la Union

Europea” son:

e Implementacion del Plan General de Rehabilitacion de las Vias Fluviales en el
Danubio.

e Contribucion a la elaboracion de estandares técnicos para buques de navegacion
interior.

e Elaboracion de estandares técnicos para la navegacion (enfocados principalmente
en el mantenimiento de la infraestructura).

e Estudios de Mercado.

(Petar Margic¢, 2015)

1.2.3 Comision del Mosela

El rio Mosela se rige por el Convenio del Mosela de 1956 o también llamado el Convenio
de Canalizacion del Mosela. Firmado por los Estados riberefios Francia, Alemania y
Luxemburgo. Este convenio establece el principio de libre navegacion mencionada en el
AFCV haciendo posible la navegacion para barcos de cualquier nacion (SPIN-TN, 2004;
Administrative Office of the Moselle Commission, 2012). El motivo principal de este
convenio se debe al interés de estos tres paises de querer mejorar sus vias fluviales™
permitiendo de esta forma el paso a barcos de mayor magnitud. (Administrative Office

of the Moselle Commission, 2012)

El Convenio del Mosela garantiza también que todas instalaciones publicas estaran
controladas por los Estados. Las cuotas de peaje se determinaran en relacion de los gastos

necesarios para el mantenimiento de la via fluvial. (SPIN-TN, 2004)

22 Obras terminadas en 1964.
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La Comision del Mosela (CM) fundada en 1962 con sede en Tréveris (Alemania) se reine
cada dos afios y cada estado riberefio nombra a dos delegados permanentes y dos
delegados suplementes para que puedan asistir a estas reuniones. Las decisiones tomadas
por la CM estan preparadas por comités especiales” las cuales son aprobadas por
unanimidad. (Administrative Office of the Moselle Commission, 2009) La comision
cuenta con poderes ejecutivos y administrativos mas no cuenta con poderes judiciales.

(SPIN-TN, 2004)

La principales funciones/tareas/objetivos de la CM son:

e Establecer las condiciones y las cantidades de los peajes desde Thionville
(Francia) a Coblenza (Alemania).

e Establecer la legislacion especial necesaria que permita un flujo maritimo lo mas
libre posible.

e Supervisa que los proyectos propuestos sean compatibles con los intereses de
prosperidad y seguridad de la navegacion.

e En caso de disputas legales sobre la navegacion, la CM cuenta con la Camara de
Apelacion de la Comision del Mosela™.

(SPIN-TN, 2004)

e Cooperacion con diferentes cuerpos administrativos nacionales e internacionales.

(Administrative Office of the Moselle Commission, 2012)

2 Comité de Asuntos Legales, Comité Técnico, Comité de Politica de Navegacion y Sefalizacion de la Via fluvial
(basados en el CEVNI'Y SIGNI), Comité Mixto de Asuntos Legales y Técnicos, y grupos especial de expertos llamados
por los comités para pedir asesoramiento seglin sea el caso.

2% En caso de disputas legales sobre la navegacion en el Mosela, en primera instancia se recurre a los tribunales
nacionales correspondientes. En caso de presentar una apelacion se podra como ultima instancia presentar dicha
apelacion a los Tribunales Especiales de Navegacion, creando la posibilidad de recurrir a la Camara de Apelacion de
la Comision del Mosela en lugar de apelar en los tribunales nacionales de apelacion que normalmente tienes

jurisdiccion.



1.2.4 Comision Internacional de la Cuenca del Rio Sava

En 1992 después de la disolucion de Republica Federativa Socialista de Yugoslavia el rio
Sava que era el rio nacional mas grande pasé a ser un rio de importancia internacional.

(International Sava River Basin Commission, 2008)

El Pacto de Estabilidad para el Sudeste de Europa (SP), conseguido en 1995 ayudo a
fortalecer una cooperacion activa por parte de los paises interesados de la region,
enfocandose en encontrar una nueva forma de administrar los recursos que la Cuenca®

del rio Sava puede aportar. (International Sava River Basin Commission, 2008)

Los paises riberefios Eslovenia, Croacia, Serbia, Bosnia y Herzegovina (Bosnia) iniciaron
un proceso de cooperacion nombrado “Iniciativa para la Cuenca del Sava”. De esta
iniciativa resulto la “Declaraciéon de Intenciones” que contenia los inicios de los
proyectos/actividades que se llevarian a cabo en el Sava y en sus afluentes/tributarios™.
Siendo la idea principal de esta declaracion, proteger y controlar los recursos naturales
del Sava para el beneficio de econdmico de la region. (International Sava River Basin

Commission, 2008)

Después del éxito conseguido por la Iniciativa para la Cuenca del Sava y al darse cuenta
de lo cambios en la region y el desarrollo que estaba experimentando, los estado riberefios
concluyeron en diciembre 2002 con el “Acuerdo Marco de la Cuenca del Rio Sava”
(FASRB). El FASRB es el unico acuerdo internacional que incluye todos los aspectos
de la administracion de los recursos del rio Sava y para poder implementarlo se establece
en 2005 la Comision Internacional de la Cuenca del Rio Sava (ISRBC) con sede en

Zagreb (Croacia). (International Sava River Basin Commission, 2008)

25 Territorio cuyas aguas afluyen todas a un mismo rio, lago o mar.
%6 Arroyo o rio secundario que lleva sus aguas a otro mayor o principal. La union de esos dos rios se llamaria

confluencia.
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La ISRBC cuenta con capacidad legal internacional necesaria para poder realizar sus
funciones, teniendo el poder de tomar decisiones en el campo de la navegacion y
proporcionando asesoramiento y/o recomendaciones en cualquier otro tema. La comision
se compone de dos representantes por cada Estado miembro y un suplente, la comision
también cuenta con un presidente el cual ejerce sus funciones en la sede de la comision.

(International Sava River Basin Commission, 2008)

La principales funciones/tareas/objetivos de la ISRBC establecidos por el FASRB son:

e Establecer un régimen internacional de navegacion del rio Sava y sus afluentes.

e [Establecer un régimen sustentable de gestion del agua.

e Crear y llevar a cabo medidas preventivas para prevenir o minimizar accidentes
y/o peligros.

e Crear y Coordinar el desarrollo de planes®’ para la Cuenca del Sava.

e Coordinacién en la implantacion de los Servicios de Ayuda en la Navegacion.

e Desarrollo y estudios de proyectos/programas regionales.

e Armonizacién con la legislacion nacional de Unidén Europea (UE).

e Creacion de protocolos adicionales al FASRB.

e Dar asesoramiento.

(International Sava River Basin Commission, 2008)

27 Planes como: Plan de Gestion del Rio Sava; Plan de Gestion de Contingencias ¢ Inundaciones.



1.3 ACUERDO EUROPEO SOBRE LAS PRINCIPALES VIAS INTERNACIONES
DE NAVEGACION INTERIOR

En enero de 1996 el Comité de Transporte Interior de la Comision Econdmica de las
Naciones Unidas para Europa (CEPE), adopta el Acuerdo Europeo sobre las Principales
Vias Internacionales de Navegacion Interior (AGN). Entr6 en vigor en julio de 1999 y
cuenta con 17 Estados contratantes (Ver Tabla en Anexo III “Estados Contratantes del
AGN?”). (UN Treaty Collection, 2016)

EL articulo 1 del acuerdo establece un marco juridico internacional sobre un plan de
desarrollo por el cual los gobiernos puedan coordinar y desarrollar la construccion de una
red de vias navegables. Conocido como la Red Paneuropea de Vias Internacionales
Importantes de Navegacion Interior (“The Pan-European network of inland waterways of
international importance” o “E Waterways™) (Ver Mapa en Anexo IV) y puertos de
importancia internacional (“E Ports”). (UNECE, 2009; UNECE, 2016) Se plantea
también que las vias que no cuenten con los parametros deseados entraran en un programa
de desarrollo de infraestructura. El acuerdo en su articulo 10 menciona que en el supuesto
de existir disputas entre dos o mas Estados contratantes relacionadas con la interpretacion
o aplicacion del acuerdo, de no ser posible llegar a un acuerdo mediante negociaciones
entre las partes la disputa se resolvera por medio de arbitraje si asi lo decide una de las
partes. Las partes podran elegir uno o mas arbitros por mutuo acuerdo, si el proceso de
eleccion de arbitro/s falla alargandose mas de tres meses después de haber sido solicitado
este proceso, la Secretaria General de las Naciones Unidas elegira el arbitro que se hara

cargo de resolver la disputa. (UNECE, 2009)

En los Anexos I, IT y III del AGN se disponen las caracteristicas técnicas y operacionales
de la red en “E Waterways” y en “E Ports” asi como también de la nomenclatura de los
mismo mediante un sistema de letras E y P en caso de ser rio o puerto respectivamente
seguido de dos o cuatro nimeros, esta codificacion se basa en el cauce que llevan los rios
de norte-sur o Este-oeste y sus ramificaciones. En el caso de la numeracion de los puertos

es segun a la “E Waterway” donde se encuentre ubicado. (UNECE, 2009)

En 1998 CEPE publica la primera edicion del Libro Azul (“Blue Book”). El “Blue Book”

es una base de datos que cuenta con un inventario actualizado de los estandares y
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pardmetros de las “E Waterways” y de los “E Ports” segun lo especificado en la tabla de

caracteristicas técnicas y operaciones del AGN. Asi mismo el “Blue Book” identifica los

cuellos de botella y las conexiones faltantes de la red de “E Waterways”. En el 2012 el

Comité de Transporte publica la segunda edicion revisada del “Blue Book”. (UNECE,

2016)

La finalidad y lo que busca conseguir el AGN es:

Homogeneidad en los buques o convoyes™ que naveguen por la red segun la
clasificacion de la “E Waterway” y “E Ports”.

Transporte internacional apropiado segun la navegacion sea fluvial o maritima.
Integracion de los rios.

Una logistica en los flujos importantes segtn la densidad de flujo de mercancias
de las “E Waterways” y “E Ports”.

Desarrollo de la red de “E Waterways” en los paises europeos involucrados.

(UNECE, 2016)

2% En la navegacion fluvial se refiera al conjunto de gabarras remolcadas.



2 LA IMPORTANCIA DE LA NAVEGACION FLUVIAL EN EUROPA

Gracias a las distintas modalidades de transporte es posible abastecer casi de cualquier
alimento o bien material que se desee en la mayor parte de Europa. Todo este proceso de
abastecimiento se lleva a cabo gracias a la buena logistica® establecida en el territorio
europeo (Ver Mapa en Anexo V “Flujo de mercancias en Europa”), ya se utilizando un
solo modo de transporte o bien se haga por medio de transporte intermodal®’. Los modos
de transporte de mercancias utilizados en Europa debido a su infraestructura, conexiones

y rentabilidad son:

1. Transporte por ferrocarril
2. Transporte por carretera
3. Transporte maritimo
4. Transporte fluvial/vias navegables interiores
5. Transporte por ductos
6. Transporte aéreo’ '
Del punto 1 al 4 son los mas utilizados en Europa.

(Dutch Inland Shipping Agency, 2009; Dutch Inland Shipping Agency, 2016)

En su mayoria las grandes civilizaciones se han establecido cerca de los mares o de los
rios por lo que siempre han usado los mares o los rios como ruta de transporte de
mercancias (Dutch Inland Shipping Agency, 2009). La industria europea actualmente se
establece estratégicamente (entre otros factores) donde encuentra bajos costos de
transporte y bajos costos en traspasos de mercancias, buscando de esta forma los fletes
de barcazas o barcos mas econdomicos en el interior de Europa. (Radmilovic', Z.,&

Dragovic', B., 2007)

% La realizacion de todas las actividades necesarias para mover un mercancia o producto de su lugar de origen a su
destino final.

3% Movimiento de mercancias que utiliza mas de un modo de transporte.

3! Es utilizado en el transporte de paquetes pequefios que normalmente tienen estado de urgencia. Sus costes son

elevados y por lo que no se permite competir con los otros modos de transporte.

21



22

En lo referente al transporte fluvial de mercancias tinicamente el transporte de liquidos
por ductos (en su mayoria petrdleo y gas natural) es mas rentable que el transporte fluvial,
sin embargo solo es rentable cuando se trata de grandes cantidades y de un flujo constante
de hidrocarburos. El transporte de mercancias por vias navegables interiores puede
ofrecer costes de hasta un 30% o un 60% mas econdmico que los otros modos de
transporte terrestre (dependiendo en el tipo de carga y distancia), ésto se debe gracias a
que las barcazas remolcadas pueden mover més tonelada—kilometro por unidad de
distancia que los modos de transporte terrestres. (Radmilovic', Z.,& Dragovic', B., 2007;
UN White Paper, 2011) Algunos sectores industriales como el de la construccion,
mineria, silvicultura®?, metalurgia, industria quimica, industria de hidrocarburos,
generacion de energia eléctrica y agricultura dependen de vias navegables interiores para

poder competir en el mercado. (Radmilovic', Z.,& Dragovic', B., 2007)

Actualmente la tecnologia permite una integracion completa entre la navegacion por vias

navegables interiores y la navegacion maritima. (Radmilovic’, Z.,& Dragovic', B.,2007)

Transporte de mercancias en EU-28

RV

B T. Fluvial

T. Ferroviario**
BT, Aéreo*
BT, Carretera

BT, Maritimo*

*Datos 2014
0
**Datos 2013

Figura 1: Transporte de mercancias en Europa en las distintas
modalidades de transporte, 2015 (Eurostat, 2016)

32 Conjunto de actividades relacionadas con el cultivo, el cuidado y la explotacion de los bosques y los montes.



Clasificacion de productos Transportados por T. fluvial en EU-28,

2013

H Otros

¥ Materia prima secundaria 'y
desechos

¥ Metal y productos
derivados
Quimicos, goma y plastico
B Carbon y petréleo
¥ Productos alimenticios
B Productos agricolas
B Productos refinados de

hidrocarburos
® Productos de la mineria

Figura 2: Clasificacion y porcentaje de productos transportados por transporte
fluvial en EU-28, 2013 (Dutch Inland Shipping Agency, 2016)

2.1 VENTAJAS DEL TRANSPORTE FLUVIAL DE MERCANCIAS

Las ventajas que presenta la navegacion fluvial frente a las otras modalidades de

transporte son:

e La Capacidad de carga o remolque:

Es la cantidad de mercancia ya sea en contenedores, carga a granel o liquida (en

toneladas) que pueden llevar los barcos fluviales por viaje. (Radmilovic’, Z., &

Dragovic, B., 2007) Por ejemplo los buques tanque estandares de navegacion

fluvial cuentan con una capacidad de carga de 3000 t, que equivale a la capacidad

de carga de 120 camiones cisterna. Un buque “Europa” tiene una capacidad de

carga de 1350 t que equivale a 54 camiones de carga a granel (Ver Tabla en Anexo

VI “Clasificacion de barcos fluviales europeos™). (Dutch Inland Shipping Agency,

2016)
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e (Capacidad de carga en relacion al consumo energético:

Por 1 HP (0,75 kW) el promedio de transporte de carga de un camion es de 150
kg, 500 kg por tren y 4000 kg por transporte fluvial. (UN White Paper, 1996;
Radmilovic, Z., & Dragovic', B., 2007) Para la mayoria de las operaciones de
carga a granel el consumo de combustible de los buques fluviales es de 3 a 6 veces
menor que el consumo del transporte en carretera y 2 veces menor que el consumo

del transporte ferroviario. (UN White Paper, 2011)

Litros de diésel utilizados por 100 tkm

4,1
4
1,7
2 1,3
. I I
Buque Fluvial Ferrocarril Camion

B Litros de diesel

Figura 3: Cantidad diésel utilizados por 100 tkm
(Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2014)

e Capacidad de distancia recorrida:

Es la distancia que pueden recorrer los buques fluviales con la misma cantidad de
energia. En los buques fluviales la capacidad de distancia recorrida es 270%

mayor en comparacion con los camiones v un 23% mayor que los ferrocarriles.
y

Buque Fluvial 370

o
(9]
(e

100 150 200 250 300 350 400

m Kilometros

Figura 4: Relacion de kilometros recorridos por misma cantidad de energia
(Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2014; Viadonau, 2016)



El tiempo de vida de un barcos es 1.5 veces mayor que el tiempo de vida de un
vehiculo ferroviario y 5 veces mayor que el de un camién. (UN White Paper,

1996; Radmilovic’, Z., & Dragovic , B., 2007)

Los buques necesitan menos material (acero) en construccion para el transporte
de mercancias. Las barcazas necesitan 170 kg de acero en su construccion para
poder transportar 1 tonelada de carga mientras que los coches de los ferrocarriles

necesitan 250 kg por tonelada de carga. (Radmilovic,, Z.,& Dragovic,, B., 2007)

Los costes de infraestructura y mantenimiento son menores que las otras

modalidades de transporte. (UN White Paper, 2011)

60 Unidad: Euro por 1.000 tkm

50
40
30
20
10

0

4521 48,42

12,6

Carretera Farrocarril Fluvial

Figura 5: Costes de infraestructura en euros por tonelada-kilémetro
(Viadonau, 2016)

El coste del transporte de mercancias es menor que las otras modalidades de

transporte.
20
16,06
14,3
15
10 88 7,4
o e
Carretera Farrocarril Fluvial

H200 km ®1000 km

Unidad: Centimos de euro por tkm

Figura 6: Costes en céntimos de euro por tonelada-kilometro de mercancia
transportada (European Court of Auditors, 2015)
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e La seguridad en la navegacion. Es un factor muy importante cuando se habla del
transporte de mercancias peligrosas en grandes cantidades. No es normal que
suelan haber muchos accidentes en la navegacion y ésto se puede deber a la baja
densidad de trafico que se encuentra en las vias navegables interiores.
(Radmilovic, Z., & Dragovic', B., 2007)

Seglin el nimero accidentes mortales por tonelada-kilometro, el transporte de
mercancia fluvial es 50 veces mas seguro que el transporte por carreta y 5 veces

mas seguro que el transporte por ferrocarril. (UN White Paper, 2011)

120 102,4
100
80
61
60

40
20 12,3

3,7 0,4
. — ’

Carretera Fluvial Ferrocarril Ductos Aéreo

W Mercancias peligrosas Unidad: M toneladas

Figura 7: Transporte de mercancias peligrosas transportadas, 2005
(Dutch Inland Shipping Agency, 2009)

e Los costes externos’ en el transporte de la mercancia en la navegacion fluvial son
considerablemente menores (en cent/tkm) comparadas con las otras modalidades

de transporte. (Viadonau, 2016)

25 Unidad: cent/
’ 2,1
2
1,5
1 0,8
075 . 0’27
0 [
T. Carretera T. Ferroviario T. Fluvial

Figura 8: Costes externos del transporte de mercancia en cent/tkm, 2007
(Viadonau, 2016)

3 Los costes externos incluyen los accidentes, gases contaminantes, contaminacion de aire y contaminacion aciistica.



e Los barcos cuentan con un efectivo seguimiento y rastreo de mercancia gracias a
los Servicios de Informacion de los Rios (RIS), este servicio también permite

garantizar la seguridad de los barcos. (UN White Paper, 2011)

e La navegacion por vias navegables interiores solo necesita abarcar/ocupar
suelo/territorio cuando se necesita la construccion de vias navegables artificiales
(como canales), puertos o ductos. El impacto de esta ventaja se ve reflejada en el
medio ambiente ya que respeta directamente a los ecosistema y al entorno de las
personas (ej. Con la descongestion del trafico por carreta). (UN White Paper,

1996; Radmilovic, Z., & Dragovic , B., 2007)

T. Fluvial || 30000
T. Ferroviario ||| 34000

0 50000 100000 150000 200000 250000 300000 350000
W Hectareas

Figura 9: Construccion de territorio necesario para el transporte de la misma cantidad de carga,
2005 (UN White Paper, 1996; Radmilovic , Z., & Dragovic , B., 2007)

e Generacion de puesto de trabajo. La navegacion fluvial genera alrededor de

45.000 puestos de trabajo en Europa. (CCNR, 2016)

e Es un modalidad de transporte amigable con el medio ambiente. La
contaminacion del agua y la emisiones de ruido son insignificantes. (UN White
Papers, 1996) Las emisiones de ruidos en las vias navegables interiores
generalmente se encuentran apartadas de las ciudades/poblaciones (UN White
Paper, 2011) y al ser tan inferiores estos niveles de emision de ruido producidos
por las barcazas/buques no hay sistema de medicion para medirlos.

(Wasserstraflen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2014)
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Las emisiones de gases contaminantes son menores que otras modalidades de

transporte.
Hidrocarburos Oxido de Nitrogeno Particulas en
(CO) (NOy) suspension (PM)
Carretera 0,269 2,044 0,096
Ferrocarril 0,011 0,075 0,006
Buque fluvial 0,023 0,286 0,017
Avién 0,372 4,357 0,001

Unidad: gr/tkm

Figura 10: Emisiones de gases contaminantes en gr/tkm (WWF, 2002)

La contaminacién debido a las emisiones de CO; es notablemente inferior que las

otras modalidades de transporte.

Emisiones de CO2 por gr/tkm

164

48,1

—

20 334

Buque Fluvial Ferrocarril Camién

e Gramos de CO2

Figura 11: Emisiones de CO2 en gr/tkm
(Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2014)
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2.2 DESVENTAJAS DEL TRANSPORTE FLUVIAL DE MERCANCIAS

Las desventajas que presenta la navegacion fluvial frente a las otras modalidades de

transporte son:

La primera desventaja clara de la navegacion fluvial es la misma naturalidad de
los rios navegables. Debido a que no tiene conexiones naturales propias es
necesario la construccion de canales para poder unirlos entre ellos. Las vias
navegables no siempre se encuentran ubicadas exactamente en el los puntos donde
se encuentra todo el flujo de mercancias, por lo que es necesario proveerlas de
infraestructura como carreteras y vias farreas. (UN White Paper, 1996)

o La integracion de los rios a través de canales tiene un coste aproximado
de 13,75 ME por kilémetro, mientras que la construccion de un kilometro
de carretera cuesta aproximadamente 5-10 M€ y una via ferroviaria de alta
velocidad cuesta aproximadamente 17,5 M€ por kilometro. (Radmilovic

Z., & Dragovic', B., 2007)

La navegacion fluvial requiere niveles mas altos en la organizacion de la cadena
de transporte-producto. (UN White Paper, 1996) Por lo que necesita del transporte

por carretera o ferroviario para poder entregar la mercancia en el lugar de destino.

La velocidad de los buques fluviales es notablemente menor comparado con los

otros medios de transporte terrestre por lo que queda excluido de los medios de

transporte urgentes. (UN White Paper, 1996; Radmilovic', 7., & Dragovic', B.,
2007)

o Visto desde el punto de la velocidad que un barco fluvial suele navegar a

10- 20 km/h, éste queda desplazado por las otras modalidades de

transporte. Pero si se habla desde el punto de vista logistico; la “velocidad

comercial” que consiguen estos buques en largas distancias tomando en

cuenta que en las vias navegables interiores no hay atascos, los barcos

trabajan 24 horas y que son pocos los dias festivos en los que no se trabaja.

El transporte fluvial contradice esta desventaja ya que si se logra tener una

buena cadena logistica que regule este servicio, la velocidad real en los
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buques fluviales no afectaria en el servicio de transporte de mercancias.

(UN White Paper, 1996; Radmilovic, Z., & Dragovic', B., 2007)
Muchas veces la navegacion de los barcos fluviales se puede ver afectado por las
condiciones hidrologicas del canal y las condiciones meteorologias imprevistas.
Esto ocasiona inviabilidad en el transporte mercancias y segun la situacion lo
puede resultar menos rentable. (UN White Paper, 1996; Radmilovic, Z., &
Dragovic', B., 2007)



3 DEL MAR DEL NORTE HASTA EL MAR NEGRO A TRAVES DE RiOS Y
CANALES

3.1

CORREDOR FLUVIAL RIN-MENO-DANUBO-MAR NEGRO

El corredor fluvial Rin-Meno-Danubio-Mar Negro es una de las principales vias

navegables interiores en Europa. Navegar desde el Mar del Norte hasta el Mar Negro

ahora es posible gracias a la tecnologia que se aplico en las canalizaciones de los rios.

El corredor cuenta con una longitud total de

3.505 km, divido en 4 secciones:

Seccion 1 - La seccion del Rin: va
desde el puerto de Rotterdam hasta la
boca del rio Meno (539 km).

Seccion 2 - La secciéon del Meno
(tributario del Rin): trecho de rio que va
desde la ciudad de Maguncia hasta la
cuidad de Bamberg (384 km).

Seccion 3 - La seccion del Canal RMD:
cubre la totalidad de su longitud de
Bamberg hasta Kelheim (171 km).
Seccion 4 - La seccion del Danubio: va
desde el final del Canal RMD en
Kelheim hasta sus desembocadura en el

Mar Negro a través de sus canales

(2.411 km).

(CanalPlanAC, 2016)

B Seccion 1: Rin

B Seccion 2:
Meno

Seccion 3:
Canal RMD

B Seccion 4:
Danubio y
canales

Figura 12: Porcentaje longitud de
los rios que conforman el corredor
fluvial Rin-Meno-Danubio-Mar Negro
(CanalPlanAC, 2016)

Para entender la importancia de este corredero es necesario conocer las caracteristicas y

la importancia de las secciones que lo conforman, asi como algunos de los rios tributarios

de sus rios importantes que son de gran importancia en el transporte de mercancias por

vias navegables interiores europeas.
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Figura 13: Mapa del corredor fluvial Rin-Meno-Danubio-Mar Negro (Communitywalk)

3.1.1 El Canal Rin-Meno-Danubio o “Europa Canal”

Es posible llevar una carga de mercancia o simplemente navegar desde el Mar del Norte
(Puerto de Rotterdam) hasta el Mar negro (Puerto de Constanza) a través de las vias
navegables interiores internacionales europeas, y ésto se debe gracias a las canalizacion
realizada en el rio Meno (Alemania). Esta canalizacion conecta el rio Rin con el Danubio.

Actualmente llamado Canal Rin-Meno-Danubio (Canal RMD).

La canalizacion del rio Meno permite unir la navegacion fluvial en 14 paises:

- Paises Bajos

- Alemania

- Luxemburgo*
- Francia*

- Suiza

- Austria -

- Eslovaquia -

- Hungria
- Croacia -

- Ucrania

Serbia
Bulgaria
Moldavia

Rumania

* Qracias a la confluencia del Rin con el Mosela.



La idea inicial de la construccion de este canal se remonta al afio 793 con el emperador
Carlomagno, pero la construccion de este proyecto no se inicid hasta 1939 (un ano
después de que surgieran los planes para una nueva via navegable en 1938). Después de
la Segunda Guerra Mundial la ruta inicial del canal cambia. (Patrick M. Alderton, 2011)
En 1962 se expande el canal hasta llegar a Bamberg y entre 1970-1980 en la ultima
seccion por construir se crean problemas politicos que ralentizaron la construccion de una
seccion de 34 km de canal. Finalmente en septiembre 1992 se finaliz6 la construccion del
canal. Su construccion costo alrededor de 2.3 billones de euros. (Vodni koridor Dunaj—

Odra—Labe, 2016)

El Canal RMD tiene una longitud de 171 km (inicia en la ciudad de Bamberg y termina
en la cuidad de Kelheim) y alcanza una altitud de hasta 406 m sobre el nivel del mar.
Gracias a sus 16 esclusas de 185 m de eslora'y 2,7 m de calado es posible navegar a través

de ¢él. (Baltalunga, A., & Dumitrescu, D., 2008; Vodni koridor Dunaj—Odra—Labe, 2016)

El canal tiene una manga de 31 metros en el fondo y 55 en la superficie, cuenta con 4
metros de calado (exceptuando las esclusas que van desde Bamberg a Kelheim que tienen
2,7 m de calado) y permite el paso a buques/barcazas o convoyes con eslora y manga

maxima de 190 m y 11,45 m respectivamente. (Patrick M. Alderton, 2011)

Gracias a esta canalizacion se cred el corredor fluvial Rin-Meno-Danubio-Mar Negro que

es la ruta comercial por la que pasan los barcos para cruzar Europa. Esta ruta atraviesa 11

piases:
- Paises Bajos - Hungria - Moldavia
- Alemania - Croacia - Rumania
- Austria - Serbia - Ucrania
- Eslovaquia - Bulgaria
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3.1.2 ElRioRin

El rio Rin es una de las principales via navegable desde el interior de Europa en Suiza
hasta su delta®® en el Mar del Norte. El Rin se proclama actualmente como la principal
ruta comercial fluvial europea. El cauce del rio va hacia el norte desde su nacimiento en
los Alpes (Suiza) hasta su desembocadura en Hoek Van Holland*® (Paises Bajos). (Daniel

Seligman, 2008)

Le Havre

Mannheim

B Strasbourg

Figura 14: Mapa del rio Rin (CCNR)

3 Territorio triangular que se forma por los sedimentos en la desembocadura de uno o varios rios.
3% Principalmente porque su desembocadura se encuentra con el puerto de Rotterdam que es uno de los puertos mas
importantes del mundo y el mas importante de Europa.

3% Su puerto pertenece al complejo del puerto de Rotterdam.



La longitud total del Rin es de alrededor de 1.250 km, cuenta con una cuenca de 185.260
km® y un caudal de descarga de agua de aproximadamente 2300 m*/s. La Cuenca del Rin

se divide en 6 sectores (Ver Mapa en Anexo VII):

- Sector 1: El Rin de los Alpes - Sector 4: El Rin Central
- Sector 2: El Rin Alto - Sector 5: El Rin Inferior
- Sector 3: El Rin Superior - Sector 6: El Delta del Rin

(Uehlinger, U., & Wantzen, K., & Leuven, R,. & Arndt, H., 2009)

La Cuenca del Rin abarca los paises de:

- Alemania (56%) - Luxemburgo (<1%)
- Suiza (14%) - Austria (<1%)

- Francia (13%) - Liechtenstein (<1%)
- Bélgica (8%) - Italia (<1%).

- Paises Bajos (6%)

(Daniel Seligman, 2008)

De los 1.250 km de longitud del Rin actualmente solo es navegable en 886 km desde
Rheinfelden en Suiza hasta su desembocadura. La via navegable del Rin pasa por

ciudades importantes como:

- Basilea (Suiza) - Bonn (Alemania)

- Estrasburgo (Francia) - Colonia (Alemania)

- Meinheim (Alemania) - Diisseldorf (Alemania)

- Bingen (Alemania) - Duisberg (Alemania)

- Maguncia (Alemania) - Rotterdam (Paises Bajos)

(Daniel Seligman, 2008)

Sus principales tributarios son el Aar, Neckar, Meno (Alemania), Mosela (Alemania,
Francia y Luxemburgo) (Daniel Seligman, 2008) y gracias a las canalizaciones realizadas
se une con el Escalda (Francia, Bélgica y Paises Bajos), Sena (Francia), Elba (Alemania,
Republica Checa) y el Danubio (Alemania, Austria, Eslovaquia, Hungria, Croacia,
Serbia, Rumania, Bulgaria, Moldavia, Ucrania). (Uehlinger, U., & Wantzen, K., &
Leuven, R,. & Arndt, H., 2009)
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La poblacion asentada alrededor de la cuenca es de aproximadamente 58 M de personas.
El Rin aparte del transporte de mercancias del cual transporta 2/3 del total aproximado
de 540 M de toneladas de mercancias transportadas en la UE por vias navegables
interiores (Ver Tabla en Anexo XVII) (CCNR, 2016), también provee servicios de
transporte, produccion industrial, saneamiento urbanistico, ayuda a la agricultura,
turismo, agua aproximadamente para 25 M de personas y tiene gran importancia en
generacion de energia eléctrica (Uehlinger, U., & Wantzen, K., & Leuven, R,. & Arndt,
H., 2009; CCNR, 2016). El Rin permite abastecer de energia eléctrica a mas de 50 M de
personas a través de la red eléctrica europea coordinada por la Unién para la Coordinacion

de Produccidn y transmision de la Electricidad (UCPTE’"). (Vincent Lagendijk, 2015)

Los principales puertos de transbordo de mercancias en el Rin son (CCNR, 2016):

Colonia I 11,06
Maguncia I 3,02
Estrasburgo I 7 4
Neuss I 7, |
Ludwigshafen I, 7,04
Karlsruhe N 6,57
Basilea I 6,33
0 2 4 6 8 10 12

® Mercancias transbordadas Unidad: M de toneladas

Figura 15: Mercancias transbordadas en los puertos mas importantes del Rin, 2015
(CCNR, 2016)

37 . . . . .. st r r :
Coordina las operaciones de desarrollo y crecimiento de la electricidad en la red de transmisioén de energia eléctrica
europea. Permite a todos los Estados y empresas privadas a entrar en el marcado de la generacion y transmision de

electricidad. Actualmente la red llega desde Polonia hasta Portugal.



Total aproximado de mercancias transportadas en el 2015 a través del Rin:

2
00 185,6
180
160
144,4
140
B Mercancias transportadas en la
120 . .
region del Rin
100 B Mercancias transportadas por los
rios tributarios del Rin
80 B Mercancias transportadas por el Rin
60
40
20
0

Total Total Unidad: M toneladas

Figura 16: Total aproximado de mercancias transportadas en el rio Rin, 2015
(CCNR,2016)

Clasificacion de mercancias transportadas por el Rin:

B Agricultura y silvicultura
B Productos Alimenticios
B Hierro/Cobre
Metales
B Materiales de Contruccion
B Carbon
B Hidrocarburos
B Productos Quimicos

B Contenedores

Figura 17: Clasificacién y porcentaje de mercancias transportadas en el Rin
(sin tomar en cuenta sus tributarios), 2015 (CCNR, 2016)
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No solo el transporte de mercancias se encuentra en desarrollo en el Rin también el
transporte de pasajeros en cruceros fluviales se encuentra en auge. Este servicio ha

crecido un 17% en el 2015 en relacion al 2014. (CCNR, 2016)

Los paises que se encuentran en la region del Rin generan aproximadamente 35.000

puestos de trabajo relacionados directamente con la navegacion fluvial (CCNR, 2016).

16000
14000
12000 4080
10000
8000
923
6000
10000
4
000 1081 6378
2000 3358
2082
0
Paises Bajos Francia* Alemania Bélgica Otros
W Puestos de Trabajo Compatias * Datos de Francia, 2013.

Figura 18: Numero aproximado de empleos en relacion a la navegacion fluvial
creados en la region del Rin, 2014 (CCNR,2016)



3.1.2.1 Corredor fluvial Rin-Alpes
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CCNR, 2016) Figura 19: Corredor Rin-Alpes (European Commission)

3.1.3 El Rio Danubio

El rio Danubio es el segundo rio mas largo de Europa después del Volga en Rusia. Es un
rio de gran importancia desde los siglos XIX y XX, ya que el controlar la desembocadura
del Danubio otorgaba un estatus de poderio regional. Su importancia era tan grande que

Napoleén Bonaparte llamé al Danubio como “El Rey de los rios Europeos”. Esta

*¥ Es un programa que consiste en cientos de proyectos los cuales tienen la finalidad de asegurar y reforzar la cohesion,
la interconexion, interoperabilidad y el acceso de la red de transportes europea (Ver Mapa en Anexo Il “TEN-T CORE
NETWORK CORRIDORS”).

39 El corredor incluye los paises de Italia y Bélgica, pero la navegacion fluvial de este corredor no es posible en estos

paises.
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importancia actualmente se debe a que permite a paises’ sin conexion natural al mar
tener una via para poder acceder al Mar Negro y conectar con el oeste, centro y sureste
europeo. También su importancia econdomica ha crecido desde la construccion del Canal

RMD vy el Canal Danubio-Mar Negro. (Baltalunga, A., & Dumitrescu, D., 2008)

Figura 20: Mapa del rio Danubio (dcen)

El origen del Danubio lo ubicamos en la region de Selva Negra en Alemania y desemboca
en el Mar Negro en Rumania. La Cuenca del rio Danubio mide aproximadamente 796.000
km® y es parte de 18 paises (Daniel Seligman, 2008), pero el Danubio naturalmente
atraviesa el territorio de 10 paises. (Viadonau, 2016) Tiene una longitud total aproximada
de 2.850 km y un caudal de descarga de agua anual aproximada de 6.500 m’s.
(Baltalunga, A., & Dumitrescu, D., 2008; Daniel Seligman, 2008)

40 Austria, Reptblica Checa, Eslovaquia y Hungria.



La Cuenca del Danubio abarca los paises de:

Albania (<,1%)

Austria (10%)

Bosnia (4,6%)

Bulgaria (5,9%)
Croacia (4,4%)
Republica Checa (2,9%)
Alemania (7 %)
Hungria (11,6%)

Italia (<,1%)

(Daniel Seligman, 2008)

Macedonia (<,1%)
Moldavia (1,6%)

Polonia (<,1%)

Rumania (29%)
Serbia-Montenegro (11,1%)
Eslovaquia (5,9%)
Eslovenia (2%)

Suiza (,2%)

Ucrania (3,8%)

La Cuenca del Danubio también se encuentra divido en 3 sectores (Ver Mapa en Anexo
VIIl)y la via navegable (en lo referente al transporte de personas y de mercancias) del

Danubio se divide 3 secciones de igual forma:

- Sector 1: Cuenca Superior del Danubio
o Seccion 1: Danubio Superior:
* Alemania, Austria, Eslovaquia y tramos de Hungria.
- Sector 2: Cuenca Intermedia del Danubio
o Seccidn 2: Danubio Central:
* Hungria, Croacia y tramos de Serbia.
- Sector 3: Cuenca Inferior del Danubio
o Seccion 3: Danubio Inferior:
= Serbia, Rumania, Bulgaria, Moldavia y tramos de Ucrania.

(CCNR, 2016)

El Danubio atraviesa los paises de:
- Alemania (203 km) -
- Austria (351 km) -

Croacia (138 km)
Rumania (1.559 km)

- Eslovaquia (169 km) - Bulgaria (471 km)
- Serbia (587 km) - Moldavia (0,55 km)
- Hungria (419 km) - Ucrania (170 km)

(Viadonau, 2016)
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De los 2.850 km de longitud del Danubio solo son navegables aproximadamente 2.500
km entre Kelheim (Alemania) y Sulina (Rumania). (Ver Tabla en Anexo IX) (Viadonau,

2016) Dentro de la via navegable del Danubio éste atraviesa ciudades importantes como:

- Ulm (Alemania) - Belgrado (Capital de Serbia)

- Ratisbona (Alemania) - Novi Sad (Serbia)

- Ingolstadt (Alemania) - Ruse (Bulgaria)

- Passau (Alemania) - Drobeta-Turnu Severin (Rumania)
- Viena (Capital de Austria) - Braila (Rumania)

- Linz (Austria) - Galati (Rumania)

- Bratislava (Capital de Eslovaquia) Izmail (Ucrania)
- Budapest (Capital de Hungria)

(Baltalunga, A., & Dumitrescu, D., 2008; Daniel Seligman, 2008)

El Danubio cuenta con 300 rios tributarios de los cuales 120 son importantes y solo 39

son navegables. (Baltdlunga, A., & Dumitrescu, D., 2008)

Dentro de los 18 paises que abarca la Cuenca del Danubio habitan alrededor de 80 M de
personas (Baltalunga, A., & Dumitrescu, D., 2008) y al igual que el Rin, el Danubio y sus
tributarios son utilizados para el transporte de mercancias, transporte de pasajeros,
turismo, generacion de energia eléctrica y abastece de agua alrededor de 10 M de
personas. (Daniel Seligman, 2008) Entre 1960 y 1990 el Delta del Danubio se rompi6 en
pequetios lagos los cuales ya no se encuentran interconectados entre si, ésto se hizo para
apoyar la agricultura, pesca y silvicultura de la region. (Katie Rose, 2010) A través del
Danubio es posible el paso de pequefios y medianos barcos maritimos que pueden navegar
rio arriba (169 km) desde la desembocadura del rio en el Mar Negro hasta Braila
(Rumania) y por medio de embarcaciones fluviales que pueden navegar desde el Mar

Negro hasta el Mar del Norte gracias al Canal RMD. (Daniel Seligman, 2008)



El Movimiento de mercancias en los principales puertos del Danubio, 2013-2014 fue:
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Figura 21: Movimiento de mercancias en los principales puertos del Danubio
(Danube Commission)

El volumen total aproximado de mercancias transportadas en el Danubio en el afio 2013-

2014 fue de wun total de 45.791.000 de toneladas y se desglosan en:
Unidad: 1000 toneladas
* Datos de 2013
25000
19092
20000 0
15000 13966
9669
10000
5000 2420
459 185
0
Mercancias Mercancias  Canal de Sulina Brazo de mar Canal Danubio- RMD Canal
transportadas transportada que * Kiliya Mar Negro *
entre los estados han salido de los
riberefios estados
riberefios

Volumen de mercancias que entraron a través de otras vias navegables

Figura 22: Volumen total mercancias transportadas entre los Estados del Danubio, 2013-2014
(Danube Commission)
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Clasificacion de mercancias transportadas por el Danubio:

® Productos agricolas, pesca 'y
silvicultura

B Hidrocarburos (crudo y gas
natural)

™ Minerales

= Productos alimenticios

B Prodcutos refinados del petréleo

B Productos quimicos

B Minerales no metalicos

B Productos derivados del acero

B Mercancias no identificadas

B Otras mercancias

Figura 23: Volumen total mercancias transportadas entre los Estados del Danubio, 2013-2014
(Danube Commission)

3.1.3.1 Canal Danubio-Mar Negro

El canal Danubio-Mar Negro fue inaugurado en 1984. Tiene una longitud de 64 km, una
manga de entre 70-80 m, cuenta con 6 m de calado (Baltdlunga, A., & Dumitrescu, D.,
2008), y cuatro esclusas ayudan a su navegabilidad. (Viadonau, 2016) Este canal
favorece el transporte de mercancias recortando la distancia entre el puerto de Rotterdam
y el puerto de Constanza en Rumania gracias al Canal RMD. (Baltilunga, A., &
Dumitrescu, D., 2008) El trafico de mercancias en el afio 2013-2014 fue de casi 14
millones de toneladas (que representa casi el 31% de las mercancias transportadas en el

Danubio). (Danube Commission, 2016)

THE BLACK SEA e .

Figura 24: Canal Danubio-Mar Negro (NEWADA)



3.1.3.2 Corredor fluvial Rin-Danubio

El corredor fluvial Rin-Danubio (Ver Mapa en Anexo X) pertenece al programa TEN-T
y cuenta con una longitud de 2.860 km (CCNR, 2016). Gracias a la conexion del rio meno
y el Danubio se pueden conectar las regiones centrales de Estrasburgo y Frankfurt por
sur del Alemania con Viena, Bratislava, Budapest y finalmente con el Mar Negro. El
corredor proporciona un enlace entre oeste-centro-este europeo conectando Francia,
Alemania, Austria, Republica Checa, Eslovaquia, Hungria, Rumania y Bulgaria a través

de las distintas modalidades de transporte. (Karla Peijs, 2015)

La principal via navegable en este corredor es el Danubio y gracias al Canal RMD se
conecta con el Meno y el Rin, pero el transporte fuerte de mercancias se concentra en la
parte oeste del corredor entre Alemania, Austria, Reptblica Checa y Eslovaquia. Entre
Republica Checa y Eslovaquia se transportan mas de 18 M de toneladas y entre Austria

y Alemania alrededor de 14 M de toneladas. (CCNR,2016)
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Figura 25: Via navegable y puertos del Corredor Rin-Danubio (European Commission)
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El porcentaje de transporte de mercancias en este corredor segin la modalidad de

transporte es:

B Carretera

Ferrocarril

|

Figura 26: Porcentaje de mercancias transportadas en el corredor fluvial Rin-Danubio segun el
modo de transporte (CCNR, 2016)



3.1.4 Los Tributarios

3.1.4.1 ElRio Meno

El rio Meno es la pieza clave en la conexion del Rin con el Danubio. En consecuencia a
su canalizacion realizada en 1992 se hizo posible el Corredor Rin-Meno-Danubio-Mar
Negro. El rio se encuentra en Alemania y se forma por la uniéon del Meno Rojo con el
Meno Blanco en la ciudad de Maguncia. Tiene una longitud aproximada de 530 km en
los que 387 km son navegables con un calado méaximo de 2,50 m. El rio Meno va desde
Bamberg a Maguncia donde se une con el Rin. (Water-ways, 2016) Cuenta con un total

de 34 esclusas a lo largo de todo el rio. (CanalPlanAC, 2016)

Esta via pasa por Frankfurt a 30 km rio arriba desde la unién del Meno con el Rin, es una
de las ciudades mas importantes de Alemania y la quinta mas grande en densidad de
poblacion. El puerto de Frankfurt es un puerto importante en el transporte de mercancias
a granel y tiene una capacidad para almacenar hasta 45.000 TEUs. En 2007 mas de 1600
barcos cargaron alrededor de 2.2 millones de toneladas (incluyendo 36.000 TEUs). El
puerto se encuentra bien conectado con vias de ferrocarril y con carreteras. (World Port

Source, 2016)
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Figura 27: Puertos del Rio Meno (Water-ways, 2016)
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3.1.4.2 El Rio Mosela

El rio Mosela es uno de los principales tributarios del Rin y pasa a través de Alemania,
Francia y Luxemburgo. Nace cerca de Col de Bussang (Francia) y desemboca en el Rin
en Coblenza (Alemania), tiene una longitud de 520 km de los cuales 394 km son
navegables y cuenta con 28 esclusas/presas las cuales permiten la navegacion a barcos
fluviales grandes®'. (The Moselle Commission‘s Administrative Office, 2012) Sus

puertos principales son Metz, Thionville (Francia) y Tréveris (Alemania). (CCNR, 2016)

El transporte de mercancias en el Mosela en el afio 2015 fue de un total de 10.8 M de
toneladas (incluyendo 11.000 TEUs*). (CCNR, 2016) Pero la economia en el Mosela no
se limita en el transporte de mercancias, el turismo en el Mosela también contribuye en
el aumento de trafico de esta via. En el afio 2012 navegaron a través del Mosela
aproximadamente 12.000 barcos de carga y 5.000 barcos de pasajeros. A parte de la
navegacion el Mosela cuenta con 28 plantas de generacion de energia eléctrica que se
encuentran ubicadas en cada una de las presas (donde se encuentra la energia

concentrada). (The Moselle Commission‘s Administrative Office, 2012)

\ Rhine

LUXEMBOURG

GERMANY

FRANCE

/

Moselle / Rhine

Figura 28: El Rio Mosela (Moselle Commission)

*! Barcos de hasta 172 m de eslora y 11,4 m de manga.

42 Se estima que el potencial del Mosela en el transporte de carga en contenderos sera de 100.000 TEUs en 2030.



3.1.4.3 El Rio Sava

El rio Sava es uno de los principales rios tributarios del Danubio y se encuentra dentro
del corredor fluvial Rin-Danubio (Karla Peijs, 2015). Tiene su origen al oeste de
Eslovenia en los Alpes Julianos (Water-ways, 2016) y recorre 944 km hasta su
confluencia con el Danubio en Belgrado. De los tributarios del Danubio es el tercero mas
largo y el que mas agua descarga (1.564 m’/s). (International Sava River Basin

Commission, 2008)

El rio atraviesa los paises de:
- Eslovenia - Bosnia
- Croacia - Serbia

(International Sava River Basin Commission, 2008)

El Sava conecta a las capitales de Liubliana (Eslovenia), Zagreb (Croacia) y Belgrado
(Serbia). Actualmente el rio es navegable hasta el kilometro 377 (Slavonski Brod-
Croacia) para buques grandes y hasta el kilémetro 583 (Sisak-Croacia) para barcos

pequeiios. (International Sava River Basin Commission, 2008).

Figura 29: El Rio Sava (Irb)
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4 UN MEDIO DE TRANSPORTE ECOLOGICO EN BUSCA DEL DESARROLLO
SOSTENIBLE

4.1 La Navegacion Fluvial un Medio de Transporte Ecoldgico

La navegacion fluvial se encuentra reconocida como la modalidad de transporte mas
ecologica (UN White Paper, 2011) sobre todo en relacion a las emisiones de los gases
contaminantes, pero especialmente a las emisiones de dioxido de carbono (CO,) (ver
Figura 10). (Juha Schweighofer, 2007) No obstante el desarrollo de esta activada continua
encontrandose con impedimentos respecto la preservacion del estado natural de los rios

y sus ecosistemas. (UN White Paper, 2011)

En la mayoria de los casos (exceptuando el rio Sava) las cuencas de los rios se encuentran
bajo la responsabilidad de distintas autoridades internacionales®™. (BfG, 2014) Las
cuencas mas importantes son la Cuenca del rio Danubio y la Cuenta del rio Rin que se
encuentran bajo la responsabilidad de la Comision Internacional para la Proteccion del
Rio Danubio (ICPDR) y la Comision para la Proteccion del Rin (ICPR) respectivamente.
Las diferentes Comisiones de los rios (DC, CCNR y ISRBC) cada vez prestan mas
atencion a todos los aspectos medioambientales que afectan a la navegacion fluvial. (UN

White Paper, 2016)

Todos los aspectos y resoluciones referentes a la prevencion de la contaminacion, gestion
de desechos y requerimientos técnicos de las embarcaciones se encuentran desarrollados

por la CEPE y las distintas Comisiones de los rios. (UN White Paper, 2011)

43 Autoridades Internacionales de las Cuencas de los Rios: Comision Internacional para la Proteccion del Rio Danubio
(ICPDR), Comision para la Proteccion del Rin (ICPR), Comision Internacional para la Proteccion de la Contaminacion
del Rio Oder (ICPO), Comision Internacional para la Proteccion del Rio Elba (IKSE-MKOL), Comision Internacional
para la Proteccion de los Rios Mosela y Sarre (ICPMS), Comision del Rio Mekong (MCR) y Autoridad de la Cuenca
del Rio Niger (NBA).
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La CEPE y la UE por medio de diferentes instrumentos como La Convencion de
Evaluacién de Riesgos de Impacto Medioambiental o de diferentes directivas europeas**
se encarga de estudiar todo lo relacionado en la evaluacién de riesgos en proyectos
relacionados con la navegacion. Estos instrumentos permiten realizar consultas publicas
y consultas intergubernamentales para proyectos que se encuentren en etapas tempranas
de desarrollo, o bien para la planificacion estratégica en la gestion y desarrollo de las

cuencas hidrograficas. (UN White Paper, 2011)

También la CEPE en cooperacion de otras comisiones de la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU) se encarga de supervisar, implementar y evaluar distintas herramientas en
relacion a las emisiones de CO; realizadas por las distintas modalidades de transporte. La
finalidad de este proyecto es la de generar una herramienta que analice e informe sobre
las evaluaciones de las emisiones de CO; realizadas por los distintos medios de transporte,
con el objetivo de permitir a todos los Estados partes de la UE optimizar los recursos

energéticos. (UN White Paper, 2011)

4.1.1 Acuerdo Internacional Europeo sobre el Transporte de Mercancias Peligrosas

por Vias Navegables Interiores

El Acuerdo Internacional Europeo sobre el transporte de Mercancias Peligrosas por Vias
Navegables Interiores (ADN) se cre6 en Ginebra en mayo de 2000 durante la Conferencia
Diplomatica organizada por la Comision Econdmica de las Naciones Unidas para Europa

y la CCNR. (UNECE, 2016)

De esta Conferencia Diplomatica resulta el “Acta Final de la Conferencia” firmada por
15 paises® y una resolucién la cual también fue adoptada. Esta resolucién establece la

creacion del mecanismo para la entrada en vigor del ADN. A su vez se incluye la

* Directivas Europeas: 85/337/EEC sobre Evaluacién de Impacto Medioambiental, 2001/42/EC sobre Evaluacion de
Estrategias Medioambientales, 2000/60/EC directiva que establece un marco de trabajo para la accion Comunitaria en
el ambito de la politica de aguas.

45 Austria, Bélgica, Croacia, Republica Checa, Francia, Alemania, Hungria, Italia, Paises Bajos, Polonia, Rumania,

Rusia, Eslovaquia y Suiza.



preparacion de los procedimientos que deberan realizar las sociedades de clasificacion.

(UNECE, 2016)

La CEPE invit6 a la CCNR para llevar a cabo una reunion conjunta de expertos para
establecer el procedimiento de implementacion de la entrada en vigor del acuerdo. Este
conjunto de expertos después la entrada en vigor se convertirian en el Comité de

Seguridad del ADN. (UNECE, 2016)

El ADN entr6 en vigor en Febrero del 2008. El acuerdo consiste en un documento
principal®® y su anexo contiene las descripciones de las regulaciones que se deberan
cumplir. Actualmente no se encuentra firmado por todas las partes firmantes del “Acta
Final de la Conferencia” celebrada en Ginebra del 2000 (Ver Documento en Anexo XI
“Estados Contratantes del ADN”) (UNECE, 2016), por lo que a diferencia del Rin y del
Mosela las regulaciones del ADN no son aplicables todavia a todos los Estados riberefios
del Danubio. (SPIN-TN, 2004) Las ultimas enmiendas realizadas se hicieron el 2015 y
entraran en vigor en enero del 2017. (UNECE, 2016)

El ambito de aplicacion del ADN es exclusivo para el transporte internacional de
mercancias en aguas interiores. No serd aplicable para barcos que naveguen por rutas
maritimas que forman parte de la navegacion interior asi como tampoco sera aplicable a
buques de guerra y a buques propiedad del estado que sean utilizados con fines no

comerciales. (UNECE, 2016)

Las Regulaciones anexadas en el acuerdo se conforma en 9 partes:

L. Disposiciones Generales.
II. Clasificacion (de mercancias peligrosas).
II.  Listado de mercancias peligrosas, disposiciones sobre las limitacion de

cantidad de mercancias exceptuadas.
IV.  Disposiciones sobre la utilizaciéon de recipientes, tanques y unidades de
transporte de mercancia a granel.

V. Disposiciones de consignacion.

46 E1 documento principal es el acuerdo en si que cuenta de 3 capitulos y 23 articulos.
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VI.  Requerimientos para la construccion y comprobacion de recipientes (incluye
los GRG/IBC* y de mayor tamafio), tanques y unidades de transporte de
mercancias a granel.

VII.  Requerimientos sobre carga, transporte, descarga y manejo de la mercancia.

VIII. Disposiciones sobre la tripulacion del buque, equipo, operaciones y
documentacion.

IX.  Reglas de Construccion (de los barcos).

(UN ADN, 2011)

Y la finalidad de las regulaciones del ADN van encaminadas en conseguir:
e Altos niveles de seguridad en el transporte de mercancias peligrosas a través de
vias navegables interiores.
e Proteccion del medio ambiente y prevencion de la contaminacion de accidentes
durante transporte de la mercancia.
e Facilitacion de las operaciones de transporte y promocionar el comercio
internacional de mercancias peligrosas.

(ECOLEX, 2016)

4.1.2 Guia Internacional sobre la Seguridad de la Navegacion de Barcazas-Tanque y

Terminales

Proyecto iniciado en enero de 1996 por la CCNR y Foro Maritimo Internacional de las
Compaiias Petroleras (OCIMF). Forman parte también todas las asociaciones de la
industria que estan relacionadas con el transporte de mercancias peligrosas por vias
navegables interiores. En 2007 se une a este proyecto la Sociedad Internacional de

Operadores de Gaseros y Terminales (SIGTTO). (CCNR, 2009)

El objetivo de la Guia Internacional sobre la Seguridad de la Navegacion de Barcazas-
Tanque y Terminales (ISGINTT), es proporcionar recomendaciones adicionales a las

medidas ya propuestas con la finalidad de mejorar la seguridad en el transporte de

47 Contenedor industrial reusable estandarizado disefiado para el transporte de mercancias liquidas o a granel. Cuenta
con una capacidad de 1 a 3 m*® como méximo que permite la posibilidad de ser manipulado mediante carretilla elevadora

y/o en transpaleta.



mercancias peligrosas transportados por vias navegables interiores (transportadas en
barcazas-tanque) y la manipulacioén de estas mercancias en las terminales. La aplicacion
de esta guia en la industria del transporte de mercancias por vias navegables cuenta con

el apoyo politico de la CCNR. (CCNR, 2009)

4.1.3 Régimen Europeo de Inspeccion de Barcazas

El Régimen Europeo de Inspeccion de Barcazas (EBIS) inicia sus operaciones en julio de
1998. El régimen es creado por compafiias quimicas y petroleras con la finalidad de
mejorar la seguridad en las operaciones de las barcazas-tanque. El objetivo principal de
EBIS es el de intercambiar datos relacionados con la seguridad y calidad de las barcazas,
dichos datos podran ser tomados en cuenta por los miembros de EBIS para la utilizacion

de las barcazas o bien para la recepcion de las barcazas en las terminales. (EBIS, 2012)

Otro de sus objetivos es también el de inspeccionar todas las barcazas anualmente. Todos
los miembros de EBIS aceptan un cierto nimero de “Inspecciones EBIS” realizadas por
inspectores EBIS. Una vez que el inspector introduce su informe en la base de datos, siete
dias después esta informacion se encuentra disponible exclusivamente para los miembros.

La aprobacion del uso de las barcazas queda en manos de cada compaiiia. (EBIS, 2012)

4.1.4 Proyecto de Modernizacion de los Barcos para el Transporte de Mercancias por

Vias Navegables Interiores — MoVe IT!

El proyecto de Modernizacion de los Barcos para el Transporte de Mercancias por Vias
Navegables Interiores (MoVe IT!) fundado por FP7** (MoVe IT!, 2016) tuvo una
duracién de 3 afos (11.2011-10.2014) y un total de 23 miembros. (TRIP, 2016)

El tiempo de vida de las embarcaciones suele ser alrededor de 30 afios lo que deja a la
industria con unidades desactualizadas. Mientras mas afios tengan los barcos menor es su

posibilidad de adaptarse a los nuevos avances tecnoldgicos, por lo que con el paso de los

48 7° Programa de Investigacion y Desarrollo (7 th Framework Programme for Research and Technological

Development). Programa subvencionado por la UE. Con una duracion que fue del 2007 al 2013.
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afios su rendimiento econémico deja de ser mejor que el transporte por carretera. Es
imposible remplazar una flota entera debido a la falta de capacidad de construccion de

los barcos. (MoVe IT!, 2012)

La idea principal MoVe IT! es la modernizacion (en el sentido fisico como en el sentido
operacional) de la flota de barcos fluviales enfocandose especialmente en mejorar los
barcos ya existentes y a las aplicaciones de nuevas tecnologias en la infraestructura y el
mejor aprovechamiento de las otras modalidades de transporte. Teniendo como uno de
sus principales objetivos del proyecto el mejorar el rendimiento medio ambiental de los
buques (Schweighofer, J., & Gyorgy, D., & Hargitai, C.,& Hillier, 1., & Sabitz, L., &
Simongati, G., & Gille, J., & deSwart, L., 2014; MoVe IT!, 2012) asi como también
enfocarse en el cambio climdtico y reforzar la seguridad de las embarcaciones. (MoVe

IT!, 2016)

El proyecto MoVe IT! estudiaba las reducciones de los gases contaminantes (CO,, NOy
y PM) como también estudiaba las reducciones que se generaban en los gastos de costes
externos. (Schweighofer, J., & Gyorgy, D., & Hargitai, C.,& Hillier, 1., & Sébitz, L., &
Simongati, G., & Gille, J., & deSwart, L., 2014)

Se pudo llegar a comprobar en un estudio llamado “Analisis Econémico y Medio
Ambiental de los 5 buques de MoVe IT!” realizado en 2014, que mediante la aplicacion
de mejoras o modernizaciones hechas a 5 barcos se lograron en todos los casos conseguir
reducciones econdmicas que podrian ser amortizadas en menos o mas anos segun el
barco. (Schweighofer, J., & Gyorgy, D., & Hargitai, C.,& Hillier, 1., & Sabitz, L., &
Simongati, G., & Gille, J., & deSwart, L., 2014)

Algunas de la conclusiones del analisis fueron:
e Utilizando los motores de buques ya existentes como el CCNR 2 con los
accesorios recomendados SCR* vy filtro de PM, se conseguiria una reduccién del

75% del total de los gastos de los costes externos (referentes a los costes externos

49 Reduccion Catalitica Selectiva (Selective Catalytic Reduction), con la ayuda de un catalizador convierte el NOx en,

nitrégeno (N,), en agua (H,O) y una muy pequeiia cantidad de CO,.



causados por las emisiones de CO,, NOx y PM). Esta reducciéon en costes

externos’’ equivale aproximadamente a 1.500 M de euros por afio.

e La modernizacion de un motor ya existente es una transformacion importante la
cual requiere una gran inversion de dinero por lo que no sera posible conseguir
los niveles de emisién exigidos ya que dichos niveles son muy estrictos. Esto
podra alcanzarse segun la tecnologia que se vaya consiguiendo la cual podré hacer

a estas modificaciones aplicables en un futuro.

e De la comparacion hecha de los buques de MoVe IT! con las diferentes clases de
camiones del transporte por carretera se pudo obtener que:
Los barcos presentaron unos resultados superiores en la emision de gases (hasta
de un 25% - 50% menos emisiones de CO, y didxido de azufre (SO,) en gr/tkm)
comparados con la clase camiones EURO III e incluso comparado con la clase de
camiones EURO VI°'. Respecto a las emisiones de NOx todos los barcos menos
uno (Herso 1) emitieron niveles similares a la clase de camiones EURO IV SCR
(equipados con SCR). En cuanto las emisiones de PM generadas por la clase
camiones EURO IV SCR o clases superiores son mejores que las emisiones

generadas por los buques MoVe IT! (Ver Tabla en Anexo XII).

e Algunas mejoras en los barcos suelen ser mas factibles que otras, los costes de
estas mejoras son razonables (en el sentido de que pueden ser amortizadas)
comparado con la cantidad de combustible que se ahorrard y con la posibilidad de

aumentar la carga del barco (Ver Tabla en Anexo XIII).

e Segln el porcentaje de los costes externos de la flota de la UE, la reduccion de un
10% de consumo de combustible de un buque reduciria los costes externos
referentes a CO,, NOx y PM en 20.000 € por aio.

(Schweighofer, J., & Gyorgy, D., & Hargitai, C.,& Hillier, 1., & Sabitz, L., &
Simongati, G., & Gille, J., & deSwart, L., 2014)

%% Los costes externos de la flota de la UE del afio 2012 fueron aproximadamente de 102 M de euros por CO,, 1.200 M
de euros por NOx y 550 M de euros por PM.

51 . . , . . .
Camiones que cuentan con los niveles més estrictos respecto a las emisiones de gases contaminantes.
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4.2 En Busqueda del Desarrollo Sostenible

La navegacion fluvial ha demostrado ser un medio transporte eficiente y ecoldgico, pero
es necesario también generar un desarrollo sostenible en aras de seguir mejorando y

manteniendo la industria en beneficio de todos.

Define la ONU desarrollo sostenible como:

"Un desarrollo que satisfaga las necesidades del presente sin poner en peligro
la capacidad de las generaciones futuras para atender sus propias necesidades"

(Comisién Mundial del Medio Ambiente de la ONU, 1983)

Para lograr conseguir un desarrollo sostenible en la industria de la navegacion fluvial se
establecieron unas serie de recomendaciones segin estudios realizados y distintas
declaraciones politicas, como la declaracion adoptada por la Conferencia Paneuropea
sobre el Transporte en Vias Navegables Interiores en Budapest en septiembre de 2006,
distintas consultas realizadas a la Comisién Europea, a las Comisiones de los rios y a las
organizaciones regionales e internaciones competentes en este ambito. (UN White Paper,

2011)

Segun estas recomendaciones nos llevaran a un desarrollo sostenible del sector:
e Hacer un uso completo de los mecanismos que Paneuropea ofrece para coordinar
el desarrollo de la red de “E Waterways”.
El AGN ya tiene como objetivo la busqueda del desarrollo en la red de “E
Waterways” por lo que se convierte en una herramienta estratégica para la
coordinacion internacional en el desarrollo y construccion de la red.
La CEPE pide que a los paises que no ha ratificado el ADN que lo ratifiquen para

poder abordar junto con ellos las responsabilidades que derivan de la ratificacion.

e Coordinar y apoyar las medidas para modernizar la flota a nivel Paneuropeo.
La modernizacion de la flota es una razén que brinda eficiencia energética y
sostenibilidad al transporte fluvial, pero la modernizacion de la flota conlleva una

gran inversion de dinero (lo cual perjudica su progreso y por lo tanto repercute



directamente en el medio ambiente). Motivo por el cual la CEPE propone
fortalecer el trabajo sobre el mantenimiento en las normas de requisitos técnicos
para el transporte fluvial, promocionar la realizacion de estudios especificos sobre
la modernizacion, mejora del rendimiento/eficiencia de los buques e invita a los
paises a intercambiar experiencias sobre los aspectos econémicos que conlleva la

modernizacion de la flota.

Promover el uso del Servicio de Informacion de los Rios y las demas tecnologias
de informacion y comunicacion.

El uso del RIS deberia contar con mas apoyo en la navegacion fluvial ya juega un
papel crucial para garantizar la seguridad y fiabilidad de esta actividad. Los
expertos juegan un papel muy importante en el desarrollo de las nuevas
tecnologias. Para lograr conseguir un avance respecto a las nuevas tecnologias es
necesario la adaptacion constante de las normas internaciones y de las reglas para

la navegacion en vias navegables interiores.

Respuesta rapida y eficaz a los requerimientos de los nuevos mercados.

La adaptacion rapida y eficaz a los nuevos mercados puede ampliar las
oportunidades de mejorar la rentabilidad y sostenibilidad en el transporte de
navegacion interior. Como por ejemplo el auge que presenta el transporte de
mercancias por contenedores. Al aumentar el tonelaje transportado por barcos
repercute directamente en el descongestionamiento de las carreteras, reduce las
emisiones de gases contaminante y segun sea el caso puede llegar a ser mas
rentable. Deben tomarse medidas para mejorar las operaciones en los puertos
mejorando los procedimientos legales, administrativos y logisticos.

La CEPE recomienda la cooperacion entre las distintas modalidades de transporte
a través reuniones entre los distintos organismos de la CEPE y las distintas
organizaciones de transporte en relacion al desarrollo logistico del transporte
intermodal, el cual debe ser promovido por los acuerdos internacionales

pertinentes.
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Llevar el mercado de trabajo a un nivel Paneuropeo.

La declaracion adoptada por la Conferencia Paneuropea sobre el Transporte en
Vias Navegables Interiores en Budapest hizo mucho hincapié en facilitar la libre
circulacion de las tripulaciones europeas, asi como también la del reconocimiento

de las licencias/titulo de Patron de una embarcacion.

Hacerle frete a los retos medioambientales y a los gases de efecto invernadero.
Todos los aspectos medioambientales deben llevarse también a un nivel
Paneuropeo. Las distintas recomendaciones y procedimientos para disminuir el
impacto medio ambiental del transporte fluvial (hechas por las comisiones para la
navegacion y medio ambiente) deben de ser desarrolladas y talvez en futuro deben
poder ser afadidas en los acuerdos internacionales existentes.

La CEPE recomienda también que se debe apoyar en gran medida a las
actividades de innovacién e investigacion que proporcionan mas eficiencia y
competitividad al transporte fluvial en el ambito ecoldgico. Incluyendo las
investigacion relacionadas con la reduccion de emisiones de CO; de los barcos y
las investigaciones relacionadas combustibles alternativos. Pide también que las
medidas propuestas para la reduccion del impacto medio ambiental se vean
reflejadas en la normativa internacional o bien sea abarcado en las caracteristicas

técnica que deben tener los barcos.

Reforzar el marco institucional y normativo a nivel Paneuropeo.

La cooperacion y el trabajo en equipo de todas las organizaciones y grupos de
expertos trabajando siempre mano a mano con las Naciones Unidas (ej. Acuerdo
ADN), la EU, las diferentes comisiones de los rios y las administraciones
regionales y nacionales, han sido la clave para por alcanzar los progresos y
transparencia en el régimen del transporte de mercancias por vias navegables
interiores en la region CEPE.

Teniendo la base ya de cooperacion y trabajo en equipo es necesario seguir
fomentado la unificaciones de los distintos reglamentos y regulaciones, conseguir
simplificar los procedimientos y asi crear un mecanismo de nivel Paneuropeo.
Estos mecanismos estaran adaptados a las necesidades de mercado, seguridad y
medio ambiente, el cual permita un mantenimiento y actualizaciones en el marco

regulatorio del transporte fluvial.

(UN White Paper, 2011)



4.2.1 Un Futuro Lejano pero Alcanzable para las Tecnologias Sostenibles en la

Industria de la Navegacion Fluvial

Desde principios de los afios 90 se le empiezan aplicar restricciones al transporte por
carretera respecto a las emisiones de gases contaminantes, dichas restricciones lograron
reducir significativamente las emisiones de NOx y PM. Con la entrada de los limites
restrictivos de emisiones de gases contaminantes para el transporte por carretera EURO
IV, EURO V, EURO VI, 2006, 2009 y 2014 respectivamente, las emisiones de NOx y
PM de los nuevos camiones son menores que la de los buques fluviales. Por lo que la
regulacion de los motores fluviales respecto a la emision de gases contaminantes deberia
de ser por lo menos equiparada con la de las emisiones de gases de un camién clase EURO

IV. (Schweighofer, J., & Seiwerth, P., 2007)

Investigadores de la Universidad de Aalborg (Dinamarca) y la Universidad Técnica de
Delft (Paises Bajos) también se han dado cuenta de la problemaética que se plantea en el
parrafo anterior. Estos investigadores han realizado un estudio®® de las diferentes
tecnologias sostenibles aplicadas de una manera mas especifica™ a la navegacion fluvial
(tecnologias las cuales se consideran “limpias” y ecologicas). Es un estudio interesante
debido a la cantidad de las nuevas tecnologias presentadas y las diferentes posibilidades

en las que podrian ser aplicadas.

Las 22 tecnologias analizadas se encuentran en desarrollo o en fases de investigacion en
el sector holandés de la navegacion fluvial (es importante mencionar que
aproximadamente el 50% de la flota fluvial europea pertenece a Holanda y la mayoria de
sus barcos operan en la region del Rin). El criterio de la seleccion de las tecnologias
seleccionadas se basa en su nivel de relevancia™ que tienen respecto al medio ambiente
y a la disponibilidad de informacién. Estas tecnologias han sido clasificadas segtn el

potencial que presenta en la contribucion a la industria de la navegacion fluvial

52 Nombre original “Sustainable Technologies in Inland Navigation — A long term perspective”

53 La mayoria de los avances tecnologicos realizados en el sector de la navegacion fluvial se basan en los avances
tecnologicos usados en el transporte por carretera y generalmente se enfocan en el mejoramiento de los motores de
combustion interna.

4 Respecto a las emisiones de NOx, SO,, PM y CO», asi como también del consumo de energia durante las operaciones

del barco.
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apoyandose en las entrevistas realizadas con 9 expertos del sector de la navegacion fluvial
holandés y distinta informacion de actualidad (en 2007). Por lo que el enfoque que se les
da a estas tecnologias es seglin sus componentes, sus aplicaciones, la infraestructura y el
vehiculo donde se aplican (Ver Figura en Anexo XIV). (Sperling, K., & Overschie, M.,
& Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)

El estudio presenta algunos de los retos con los que se encuentran las tecnologias
sostenibles para aplicacion en la flota fluvial europea:
e (apacidad limitada de inversion debido a la alta competitividad del mercado.
e La actitud de dar prioridad a los aspectos comerciales antes que a los aspectos
técnicos.
e Desconocimiento respecto a las mejoras tecnoldgicas.
e El tiempo de vida de los barcos y sus motores de entre 30 a 40 afios no permite
acelerar el porcentaje™ de barcos modernos.
e Falta de un marco institucional europeo.
e Desconocimiento por parte de las autoridades publicas, la industria del transporte
y sistemas logisticos sobre las ventajas de la navegacion fluvial.

(Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)

Dentro de la separacion que se hace ya de las tecnologias segun el Anexo XIV, se
clasifican nuevamente las tecnologias segun su tipo de innovacién (Ver Tabla en Anexo
XV):

e Innovacion Radical (R): son aquellas tecnologias las cuales presentan una
alternativa totalmente nueva a la tecnologia del momento, provocando un gran
salto cuantitativo o cualitativo respecto a la productividad o el rendimiento.

e Innovacion desarrolladora (I): son aquellas tecnologias que se van desarrollando
a partir de una tecnologia ya existente y cuentan con una incorporacion social

aceptable.

55 Alrededor del 50% de los barcos en las flotas fluviales importantes como la de Paises Bajos, Alemania, Francia,

Bélgica, son barcos construidos entre 1951 y 1980.



e Innovacion de Sistema (S): son aquellas tecnologias que presentan grandes
cambios socioecondmicamente hablando, pudiendo referirse a cambios en el
marco politico y econdémico.

e Innovacion Modular (M): son aquellas tecnologias que presentan cambios
menores y/o pequeios socioeconémicamente hablando, pudiendo referirse a
cambios en el marco politico y econdmico.

(Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)

Esta nueva clasificacion de las innovaciones de las tecnologias (Ver figura en Anexo
XVI) son separadas en tres grupos en cuales se agrupan segun las funciones que pueden

llegar realizar (para posteriormente analizar su aplicacion en distintos escenarios).

e Grupo para la reduccion de los gases de escape de un motor diésel:

En este grupo las tecnologias de I giran generalmente alrededor del campo en
relacion a los motores de combustion interna (los cuales incluyen principalmente
los motores diésel y los generadores que son utilizados en los buques de
navegacion fluvial).

Normalmente cada una de estas tecnologias de I se enfocan principalmente en las
emisiones de un gas contaminante especifico por lo que es necesario
complementar distintas tecnologias de I para conseguir limpiar lo suficiente los
gases de escape. La implementacion de este conjunto de tecnologias I presentan
algunos problemas como el tamafio fisico de la instalacion de las distintas
tecnologias (ya que suelen ser considerablemente grandes), la instalacion de las
distintas tecnologias al mismo tiempo conlleva un inversiéon econdmica
considerable y la combinacion de las mejoras de las tecnologias I en conjunto no

han sido los suficientemente probadas.

Algunas tecnologias como el biodiesel ofrecen reducciones simultaneas de los
diferentes gases contaminantes, pero se encuentra con el obstaculo de que para
poder abastecer las cantidades necesarias de biodiesel es necesario un gran

desarrollo infraestructural.

En cuanto al desarrollo de la aplicacion del gas natural como combustible pasa

algo similar como pasa con el biodiesel. Seglin investigadores de la Universidad
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de Ciencias Aplicadas de Alta Austria (Austria) en un estudio sobre la aplicacion
del gas natural como combustible en la navegacion fluvial, menciona que se han
realizado ya proyectos™® financiados por el programa TEN-T en 2012 y que pese
a la cantidad de proyectos y la cantidad de asociados envueltos en esta iniciativa
todavia se encuentran obstdculos para su implementacion. Identificando como
unos de los principales obstaculos la falta de capital para invertir y los elevados
costes de inversiones en la aplicacion de las mejoras tecnologicas. (Simmer, L.,

& Pfoser, S., & Schauer, O., 2015)

e Grupo para mejorar la navegabilidad:
En este grupo las tecnologias mejoran la navegabilidad de las embarcaciones las
cuales contribuyen a la optimizacion de energia y a la disminucion en el consumo
de combustible del barco. En consecuencia directa ayuda a disminuir algunos

otros contaminantes medioambientales.

e Grupo que aporta cambios considerables en relacion al concepto del barco o al
motor:
El ultimo grupo incluye las tecnologias mas innovadoras, pero la efectividad de
algunas de estas tecnologias depende principalmente la operatividad del barco.
Respecto al impacto medioambiental que tienen este tipo de tecnologias en su
mayoria mas proximas al tipo de R en comparacion con las tecnologias de I, éstas
prometen mayores beneficios medioambientales aunque todavia algunas de estas
tecnologias muestran bajos rendimientos. Es importante mencionar que los
beneficios medioambientales obtenidos de las distintas tecnologias dependen
mucho de las tecnologias con las que se producen, de otra forma el beneficio
medioambiental que brinda una tecnologia seria contaminante debido a la forma
de conseguir que esta tecnologia funcione. Por ejemplo la energia eléctrica que
pudiera ser suministrada a un barco eléctrico. Esta energia podria obtenerse de
una fuente de energia renovable como pueden ser la plantas de generacion
eléctricas que se encuentran a los costados de los rios.

(Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)

%6 por ejemplo el proyecto “Plan Maestro sobre LNG para el Rin-Meno-Danubio”.



La implementacion de las nuevas tecnologias en el transporte de mercancias serd aplicado
una vez que estas tecnologias sean recomendadas después de haber sido probadas y se ha
comprobado su funcionamiento. La distintas compafias se dardn cuenta que estas
tecnologias ya han sido aplicadas en algunos barco de la competencia y debido a la
posibilidad de que estas tecnologias generen algunas ventajas en el desarrollo comercial,
estas tecnologias se empezaran a implementar. El hecho de que estas tecnologias sean
implementadas por razones de innovacion o medioambientales es muy poco probable que
suceda antes de que el tiempo de vida del barco termine. Debido a ésto se puede esperar
que las tecnologias que se apliquen sean las que se encuentran entre las tecnologias [ y M
enfocadas en mejorar la eficiencia en el transporte de mercancias. Para la aplicacion de
mas tecnologias que ayuden a reducir el impacto medioambiental serd necesario
implementarlas por medio de regulaciones legales. (Sperling, K., & Overschie, M., &

Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)

A diferencia del transporte de mercancias la implementacion de las nuevas tecnologias
en el transporte de pasajeros es mas alcanzable debido a que la competencia en este sector
no es tan fuerte. La gran diferencia se puede deber a que uno de los principales objetivos
del sector publico del transporte de pasajeros es la fiabilidad y puntualidad y en el &mbito
recreativo es la comodidad. Por lo que los pasajeros mismos tienen la posibilidad de
juzgar el estado y las condiciones del barco, pero el sector més fuerte economicamente
hablando que se puede permitir la aplicaciones de las nuevas tecnologias es el de los yates
de gran calado. Se espera que las aplicaciones de muchas nuevas tecnologias se empiecen
aplicando en este sector. (Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M.,
K., 2007)

El desarrollo y las aplicaciones de estas tecnologias en diferentes futuros escenarios nos
hace darnos cuenta de la capacidad del impacto medioambiental que las nuevas
tecnologias nos pueden ofrecer e incluso la posible tendencia a la hora de ser

implementadas. Se analizan los siguientes escenarios:
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e El escenario de un Motor de Diésel Limpio (CDE):

Actualmente esta es la tecnologia dominante en la navegacion fluvial. Se
caracteriza por el uso de combustibles limpios®’ y por la reduccion de los gases
de escape”®. La mayoria de estos motores limpios se refieren solamente a motores
nuevos, los motores viejos deberan de ser objeto de nuevas regulaciones.

Incluso si en este escenario se instalan tecnologias limpias para la generacion
auxiliar de energia, la energia auxiliar que se podrd conseguir solo representara
una pequefia parte del total de la energia necesaria. Otros avances tecnologicos
como las mejoras aplicadas al barco®” ayudaran a optimizar su mecanica. Por lo
que este escenario se caracteriza por una actitud generalizada de enfocarse en un
problema medioambiental a la vez y al ir afiadiendo distintas tecnologias de I. Se
espera que en este escenario las mejoras de las I disminuyan las emisiones de
gases contaminantes, pero no se contempla conseguir la eliminacion total de la

emisiones.

e El escenario de un Motor de Combustiones Limpias (CCE):
Este escenario se basa en la aplicacién de la utilizacion tecnologias de R’ con la
idea de un motor de combustidon que emite cero emisiones. En este escenario se
reducirian los gases contaminantes y se conseguirian grandes avances en el
desarrollo de la utilizacion de nuevos combustibles. Pero el desarrollo de este
escenario se veria envuelto en cambios socio-economicos debido a la necesidad

de infraestructura para implementar el uso de nuevos combustibles.

e El escenario de un Barco Eléctrico (ES):
Este escenario de un sistema de propulsion eléctrica presenta el cambio mas
radical en comparacion a los escenarios anteriores. La energia eléctrica sera
abastecida a través de una combinacion de baterias y de generadores diésel (los
cuales podran utilizar un combustible bajo en azufre y posteriormente cambiar a

combustibles alternativos). Las baterias seran cargadas por medio del generador

57 . . . ..

Combustibles bajos en azufre que conlleva a bajas emisiones de SOx.
58 . L . P -y

Utilizando una técnica de filtros que permiten aumentar la efectividad en la reduccion de los gases de escape.
59 Mejoras hidrodinamicas, hélices modificadas, nuevos revestimientos.

8 Como pueden ser motores de gas natural y la utilizacion de biodiesel.



y cuando el barco se encuentre en puerto podra ser abastecido de energia a través
de una instalacion eléctrica en tierra. También se plantea la posibilidad de cargar
las baterias por medio de pilas de combustible (“fuel cells”) o agregar mas baterias
para sustituir los generadores, a su vez podria ser necesario abastecer al barco de
otras tecnologias para ayudar a la generacion de energia eléctrica lo cual
conllevaria a un escenario de un barco libre de emisiones. El desarrollo de este
escenario presenta mas cambios de S que los otros escenarios, pero una vez que
todos los cambios han sido realizados este escenario apunta a ser el mas sostenible
de los mencionados en el estudios.

(Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)

Se puede deducir que la vision de los escenarios CDE, CCE y ES se basa en tecnologias
que siguen trayectorias separadas, pero algunas mas encaminadas a evolucionar a otras.
Del escenario CDE se puede decir que le queda un tiempo de vida limitado ya que llegara
el momento cuando las mejoras aplicables a un motor diésel no se puedan llevarse a cabo.
En cambio el escenario CCE inicialmente presentan grandes mejoras que reducirian el
impacto medioambiental debido al uso de nuevos combustibles como el gas natural y el
biodiesel, pero él escenario ES es el que presenta mas flexibilidad de disefio debido a las
muchas opciones que hay para poder generar energia eléctrica. Tanto en los escenarios
CCE y ES serian necesarios grandes cambios infraestructurales para poder
implementarlos. Los investigadores creen que una transicion suave del escenario CDE a
los otros dos escenarios podra obtenerse solo cuando se genere un desarrollo simultaneo
de las diferentes tecnologias con el mejoramiento del sistema de propulsion tradicional

diésel. (Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)

No se espera que el desarrollo de estos escenarios (CCE y ES) inicie con su aplicacion en
el transporte de mercancias ya que este sector muy probablemente se incline por el
desarrollo del escenario CDE, pero es posible que los primeros proyectos de nuevas
tecnologias sostenibles se inicien y se prueben en sectores como el de los yates o bien en
proyectos de demostracion aplicados en la flota publica de transporte de pasajeros.
Esperando asi resultados favorables los cuales atraigan la atencion del sector del
transporte de mercancias. (Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M.,
K., 2007)
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Figura 30: Posible linea del tiempo sobre la aplicacion de los distintos escenarios
(ResearchGate)

Las recomendacion de los investigadores para poder generar un mejor de rendimiento y

sostenibilidad ecoldgica son:

e Cooperacion de todas la partes involucradas para conseguir un desarrollo
sostenible.

e La obtencién del conocimiento sobre los nuevos avances que se estan
consiguiendo en distintos campos.

e Buscar una forma de ir reduciendo el uso del diésel.

e Aprovechar y utilizar los avances tecnoldgicos conseguidos en otros medios de
transporte.

e Promover el uso de sistemas de propulsion alternativos mas que le mejoramiento
de los motores ya existentes.

e Realizacion de proyectos y demostracion de los mismos.

e Concienciacion a los propietarios de barcos y a las compaiiias involucradas en el
sector sobre impacto medioambiental que tienen los barcos. Incentivarlos a
invertir a través de subsidios en nuevas tecnologias debido alto riesgo econdémico
que presenta estas inversiones.

(Sperling, K., & Overschie, M., & Hekkenberg, R., & Frits M., K., 2007)
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CONCLUSIONES

1.

La regulacion legal en la navegacion fluvial europea se encuentra bajo la tutela de
la Comision Europea y cuenta con un gran apoyo por parte de la ONU. La
transferencia de responsabilidad de la Comision Europa para asegurar la

navegabilidad y seguridad en los rios en las distintas comisiones es efectiva.

La importancia de la navegacion como un medio de transporte eficiente, ecologico
y econdmico.

A través del desarrollo de distintas figuras comparativas es posible apreciar que
los valores obtenidos en su mayoria se encuentran en beneficio de la navegacion
fluvial, probando de ésta manera su importancia y eficiencia frente a otros medios

de transporte.

La importancia del Corredor fluvial Rin-Meno-Danubio-Mar Negro en el
desarrollo de la navegacion fluvial europea.

El mayor flujo de mercancias se encuentra ubicado en el centro de Europa. La
conexion del Canal Rin-Meno-Danubio permite a paises que no tienen conexion
con el mar conectar con el (ej. El puerto de Linz en Austria, es el puerto del
Danubio que més mercancia mueve), generando, gracias al canal, mas prosperidad
en estas regiones. También se justifica con los datos obtenidos del total de
mercancias transportadas en la UE y los datos de las mercancias transportadas a
través de las secciones que componen el Corredor Rin-Meno-Danubio-Mar

Negro.

Las medidas en materia de seguridad adoptadas por los Estados riberefios son
implementadas de una manera efectiva, pero todavia queda trabajo por hacer.

La contaminacion en los rios y el desarrollo medioambiental se encuentra
controlada y se busca reducirla por medio de las distintas comisiones de las
cuencas de los rios. También gracias al ADN y al EBIS se regula y se controla la

seguridad en el transporte de mercancias peligrosas.

69



70

5. La implementacion de las nuevas tecnologias sostenibles no es cuestion de

prioridad.

Pese a las recomendaciones de la CEPE para el desarrollo e implementacion de
las nuevas tecnologias que permitan mejorar el desarrollo sostenible en la
navegacion fluvial, este objetivo ain no ha sido alcanzado. Podemos apreciar que
algunas de las recomendaciones realizadas ya por los expertos en 2007 son
mencionadas (de una manera similar) en el “UN White Paper — 2011” e incluso
en la actualidad siguen existiendo problemas para la implementacion de estas

nuevas tecnologias.

El desarrollo sostenible hara en un futuro de la navegacion fluvial un medio de
transporte atractivo.

Actualmente todos los avances tecnoldgicos estdn siendo probados aunque su
implementacion en la flota europea no es econdmicamente viable. Poco a poco
debido a los beneficios que presentardn estos avances respecto a las tecnologias
antiguas, haran de la navegacion fluvial un medio mas rentable para el transporte
de mercancias y de personas. En caso de no ser asi con el paso del tiempo la
renovacion de la flota traera consigo (y con algo de ayuda por parte de la
regulacion de los Estados) la implementacion de los avances tecnologicos que

podran permitir alcanzar el desarrollo sostenible a la navegacion fluvial.
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ANEXO I

Entrevista al Capitan Victor Genero
Marine Surveyor SIRE 1

Anteriormente encargado del Departamento de Vetting Fluvial en Repsol

¢ Cual es su opinion del sector fluvial en Esparia?

En Espafia el transporte fluvial no es determinante. Esto se debe a que sus rios en general
no tienen un alcance estratégico, y los buques que la navegan, generalmente son
adaptables a poder ingresar por via maritima. Sin embargo, una incipiente flota de unas

pocas gabarras se pueden ver en sus rios.

Comparando el sector fluvial espaiiol con el sector fluvial del este-centro-oeste europeo

Jcomo considera usted que se encuentra implementado?

Como una flota en conjunto, no se adhiere a las reglas del centro este europeo, como los
que son regulados por ADN ni EBIS. Esta flota més bien responde a necesidades
puntuales que les resuelve el problema de un area muy pequeia y local. No tiene

conexion alguna con el resto.

Considerando los pardametros de seguridad en relacion a la navegacion fluvial
establecidos en Espana, ;Corresponden o se aplican de una manera efectiva a los

parametros establecidos por la UE?

Como se destaca en la respuesta anterior, la flota espafiola estd muy limitada, como
ademas se puede entender a partir de la cantidad de vias navegables que cuenta Espafia
no llega a los 100 km (algo més que las de Luxemburgo que es un pais casi 200 veces

mas chico que Espaiia).
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/Qué medidas o acciones considera que deberian tomar aquellos paises en los cuales se

puede implementar la navegacion fluvial?

Sobre todo en estos paises deberia mantenerse un dragado estable. Facilidades en una
medida que se contemple el modulo mas eficiente de gabarras que haga que el transporte
sea eficiente y econdmico. Con ¢ésto decir que: Se definan méaximas dimensiones de

gabarras y que sea compatible con los fletes que pueden ser aprovechados.

¢ Considera usted que el transporte fluvial de mercancias es una industria sostenible?
Como no puede ser de otra manera, ésto depende de las vias navegables. Es el problema
que enfrenta la navegabilidad, pues los rios no se pueden ampliar como en el caso de una
autopista, vias férreas o de las rutas aéreas, o de la posibilidad como la reciente
ampliacion del canal de Panama.

¢ Por qué considera que es sostenible? ;o por qué no?

Aunque es un gran desafio, podria ser sostenible en algunos prototipos. Aun no es

alcanzable, pero deberia investigarse e invertir mas en este aspecto.



ANEXO II

European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
— Commission | TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS
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Legal instruments in the field of transport

European Agreement on Main Inland Waterways of International

26 July 1999,
in accordance
with article 8
).

Importance (AGN)

Geneva, 19 January 1996

Registration: 26 July 1999, No. 35939, in accordance with article 8(2).

Status: Signatories: 17, Parties: 18.

Text: United Nations, Treaty Series, vol. 2072, p. 313; and depositary notification
C.N.579.2000.TREATIES-4 of 21 August 2000 (proces-verbal of rectification to the original text of
the Agreement); C.N.161.2006.TREATIES-1 of 28 February 2006 (Proposal of amendments to the
Agreement) and C.N.245.2007.TREATIES-1 of 1 March 2007 (Acceptance); C.N.163.2006. TREATIES-2
of 28 February 2006 (Proposal of amendments to Annexes | and Il of the Agreement) and
C.N.670.2006.TREATIES-4 of 29 August 2006 (Acceptance); C.N.164.2006.TREATIES-3 of 28?
February 2006 (Proposal of amendments to Annex IIl the Agreement) and C.N.671.2006.TREATIES-
4 of 29 August 2006 (Acceptance); C.N.946.2006.TREATIES-2 of 31 October 2006 and doc.
ECE/TRANS/SC.3/174/Add.1 (Proposal of amendments to the AGN Agreement) and
1039.2007.TREATIES-1 of 6 November 2007 (Acceptance); C.N.15.2009.TREATIES-1 of 14 January
2009 (Proposal of amendments to Annexes | and Il of the Agreement) and C.N.424.2009.TREATIES-
2 of 15 July 2009 (Acceptance of amendments to Annexes | and Il of the Agreement);
C.N.18.2013TREATIES-XI.D.5 of 8 January 2013 (Proposal of amendments to Annexes | and Il of
the Agreement) and C.N.434.2013TREATIES-X.D.5 of 15 July 2013 (Acceptance of amendments to
Annexes | and Il of the Agreement); C.N.533.2013 TREATIES-XI.D.5 of 7 August 2013 (Proposal of

amendments to articles 12, 13 and 14 of the Agreement) .

Note: The Agreement was adopted by the Inland Transportation Committee of the Economic Commission for
Europe at its fifty-eighth session held at Geneva from 15 to 19 January 1996. In accordance with its article 5 (1), the
Agreement is 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, form 1 October
1996 to 30 September 1997.

Participant Signature
Austria 29 Sep 1997
Belarus
Bosnia and Herzegovina
Bulgaria
Croatia 23Jun 1997
Czech Republic 23Jun 1997
Finland 23Jun 1997
France 24 Sep 1997
Germany 23Jun 1997
Greece 24 Sep 1997
Hungary 23)un 1997
Italy 24 Sep 1997
Lithuania 25)Jun 1997
Luxembourg 20 Jan 1997
Moldova 23 Jun 1997
Netherlands 23Jun 1997
Romania 23 Jun 1997
Russian Federation 26 Sep 1997
Serbia
Slovakia 23 Jun 1997
Switzerland 23 Jun 1997
Ukraine

For iti information, il reservations,

AGREEMENTS AND CONVENTIONS

Ratification, Acceptance (A), Approval
(AA), Accession (a)

30 Aug 2010

26 Mar 2008 a
10 Mar 2008 a
28 Apr 1999 a
27 Apr 1999 A
8 Aug 1997 AA

22 Oct 1997
4 Apr 2000

28 Apr 2000
29Jun 1999

23 Mar 1998

21 Apr 1998

24 Feb 1999

31 May 2002 AA
10Jan 2014 a

2 Feb 1998 AA
21 Aug 1997
5Jan2010a

and notes, please visit the UN Treaty Website: STATUS OF THE UNITED NATIONS
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ANEXO V

| than 100 million ton

than 50 million tonnes
Om

3
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ore than
. More than

100 million tonnes
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ANEXO IX

Navigable
sections of the
Danube

Section
length

River km

Avg. Gradient
per km

Height of
drop

Speed of
ships
upstream

Speed of
ships
downstream

Nautical characteristics

Upper Danube
(Kelheim -
Gonyu)

624 km

2,614.72 to
1,791.33

around 37 cm

around 232 m

9-13km/h

16 - 18 km/h

Middle Danube
(Gonyt - Turnu-
Severin)

860 km

1,791.33 t0 931.00

around 8 cm

around 68 m

9-13km/h

18 - 20 km/h

Lower Danube
(Turnu-Severin -
Sulina)

931 km

from 931.00 to 0.00

around 4 cm

around 39 m

11 -15km/h

18 - 20 km/h
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ANEXO XI

About UNECE Our work Themes Where we work Open UNECE Events Publications Media

UNECE TRANSPORT

>Transport
»Dangerous Goods
»Schedule of Meetings
»Meetings and Events

»Legal Instruments and
Recommendations

»Publications
»Contact us

»Useful links

AREAS OF WORK / DANGEROUS GOODS / LEGALINSTRUMENTS AND RECOMMENDATIONS / ADN / PRESENT STATUS

Present status

European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous Goods by

Entry into force:
Status:

Text:

Inland Waterways (ADN)
Geneva, 26 May 2000

29 February 2008, in accordance with article 11 (1).
Signatories: 10, Parties: 18.

ECE/TRANS/ADN/CONF/2000/CRP.10; and depositary notification C.N.28.2001.TREATIES-1 of
22 January 2001 [procés-verbal of rectification to the original text of the Agreement (German
and Russian authentic textes)]; C.N.615.2008.TREATIES-5 (Reissued) of 8 September 2008
(Proposal of Amendments to the Regulations annexed to the ADN) and
C.N.873.2008.TREATIES-6 of 2 December 2008 (Entry into force of the Amendments);
C.N.159.2009.TREATIES-2 of 12 March 2009 (Proposal of correction to the original text of the
Agreement (English text) and to the certified true copies) and C.N.482.2009.TREATIES-5 of 6
August 2009 (procés-verbal of rectification to the original text of the Agreement (English
authentic text)); C.N.160.2009.TREATIES-3 of 12 March 2009 (Proposal of corrections to the
Regulations annexed to ADN) and C.N.481.2009.TREATIES-4 of 6 August 2009 (Acceptance of
corrections) C.N.834.2009.TREATIES-7 of 19 November 2009 (Proposal of corrections to the
Regulations annexed to ADN), C.N.76.2010.TREATIES-2 of 17 February 2010 (Acceptance of
proposed corrections to the Regulations annexed to ADN), C.N.410.2010.TREATIES-4
(Proposal of amendments to the Regulations annexed to ADN, 1 July 2010),
C.N.404.2010.TREATIES-3 (Proposal of corrections to the Regulations annexed to ADN, 28 June
2010), C.N.549.2010.TREATIES-6 (Proposal of amendments to the Regulations annexed to
ADN, 1 September 2010), C.N.582.2010.TREATIES-7 (Acceptance of proposed corrections to
the Regulations annexed to ADN, 28 September 2010), C.N.599.2010.TREATIES-8 (Proposal of
corrections to the Regulations annexed to ADN, 28 September 2010), C.N.629.2010.TREATIES-
9 (Entry into force of amendments to the Regulations annexed to ADN, 5 October 2010),
C.N.851.2010.TREATIES-10 (Acceptance of proposed corrections to the Regulations annexed
to ADN, 28 December 2010), C.N.853.2010.TREATIES-11(Entry into force of amendments to
the Regulations annexed to ADN, 5 January 2011);

C.N.327.2012.TREATIES-XI.D.6 (Proposal of amendments to the Regulations annexed to ADN,
1 July 2012); C.N.464.2012.TREATIES-XI.D.6 (Proposal of amendments to the Regulations
annexed to ADN, 1 September 2012); C.N.562.2012.TREATIES-XI.D.6 (Proposal of corrections
to the Regulations annexed to ADN, 1 October 2012); C.N.565.2012.TREATIES-XI.D.6 (Entry into
force of the amendments to the Regulations annexed to ADN, 2 October 2012);
C.N.572.2012.TREATIES-XI.D.6 (Proposal of corrections to the Regulations annexed to ADN, 1
October 2012); C.N.688.2012.TREATIES-XI.D.6 (Entry into force of amendments to the
Regulations annexed to ADN, 3 December 2012);C.N.97.2013.TREATIES-XI.D.6 (Corrections to
the Regulations annexed to ADN, 21 January 2013);C.N.99.2013.TREATIES-XI.D.6 (Corrections
to the Regulations annexed to ADN, 21 January 2013); C.N.876.2013TREATIES-XI.D.6 (Proposal
of corrections to the Regulations annexed to ADN, 30 October 2013); C.N.47.2014.TREATIES-
XI.D.6 (Acceptance of proposed corrections to the Regulations annexed to ADN, 7 February
2014); C.N.425.2014.TREATIES-XI.D.6 (Proposal of amendments to the Regulations annexed to
ADN, 1 July 2014); C.N.529.2014.TREATIES-XI.D.6 (Proposal of amendments to the Regulations
annexed to ADN, 1 September 2014); C.N.621.2014.TREATIES-XI.D.6 (Proposal of corrections
to the Regulations annexed to ADN, 29 September 2014); C.N.649.2014 TREATIES-XI.D.6
(Proposal of corrections to the Regulations annexed to ADN, 2 October 2014);
C.N.415.2014.TREATIES-XI.D.6 (Belgium: accession, 24 October 2014)

Note: The Agreement was adopted on 26 May 2000 at Geneva on the occasion of the Diplomatic Conference for

the Adoption of a European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Inland

Waterway (ADN) organized jointly by the Economic Commission for Europe and the Central Commission for the

&



Navigation of the Rhine (CCNR). Pursuant to its Article 10, the Agreement was open for signature in Geneva from
26 May 2000 until 31 May 2001 at the Office of the Executive Secretary of the Economic Commission for Europe by
Member States of the Economic Commission for Europe whose territory contains inland waterways, other than
those forming a coastal route, which form part of the network of inland waterways of international importance as
defined in the European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance (AGN), Geneva, 19
January 1996.

Participant Signature Definitive signature (s), Ratification, Acceptance (A), Approval
(AA), Accession (a)

Austria 9 Nov 2004 a
Belgium 17Jun 2014 a
Bulgaria 13 Jun 2000 7 Mar 2006
Croatia 14 Jun 2000 4 Mar 2009
Czech Republic 26 May 2000 21Sep2011A
France 23 Oct 2000 3 Apr 2008 AA
Germany 26 May 2000 31Jan 2008 A
Hungary 4 May 2004 a
Italy 26 May 2000

Luxembourg 29 Jan 2001 24 May 2007
Poland 25jun2010a
Netherlands 20 Dec 2000 30 Apr 2003 A
Republic of Moldova 26 Mar 2001 19 Feb 2008 A
Romania 3 Dec 2008 a
Russian Federation 10 Oct 2002 a
Serbia 6Jan2011a
Slovakia 26 May 2000 20 Oct 2009
Switzerland 8Feb2011a
Ukraine 28Jan 2010 a

Declarations and Reservations

(Unless otherwise indicated, the d%clarations and reservations were
made

upon definitive signature, ratififcation, acceptance, approval or
accession.)

Austria

Declaration:

The Agreement applies to the Danube (including the Vienna Danube channel), the March, the Enns and the Traun,
as well as their arms, side-channels, ports and branches. The Agreement shall not apply to the following:

1. The New Danube (bypass channel) from the inlet (km 1,938.06) to Weir Il (km 1,918.30);

2. Greiffenstein barrage weir: the section of the old Danube arm above the sill (km 1,948.89,right bank);

3. Altenworth barrage weir: the section of the old Danube arm above the sill (km 1,979.55, left bank);

4. Melk barrage weir: the section of the left-bank old Danube arm above the sill (km 2,037.30, left bank), as well as
the section of the Melk old Danube arm above the sill (km 2,035.70, right bank);

5. Abwinden barrage weir: the section of the old Danube arm above the sill (km 2,120.40, left bank);

6. The Enns from km 2.7;

7.The Traun from km 1.8;

8. The March from km 6;

9. Any other waters to which reference has not been made.

Belgium

Declaration:

In accordance with the revised Convention on the Navigation of the Rhine (and of article 14, paragraph 3 (b), of the
Agreement ADN, the competencies of the State Parties to this Convention in respect of regulations concerning the
transport of the dangerous goods on the Rhine are exercised jointly in the framework of the Central Commission
for the Navigation of the Rhine. Therefore, the provisions of the Agreement ADN and its annexes as well as their
amendments must be implemented in the Rhine regulations by the Central Commission in accordance with the
above-mentioned Convention. The Member State of the Central Commission undertakes, in this context, to assist
in taking the necessary measures for the implementation of this agreement on the Rhine.
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Germany

Declaration:

“With reference to Article 14, paragraph 3, sub-paragraph b, of the European Agreement concerning the
International Carriage of Dangerous Goods by Inland Waterways (ADN), the Government of the Federal Republic
of Germany declares that the implementation of the Agreement on the Rhine is subject to compliance with the
procedures set out in the statutes of the Central Commission for the Navigation of the Rhine (CCR), and its
implementation on the Moselle is subject to compliance with the procedures set out in the statutes of the Moselle
Commission.”

Luxembourg

Declaration made upon signature and confirmed upon ratification:

[The] Government of the Grand Duchy of Luxembourg, on signing this Agreement, declares that the obligations
arising therefrom in no way affect the commitments assumed by Luxembourg by virtue of its membership in the
European Union.

Netherlands

Declaration:

"With reference to Article 14, paragraph 3, sub b, of the European Agreement concerning the International
Carriage of Dangerous Goods by Inland Waterways, the kingdom of the Netherlands declares that the
implementation of the Agreement on the Rhine, Waal and Lek is subject to compliance with the procedures set
out in the statutes of the Central Commission for the Navigation of the Rhine."

Switzerland
Declaration under article 14, paragraph 3(a):

This Agreement shall not extend to:

(a) the Rhine upstream of the highway overpass in Rheinfelden;

(b) lakes Constance, Léman, Majeur and Lugano.

Declaration under article 14, paragraph 3(b): The implementation of this Agreement on the Rhine downstream of
the “Mittlere Rheinbriicke” in Basel is subject to compliance with the procedures set out in the statutes of the
Central Commission for the Navigation of the Rhine. Accordingly, the provisions of the Agreement and its annexes
as well as the ad hoc amendments must be implemented in accordance with the Revised Convention on the
Navigation of the Rhine, signed in Mannheim on 17 October 1868 by the Grand Duchy of Baden, Bavaria, France,
the Grand Duchy of Hesse, the Netherlands and Prussia.

Ukraine

Reservation:

“... subject to the reservation that Ukraine does not consider itself bound by Article 15 of the Agreement with
reference to paragraph 1 of Article 16 of the Agreement.”

For additional information, please visit the UNECE Transport Division's Website dedicated to the
Agreement: ADN



ANEXO XII

Table 15 Summary of the impact of the MoVe IT! technologies on the emissions of the
vessels considered, including a comparison with EURO IV SCR, EURO V SCR and
EURO VI trucks

Transport mode Emissions
CO2 NOX PM HC CO SO2

[g/tkm] | [g/tkm] | [g/tkm] | [g/tkm] | [g/tkm] | [g/tkm]

Carpe Diem
Without retrofit 15,88 | 0,213 | 0,003 | 0,012 | 0,015 | 0,0001
2 rudder solution 1542 | 0,206 | 0,002 | 0,011 | 0,015 | 0,0001
Gondola redesign 15,69 | 0,210 | 0,003 | 0,011 ' 0,015 | 0,0001

EURO IV SCR truck 42,46 | 0,162 | 0,0009 | 0,0012 | 0,072 | 0,0002
EURO V SCR truck 42,25 | 0,101 |0,0009 | 0,0012 | 0,072 | 0,0002

EURO VI truck 42,77 | 0,018 | 0,0002 | 0,0012 | 0,039 | 0,0002
Dunaféldvar
Without retrofit 16,18 | 0,275 | 0,004 | 0,017 | 0,033 | 0,0001
Flanking rudders + bow
thruster gondolas 15,24 | 0,259 | 0,004 | 0,016 | 0,031 | 0,0001

CCNR 2 engine + 9 lighters | 10,78 | 0,102 | 0,002 | 0,012 | 0,024 | 0,0001
EURO IV SCR truck 58,87 | 0,275 | 0,0017 | 0,0018 | 0,114 | 0,0004

EURO V SCR truck 58,67 | 0,182 | 0,0017 | 0,0018 | 0,115 | 0,0004
EURO VI truck 59,4 0,03 | 0,0003 | 0,0018 ' 0,06 | 0,0004
Herso 1
Without retrofit 27,06 | 0486 | 0,007 | 0,029 | 0,055 | 0,0002
Lengthening by 20% 24,55 | 0,417 | 0,006 @ 0,026 | 0,05 | 0,0002
Trapeze 25,93 | 0,441 | 0,007 | 0,028 | 0,053 | 0,0002
Pump Propeller 2443 | 0,438 | 0,006 | 0,026 0,05 | 0,0002
EURO IV SCR truck 57,19 | 0,265 | 0,0017 | 0,0018 | 0,11 | 0,0004
EURO V SCR truck 57 0,175 | 0,0017 | 0,0017 | 0,111 | 0,0004
EURO VI truck 57,69 | 0,029 | 0,0003 | 0,0017 | 0,058 | 0,0004
Inflexible
Without retrofit 18,94 0,26 0,004 | 0,006 | 0,009 | 0,0001
Pump Propeller 16,71 | 0,229 | 0,003 | 0,005 | 0,008 | 0,0001

Redesign propeller, nozzle, | -\ o3 | 34 | 9004 | 0,005 | 0,008 | 0,0001

rudders and bow thrusters
EURO IV SCR truck 58,48 | 0,248 | 0,0012 ' 0,0017 | 0,108 | 0,0003
EURO V SCR truck 58,23 0,16 |0,0012 | 0,0017 | 0,108 | 0,0003
EURO VI truck 59,14 | 0,026 | 0,0002 ' 0,0018 | 0,058 | 0,0003
Veerhaven X
Without retrofit 20,27 | 0,255 | 0,0026 @ 0,024 | 0,016 | 0,0001
SCR+PM filter 20,66 | 0,026 | 0,0003 @ 0,025 | 0,016 | 0,0001
EURO IV SCR truck 58,48 | 0,248 | 0,0012 ' 0,0017 | 0,108 | 0,0003
EURO V SCR truck 58,23 0,16 |0,0012 | 0,0017 | 0,108 | 0,0003

EURO VI truck 59,14 | 0,026 | 0,0002 | 0,0018 | 0,058 | 0,0003
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ANEXO XIII

Table 16 Summary of the proposed retrofit options

-
= 2 b = g
Eegl 5| 2| g3
Solution .§ '% X §- g é.
S| €8 | o =
£ | &8s | 2| BT
> =
Removal of flanking rudders + installation of bow . N
Dunaféldvar thruster
New engines (9 lighters) - R s
Lengthening of the vessel by 20% + ++
Herso 1 Installation of trapezes + +
Installation of Pump Propeller - ++
Installation of Pump Propeller + ++
Inflexible Replacement of rudders + +
Removal of struts from nozzle propellers - +
Veerhaven X Installation of SCR + |
. 2 - rudder solution + +
Carpe Diem Shortening the gondola + -
ANEXO XIV
TSstem
Transport
Concept Selective Catalytic Reduction (SCR)

Vehicle and
Infrastructure

Diesel electric ship/ All electric ship
Shore-side electricity

Applications of
Technologies

Low sulphur fuel
Biodiesel

Swirl Flash

Wet Scrubbing (Ecosilencer ®)
Exhaust Gas Recirculation (EGR)
Humid Air Motor (HAM)

Interal Engine Modifications (IEM)
Direct Water Injection (DWI)

Diesel particulate matter filter (DPF)
Ecospeed ®coating

Air lubrication

Hydrodynamic optimisation

Cruise Control (Advising Tempomaat)
Modified propellers

Whale tail propeller

Solar power (on board)

Wind mill (on board
Fuel cell

Gas engine (NONOX motor)

Figure 2: Technologies for inland ships on three levels of technological innovation in transport [11; 14].




ANEXO XV

Table 1: Inventory of the new technologies, listed according to environmental aspects and classified according to

the type of innovation: Technolical complexity and influence on Socio-economic network.

Type of innovation*

Environmental
aspect

Technology

R | S | M

Muiltiple aspects

Fuel cell

X

All electric ship concept

X

Shore-side electricity

Biodiesel

Ecospeed coating

XXX XX

Hydrodynamic optimisation

Air lubrication

Cruise Control (advising tempomaat)

NO,

Gas engine NONOX Motor

NONOX

Direct water Injection

DwI

Selective Catalytic Reduction

SCR

Humid Air Motor

HAM

Internal Engine Modification

IEM

Exhaust Gas Recirculation

EGR

PM

Diesel Particulate Filter

DPF

Electrostatic Precipitation

SO«

Low sulphur fuel

SO, + PM

Wet Scrubber (Ecosilencer)

Energy effiency/CO,

Modified propellers

Whale tail propeller

XXX XX XX |x

Wind power (onboard)

Solar panels (onboard)

Hybrid hydrogen

R A L A e R A L R e R L A e A L R e A e R e A L A L A L R L A L R L R L A B

*R = Radical, I= Incremental: Technological complexity
S= System (large changes), M= Modular (small changes): Infl.

ANEXO XVI

Radical

Incremental

% Cruise
Control

Modified

propellers lubrication

e on Socio-ec

ic network

Hydrodynamic
optimisation

Low
sulphur
fuel

Ecospeed®
coating

o

(rem)

;‘,’";‘; Shore-side
A _electricity

Modular

System
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ANEXO XVII
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